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Abstrakt

Predmétem bakalarské prace je analyza vlivu letistnich poplatkt velkych letist v Evropské unii
na trzby vybranych leti§t. Motivaci k vybéru tématu bakalarské prace bylo bliz§i pochopeni
ekonomického fungovani nejvyznamnéjsich evropskych letist z pohledu provedenych vykond.
Prace se zaméfuje na jednotliva letisté a Gvodni analyzu klastrl letist vytvofenych na zakladé
ziskanych dat o geografickych souvislostech, letistnim provozu, provozovanych destinacich,
vykonovych ukazatelich, charakteristice daného trhu a konektivité. Pro nasledné posouzeni
letiStnich poplatkll vzhledem k ekonomické sile jednotlivych letist a pro porovnani s tvodni
analyzou klastra letist je vyuzito statistického vypoCtu regresni analyzy a korelacniho
koeficientu. Diky provedené analyze s ¢tyfmi riznymi druhy zkoumani byla prokazana velikost
vlivu nakladni dopravy, nepfimé a hubové konektivity na trzby letist’ z leteckych i neleteckych
aktivit.

Klicova slova
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Abstract

The aim of this bachelor thesis is the analysis of the influence of airport charges at large
airports in the European Union on the sales of selected airports. The reasoning for choosing
the topic of this bachelor's thesis was to gain a closer understanding of the economic
functioning of the most significant European airports in terms of their performance. The thesis
is focused on individual airports and an initial analysis of airport clusters created on the basis
of obtained data on the geographical context, airport traffic, operated destinations,
performance indicators, market characteristics and connectivity. For the subsequent
assessment of airport charges with respect to the economic strength of individual airports
and for comparison with the initial analysis of airport clusters, a statistical calculation
of regression analysis and correlation coefficient was used. Due to conducting an analysis
with four different types of research, the magnitude of the impact of freight transport, indirect
and hub connectivity on airport revenues from aviation and non-aviation activities
was validated.
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Uvod

LetiStni poplatky Ize definovat jako poplatky vybirané ve prospéch fidiciho organu letisté
a placené uzivateli letis§t&é za pouziti zafizeni a sluzeb, které jsou vyluéné poskytovany
provozovatelem leti$té a které souviseji s pfistanim, vzletem, osvétlenim a parkovanim letadel

a s odbavovanim cestujicich a nakladu.

Tato bakalarska prace se zabyva vlivem letiStnich poplatk( na trzby vybranych letist. Jsou
vybrana letisté, ktera Ize oznadit za hlavni hubova letisté a roéné odbavi vice jak 25 milionu
cestujicich. Déle je vybrana vhodna statisticka metoda k posouzeni jejich vlivu na letidtni trzby.
Bakalafska prace se zaméfi pouze na evropsky trh. Motivaci k vybéru tématu bakalafské prace
a rozhodnuti, pro€ je toto zaméfeni prace dullezité, bylo bliz§i pochopeni ekonomického
fungovani nejvyznamnéjsich evropskych letist z pohledu provedenych vykonl a také snaha

o rozSifeni poskytované literatury na dané téma.

Protoze cilem této prace je provedeni analyzy letiStnich poplatkd pro velka letisté v Evropské
unii se zaméfenim se na zkoumani, jakym pomérem se letidtni poplatky projevuji na trzbach
danych letist, je dllezité vzit v Gvahu pohyby letadel, poCet cestujicich a dalsi vykonové
ukazatele. Nelze také opomenout nékteré ekonomické ukazatele pro lepSi orientaci v trzbach
vybranych letist. Jejich dulezita role sestava také v dalSim rozvoji letidt &i pro hodnoceni jejich

uspésnosti. Zakladni databaze letistnich vykonu je stavebnim kamenem letiStni ekonomiky.

V prvni €asti prace je uvedena charakteristika letiStnich poplatk( a jejich role na evropském
deregulovaném trhu. Dale jsou jednotlivé kategorie letiStnich poplatkGl blize popsany
a definovany. Pro bliz8i seznameni s ekonomickym fungovanim letist je zde i jeho vysvétleni
spojené s vyuzivanim zdroji. Druha kapitola se zabyva jednotlivymi vybranymi letiSti v ramci
specifikace oblasti zkoumani, kdy je zavedena definice jednotlivych atributd pro vybér letist
se zaméfenim se na velka letisté a nasledna tvorba jednotlivych klastru letist. Jiz vytvorené
klastry jsou rozdéleny vzhledem k jejich konektivité, struktufe, provozu, trzni charakteristice,
geografickym souvislostem, vykonovym ukazatelim a provozovanym destinacim. Timto jsou
ziskana a specifikovana potfebna data pro kazdy klastr zvlast. Treti kapitola uvadi teorii
pro kalkulaci nakladu a nasledné analyzuje za pouziti statistickych metod regresni analyzy
a korelaéniho koeficientu vybrana velka evropska letist€ z dlvodu nalezeni spojitosti mezi

jiz vytvofenymi klastry a nové vzniklou analyzou.



1 Letistni poplatky a deregulace

Deregulace a jeji nasledny historicky vyvoj, silné ovlivnila ekonomickou situaci v letectvi. Skoro
ve vS8ech predchozich studiich &i literatufe je k nalezeni zminka o historickém momentu
deregulace letecké dopravy [1, 2]. Tento proces ovlivnil ve velké mife strukturu letiStnich
poplatku, proto se uvodni kapitoly této prace zabyvaji pravé ji, a to se zaméfenim

se na geografickou oblast Evropy.

Letectvi bylo pfed deregulaci pod dohledem vnitrostatnich organt, kdy narodni leteéti dopravci
méli na trhu monopol, letisté byla ve vefejném vlastnictvi s vefejnou spravou a systém pfistupu
na trh a vlastnictvi dopravcl podléhalo prisné kontrole [3, 4]. Tato rozdrobenost na vnitrostatni
trhy a absence skuteCné konkurence se stale vice rozchazela s rostouci Zivotni drovni,
ktera s sebou nesla stale vy$3i poptavku po letecké dopravé [4]. Podepsani zakonu
o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy probéhlo nejdfive v USA (Spojenych statech
americkych) 28. fijna 1978 americkym prezidentem Carterem a tento dalezity krok, kterym byl
proces deregulace zahajen, byl sledovan odborniky z celého svéta a mél dalekosahly
dopad [3]. Kontrola vstupu na trh letecké dopravy a regulace cen byly postupné odstranény
a oficialné skongily v roce 1984, kdy bylo zakonem stanoveno, Ze bude zrusen regulaéni organ
CAB neboli Civil Aeronautics Board k 1. lednu 1985 a na trh nastoupil tzv. Koncept otevieného
nebe (Open Sky Concept) [5]. Ameri¢ti dopravci tak mohli svobodné rozsSifovat
své sluzby a opoustét neefektivni linky bez povoleni. Tvorba tarifi se stala kompetenci
leteckych spole¢nosti. Lze konstatovat, Ze pfedtim prakticky neexistovala volna hospodarska
soutéz a pfirozena trzni konkurence na leteckych trzich. Ve Spojenych statech americkych
jednoduse nebylo dopravcim dovoleno bez povoleni regulacniho organu rusit nerentabilni
linky, nebo otevirat nové, ¢i dokonce rozhodovat o cenach za letenky a po uvolnéni striktnich
omezujicich podminek se v odvétvi postupné zacala rozvijet volna ekonomicka soutéz,

ze které maji prospéch vSichni za€astnéni, podniky i zakaznici [5].

Proces deregulace logicky nelze povaZovat za nahodny jev, jelikoz mu pfedchazely silné hlasy
o nefunk&nosti leteckého trhu, ktery nebyl prospésny pro cestujici ani pro letecké spoleénosti
[6]. Load factor (neboli pomér obsazené kapacity letadla k jeho disponibilni kapacité vyjadfeny
v procentech) byl pouze polovi¢ni, nicméné letecké spole€nosti mohly nabizet cestujicim
studentim) [5]. Letecké tarify byly pro vétSinu obyvatel tudiz nedostupné
a vefejnosti nebylo jasné, proc je jizdné tak vysoké, kdyz je letadlo z poloviny prazdné. Systém
leteckych linek byl nefunkéni, nereagoval na poZadavky cestujicich a na vyvoj poptavky.
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V Evropé byl pfed deregulaci provozovan velmi nepropustny systém menSich trh(. Ceny
letenek byly vazané bilateralnimi dohodami mezi staty a vstup aerolinek na trh byl pod jejich
prisnou kontrolou. Na tarifech se vzdy musely domluvit pravé zu¢astnéné staty pod dohledem
Mezinarodni asociace leteckych dopravcd (IATA). V Evropé byla deregulace letecké dopravy
provedena pfijetim tfi baliCk( deregulaénich opatfeni a ukonéena moznosti tzv. piné kabotaze
(pfeprava cestujicich a nakladu na vnitrostatnim Gdseku jiného statu, pficemz
se nevyzZaduje, aby let zacinal ve staté registrace letadla [4]), kdy cely proces deregulace trval
10 let. Prvnim (1987) a druhym (1990) deregulacnim balickem se zacCala uvolfiovat pravidla
pro ceny a kapacity [7]. Treti bali¢ek z roku 1992 odstranil veSkera zbyvajici obchodni
omezeni, jimz podléhaly evropské letecké spoleCnosti, a tim byl v podstaté zfizen jednotny
evropsky letecky trh [8]. Ten byl nasledné rozsiten o Norsko, Island a Svycarsko. Treti balicek
rovnéz stanovil pozadavky, které musi leteéti dopravci Evropského spoleCenstvi splfiovat,
chtéji-li zahajit provoz nebo v ném pokraCovat, zejména [5, 9]: jsou-li ve vlastnictvi
a pod skute¢nou kontrolou €lenskych statl nebo jejich statnich pfislusnikd a hlavni misto jejich
obchodni €innosti se nachazi v nékterém ¢lenském staté; vedou si dobfe po financni strance
a maji odpovidajici pojisténi pokryvajici odpovédnost pro pfipad nehod; maji odbornou
zpUsobilost a organizacni strukturu k zajisténi bezpecnosti provozu v souladu s platnymi

predpisy, kdy je tato zplsobilost dolozena: ,osvéd&enim provozovatele letecké dopravy*.

Opravdu ni¢im neomezovany pfistup na vSechny letecké trasy uvnitf Evropské unie (EU) zacal
1. dubna 1997 jak pro charterové, tak pravidelné lety [9]. Bylo tak umoznéno vyhnout
se nékterym chybam, se kterymi se setkalo letectvi USA a zavést tak jednotny evropsky
letecky trh. Uvolnéni leteckého trhu pfineslo krach mnoha klasickych dopravcu, ktefi byli
do té doby chranéni a dotovani viadami statl [5]. Liberalizace trhu pfinesla formovani alianci,
do kterych se sdruZzili kooperujici klasi¢ti dopravci za ucCelem zefektivnéni svych &innosti

a vznik leteckych spole€nosti s nizkonakladovym modelem provozu [9].

1.1 Role letistnich poplatki na evropském deregulovaném trhu

Vramci EU byl vytvofen zcela volny trh letecké dopravy spojeny s jednotnou regulaci
bezpecénosti, otazkami ochrany Zivotniho prostfedi nebo ochranou cestujicich [4]. Nicméné
i to pfinadsi sva uskali. Deregulaci letecké pFepravy bylo vytvofeno soutézni prostredi
a jednotlivé aerolinie jsou pro zachovani konkurenceschopnosti nuceny o hledani uspor, tedy
ke snizovani nadbytecnych nakladovych polozek, a to se projevuje mimo jiné tim, Ze aerolinie
peclivé zvazuji, z kterého letisté své lety provozovat, pficemz jednim z elementarnich kritérii
je vyhodnocovani poméru (zejména variabilnich) nakladd na provedeni daného letu vugi
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potencialnim vynostm, resp. nastaveni sazeb letiStnich poplatkd na daném letisti [2].
Provozovatelé letist s niz§imi poplatky jsou v konkurencni vyhodé oproti provozovatelim
s letiStnimi poplatky relativné vy$Simi, coz je prvkem, ktery prostfednictvim letiStnich poplatkt
prenasi konkurenéni tlak z trhu letecké prepravy rovnéz na trh letiStnich sluzeb [10, 11].
Provozovatelim letiSt' je tim pfirozenou cestou branéno v umélém navySovani sazebnik
plateb za svoje sluzby, nebot chce-li letisté v soutéznim prostfedi obstat, musi sledovat vySe
letiStnich poplatkl svych konkurentt a své sazby vnéjSimu vyvoji vhodné pfizplsobovat [12].
Deregulaci letecké dopravy doSlo také ke zrodu mnohych nizkonakladovych aerolinii, jejichz
provozni (variabilni) naklady [13]. Lze pfitom vychazet ze zavéru ze studie psané pro Journal
of Transport Economics and Policy [14], ktera fika, Ze zvySeni Iletidtnich
poplatkll byt se negativné dotkne jak nizkonakladovych, tak klasickych aerolinii — dopada
relativné vice na provozovatele nizkonakladové, jelikoz pfi ristu objemu nizkonakladového
poplatkGi dal zvySuje, a pfi stanoveni pfrili§ vysokych sazeb za poskytnuti letiStnich sluzeb
se letisté vystavuje realnému riziku, Ze nizkonakladovy dopravce letisté opusti a odejde
na mensi, avSak levnéjSi konkurenéni letisté mnohem snaz nez dopravci s klasickym

obchodnim modelem.

Evropsky pIné deregulovany trh letecké dopravy nicméné neni dokonaly. Existuji mozné
komplikace, které mohou jeho strukturu narusit, a moznymi spousté&jicimi davody jsou [3, 15]:
(1) statni subvence (neboli finanéni podpora z vefejnych prostfedkd s pfesnym ucelem
pouziti) — Fada statnich aerolinii i nadale dostava finanéni podporu od statu za ucelem
vyrovnani ztrat a oziveni bilance, nékteré vicenasobné pozadovaly vladni finanéni injekce,
aby pfedesly krizi, likvidity a finanénimu bankrotu, EU dlouha léta podmirfiovala statni dotace
tim, ze po pfijeti musi dojit k restrukturalizaci firem; (2) Ihostejnost v oblasti soutéze — viady,
které podporuji finan&né své spolecnosti, nebudou pravdépodobné naklonény vstupu novych
potencialnich konkurentd na trh; (3) omezeni pfistupu k infrastruktufe — znacny problém
v pfipadé novych aerolinii vstupujicich na trh tvofi pfistup k infrastruktufre, resp. k letisti,
které nejsou kapacitné schopny pokryt poptavku aerolinii a rozsahla regulace letist zpomaluje
feSeni tohoto problému; (4) restrikce slot na letistich — tento problém byl viastné eskalovany
diky evropské legislativé, ktera zakazuje obchodovani s intervaly na evropskych letistich,
intervaly byly v minulosti udéleny aeroliniim bezplatné a jsou alokovany na zékladé dédi¢nych

prav, pokud aerolinie pouzivaly interval loni, maji prioritu rozvrzeni intervall v pfistim roce,



proto je pocet volnych intervall kazdoro¢né limitovan, coz znemoznuje vstup novych leteckych

spolec¢nosti na trh a ohrozuje hospodarskou soutéz.

1.2 Ekonomika letiSté a vyuzivani zdroju

Letisté je mozno definovat jako jakykoliv pozemek zvlast pfizplisobeny pro pfistavani, vzlet
a manévrovani letadel, v€etné pomocnych zafizeni souvisejicich s provozem a obsluhou
letadel a zafizeni potfebnych k zajisténi obchodnich leteckych sluzeb [4]. DalSi zpusob,
jak se Ize divat na letisté, je z hlediska ekonomického, coz je pro tuto praci stézejni. Letisté je
organizaci provozovatele letisté, ktery zpravidla zabezpecuje v8echny jeho provozni funkce,
timto pfimo nebo nepfimo té&Zi zprovozovani komerénich aktivit na letisti
a charakteristickym rysem ekonomiky letiStnich podnik( je Uzka vazba mezi kapacitou letistni
infrastruktury a znacnou ¢asti nakladu, které maji fixni charakter [4]. Kapacitou letisté Ize
rozumét jako jeho schopnost pojmout urcity pocet pohybUl letadel, odbavenych cestujicich
nebo pfepravovaného nakladu a je méfena vykonovymi ukazateli za jednotku ¢asu (pocet
pohybU letadel za mésic, po€et odbavenych cestujicich za mésic atd) [16]. Zakladnim ukolem
fizeni letiSt je nejen optimalizace vyuziti dané kapacity, ale také jeji postupny rist ve spojeni
s ristem poptavky [4]. Pro management letisté je obecné velmi slozity ukol nalézt optimum
mezi kapacitou a vzniklymi naklady. Rostouci konkurence mezi letisti nebo také potfeba
respektovat Casta regulatorni omezeni pak vede k nutnosti optimalizovat fizeni oblasti
letiStnich vynos(, zejména zvySovat napf. podil neleteckych vynosu a snahou letist je,

aby byla zvySovana efektivnost v oblasti komerénich vynosl a aby jejich objem v Casové fadé

Kapacita a jeji ekonomicka regulace je zalozena na diferenciaci letiStnich poplatki a cen
ve vazbé na urcité ¢asové obdobi. Diplomova prace Pavly Krupnikové [16] informuje o tom,
Ze je-li v urcitém casovém obdobi letiSté budto pretizeno nebo naopak nevyuzito, je
se standardni vysi poplatki a dullezité je, aby tato regulace nediskriminovala jednotlivé
dopravce a davala vSem stejné pfilezitosti. Obdobnym zpusobem je stanoveni poplatku
v zavislosti na urcité veli€iné a tady Ize hovofit o urcité motivaci jednotlivych dopravcti. Zvyseni
kapacity pouzivanych letadel mlze byt dosazeno pomoci fixni &astky na pfistani,
coZ znamena, Ze pfistavaci poplatek bude stanoven bez vazby na vzletovou a pfistavaci
hmotnost letadla [16]. Nicméné takovy pfipad s pouzitim fixni ¢astky pfistavaciho poplatku
se v této analyze nenachazi. ZpUsob, kterym se da udrzovat zdravy ekonomicky chod letisté,
je fadné zmapovani nakladovych a vynosovych polozek tak, aby byly zajistény zakladni funkce
5



letisté a jeho financovani [4]. Prakticky nelze urit jednoznacné nejvétsi nakladovou polozku
letisté, je to velice individualni, zavisi to na zpusobu financovani, rozsahu &innosti letisté,
nicméné Ize stanovit tfi nejvyznamnéjSi polozky nakladl letistnich podnika [4]: (1) naklady
na pracovni silu; (2) naklady na provoz, udrzbu a opravy majetku spravovaného letistém;

(3) naklady spojené s reprodukci majetku (odpisy a uroky).

Vynosy letist je mozné rizné rozliSovat. Dle Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
(ICAO) [17] se da fici, ze pokud je pouzito k rozdéleni ve vazbé na regulaci vynosu letist
Clenéni dle ICAO ve spolupraci s Airports Council International (ACI), tak jsou obdrzeny vynosy
z leteckych aktivit tedy jinak zvané letiStni poplatky a druhou skupinu tvofi vynosy
z neleteckych nebo také komercénich aktivit. Samostatnou vyzna&nou skupinou jsou obvykle
i vynosy za handlingové sluzby (souhrn sluzeb spojenych s odbavenim cestujicich, nakladu
a stechnickym odbavenim letadel na odbavovaci ploSe) poskytované ze strany letist
dopravcim [4, 16]. Za rok 2018 dle ACl’'s Economics Reportu, ktery informuje o letiStnich
ekonomickych aktivitach ve vyro€ni zpravé vytvorené v roce 2020 [18], je sloZeni vynosu
takovéto: vynosy leteckych aktivit: 55,9 %; vynosy neleteckych aktivit: 39,2 % a ostatni
aktivity: 4,9 %. Mezi komeréni neletecké vynosy patfi zejména [4, 16, 17]: pfijmy z Cinnosti
distribuce a plnéni pohonnych hmot — obvykle ve formé pfirazky za naplnény objem,
kterou letiStnimu provozovateli odvadi plnici spole€nost (tyto vynosy jsou dokumenty
ICAO fazeny mezi neletecké, nicméneé je tam velka spojitost s leteckym provozem, €asto jsou
proto vykazovany letisti v segmentu letiStniho provozu); dale pak pfijmy z koncesi (namu)
za gastronomicka zafizeni na letisti, za provozovani obchodu v&etné duty free prodejen,
za provozovani sménaren a letiStnich poboCek cestovnich kancelafi a agentur, pUjcoven
automobilli, parkovist a to obvykle ve formé& najmd vazanych jak na pronajatou plochu,
tak na uskute¢nény obrat najemce; nakonec napf. ndjmy za plochy (napf. kancelare, provozni
mistnosti nebo Satny), pozemky (napf. pro provoz hangarl a dalSich provoznich budov)
a zafizeni (napf. odbavovaci prepazky) slouzici leteckym dopravcim a dalSim subjektum

podnikajicim na letisti.

Na zavér hlavnich vynosovych polozZek letist stoji za zminku tzv. finanéni vynosy. Ty tvofi
samostatnou kategorii vynosu. Tyto vynosy maiji jak komeréni charakter (Groky z volnych
finanénich prostfedkl), tak nekomercéni (rGzné dotace a subvence, které hraji roli zejména

u menSich letidt' s nedostate¢nym provozem) [4].



Formy dotaci mohou mit riznou podobu a nize jsou detailnégji vysvétleny [16]:

dotace od Evropské unie na zakladé vyhlaseni urcitého projektu (napf. modernizace
letist), kdy je-li projekt zpracovan, podan a Uspésné projde pozadovanym hodnocenim,
pak muze byt zahajen, ale pouze na zakladé schvaleni poskytovatele;

dotace z narodnich fondl ministerstva dopravy (SFDI — statni fond dopravni
infrastruktury), to je moznost €erpani finan€nich zdroji zpravidla v oblasti bezpe&nosti;
krajské dotace v pfipadé, Ze je kraj vlastnikem leti5té a je tedy v jeho zajmu efektivni
rozvoj a spravné fungovani letisté (mzdy hasicl a bezpecnostnich pracovniki a dale
napf. na investiCni ¢ast, slouzici na bezpefnostni technologie — systém kontroly
vstupu, elektricka pozarni signalizace);

v neposledni fadé také zdroje od soukromych investor(, ktefi budou tvofit strategické
partnerstvi s letiStém (napf. vybudovani dopravniho spojeni na letisté nebo propojeni

letisté s nakupni zénou).

1.3 Zakladni atributy letist’

Protoze cilem této prace je provedeni analyzy letistnich poplatki pro velka letisté

v EU, se zaméfenim se na zkoumani, jakym pomérem se letistni poplatky projevuji na trzbach

danych letist, je dullezité vzit v Gvahu pohyby letadel, pocet cestujicich a dalSi vykonové

ukazatele. Nelze také opomenout nékteré ekonomické ukazatele pro lepSi orientaci v trzbach

vybranych leti§t. Aby byla mozZnost nalézt zdroje ke snizovani nakladl jednotlivych letist

i vzhledem k prostfedi, ve kterém jsou dana letidté provozovana, jsou tato data kliova. Jejich

dilezita role sestava také v dalSim rozvoji letist’ &i pro hodnoceni jejich uspésnosti. Zakladni

databaze letiStnich vykonu je stavebnim kamenem leti$tni ekonomiky.

Mezi vykonové ukazatele se fadi [4]:

Pocet pohybu letadel — pohybem se rozumi vzlet nebo pfistani letadla. Tento ukazatel
ma vyznam zejména pro hodnoceni a planovani kapacit leti5té v oblasti drahového
systému, systému pojezdovych drah a odbavovacich ploch. Zejména je dulezité
sledovat jeho hodnoty ve $piCkovych hodinach, které jsou dilezité pro stanoveni
kapacity letisté.

Pocet tun pfistani — vzletové hmotnosti letadel (MTOW) - vzletovou hmotnosti se pfitom
rozumi nikoli skuteéna hmotnost letadla, ale maximalni hmotnost letadla, kterou ma
konkrétni letadlo (nikoli typ letadla) uvedenu ve svém certifikatu. V praxi totiz existuje
MTOW pro dany typ letadla dana jeho technickou konstrukci (jako soucet prazdné

hmotnosti v€etné posadky a vybaveni letadla, hmotnosti nakladu (cestujicich), jejich
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zavazadel, zbozi a posty a hmotnosti paliva), stanovena vyrobcem, a MTOW daného
konkrétniho kusu, kterda muze byt nejvySe rovna této technické MTOW. Nizsi
MTOW si provozovatel vybere tehdy, pokud provozuje letadlo v podminkach,
ve kterych technickou MTOW nevyuzije a zbyte€né by za ni platil pravé v pfistavacich
poplatcich.

e Pocet odbavenych cestujicich — poCet odbavenych cestujicich se sleduje jednak
celkem a jednak v Clenéni na cestujici odlétajici, pfilétajici, transferové (ti na letisti
pfesedaji z letu na let), tranzitni (ti na letiSti mezi-pfistavaji a pokraCuji pod stejnym
Cislem letu dale).

e Pocet odbavenych tun nakladu (zbozZi a posty) — se sleduje obvykle v méné podrobném
Clenéni nez cestujici, zvlast se sleduje odbaveni nakladu na nakladnich terminalech,
ktery je pfepravovan pozemni dopravou (kamiony). Letecké spolecnosti totiz zejména
na kratkych usecich provozuji nakladni kamionové linky, které jsou propojeny se siti

leteckych spoju.

Mezi ekonomické ukazatele spadaiji [16]:

o kvalitativni ukazatele — souvisejici s uspokojenim potieb zakaznik(. Dulezitym
aspektem je dodrzeni letového fadu, dale pak bezchybna preprava zavazadel, ¢ekaci
doba u odbavovacich prepazek, u pasové a celni kontroly a pfi bezpeénostni kontrole;

e kvantitativni ukazatele — zde spadaji napf. primérné vynosy z leteckych poplatku
na jednoho cestujiciho, z obchodnich aktivit, vynosy z parkovist na jednoho cestujiciho

a hospodafeni a rentabilita jednotlivych €innosti leti5té.

1.4 Definice letiStnich poplatkt

Letistni poplatky jsou veskeré nevyhnutelné platby, které pfipadaji provozovatelim letist
a které hradi lete¢ti prepravci provozovatellm letist za vyuzivani letiStnich sluzeb
a infrastruktury v souvislosti s odbavenim cestujicich a pohybem letadel po pohybové ploSe
[18]. Systém plateb za vyuZiti letiStnich sluzeb je vSak napfi¢ nejen svétem, ale i evropskym
kontinentem velmi rozmanity [2]. Je napf. na misté rozliSovat mezi letiStnim poplatkem
a leteckou dani (jako leteckou dan Ize oznacit v nékterych pfipadech napf. tzv. poplatek
hlukovy), protoZze obé platby jsou z pohledu aerolinii platbou Uzce spojenou s vyuzitim
infrastruktury letiSté a souCasné s tim je naplnén rovnéz prvek nevyhnutelnosti, nebot
chce-li letecky dopravce linku z daného letisté provozovat, musi oba poplatky uhradit [2].
LetiStni dan je navic hrazena zpravidla sou¢asné s letistnimi poplatky, a to povétSinou stejné
jako letistni poplatek na ucet provozovatele letisté, nicméné letiStni poplatek je vyluCnym
8



vynosem podnikatele, jenz letiSté provozuje, a v pfipadé letecké dané sehrava letisté pouze
roli platce dané, ziskany vynos obratem postupuje dal pfislusné statni autorité [2]. Letistni
poplatky je mozné také svym zpusobem definovat jako souhrn vynosu provozovatele letisté.
Nicméneé je tfeba zminit idaje z ACl’s Economics Reportu [18], které ukazuiji, ze to neni Uplné
pravdivé tvrzeni. Vynosy soucasnych letist totiz z poplatkd explicitné souvisejicich s letectvim
tvofi jiz jen zhruba polovinu celkovych pfijmu letiStnich provozovatell a tato ziskana fakta
nejsou vyjimkou, o ¢emz pojednava i studie z roku 2001, kde autor Abeyratne [19] hovofi
o stejném slozZeni vynosu letist a zbylé trzby pochazi z komeréni Cinnosti, ktera s letectvim
nema pfimou souvislost (napf. pronajem prostor situovanych v arealu letisté pro poradani
obchodnich jednani) a z dalSich méné vyznamnych vynosU. Analyza provedena v této praci

se také cilené zaméfuje na nynéjsi vliv vynosu z leteckych a neleteckych aktivit.

1.5 Kategorie letiStnich poplatku

Da se fict, ze do dnedniho dne neexistuje jednotny algoritmus ¢&i jednotna metodika
pro vypocCet kone¢né sazby odvodu za vyuziti letiStnich sluzeb a infrastruktury. Struktura
vypoCtu letiStnich poplatkl je tudiz velmi rozmanita, jelikoz se potfeby a strategie
provozovatelu letist zasadnim zpusobem od sebe liSi. Nicméné se diky podobnym rysim
jednotlivych slozek daji poplatky rozdélit do nékolika dil€ich kategorii [2, 3]: poplatky pfistavaci,
poplatky parkovaci, poplatky za vyuziti letisté cestujicim, poplatky za transfer cestujicich,
poplatek za bezpecnost, poplatky ostatni. Provoz letist’ je tedy rozdélen na &ast spojenou
se stanim, pojizdénim a pfistanim letadla (tedy na poplatky spojené s letadly) a na Cast
spojenou s odbavenim cestujicich. V ramci této prace bude zaméfeno na vSechny zakladni

kategorie poplatkl a nize jsou detailné rozepsany [2, 3, 4, 16, 20].

Pristavaci poplatek je chapan jako platba za vyuziti vzletové a pfistavaci drahy zahrnujici
zpravidla rovnéz vyuziti pojezdovych drah. Jeho vySe je ve vétSiné pfipadl vazana
na tzv. maximalni vzletové hmotnosti letadla, coz ma zohledrnovat miru opotfebeni provoznich
ploch jednotlivymi lety. Celou situaci Ize pro snazsi pochopeni pfipodobnit k sazebnikim
dalniénich znamek, kdy jsou t&€zSi kamiony zpoplatnény relativné vice nez kamiony leh¢i. Je
zfejmé, Ze pfistani a odlet letadla lehké kategorie poskodi vzletovou a pfistavaci drahu vyrazné
méneé nez pristani a odlet letounu kategorie téZzké. Na rlznych letiStich mohou existovat rizné
modifikace pfistavaciho poplatku, kterymi provozovatelé letist zavadéji urcité iniciativy
pro urCité kategorie letadel i pro uréitou dobu. MGze to byt napf. nezavislost poplatku
na MTOW, kterou se leti§té snazi upfednostiiovat vétsi letadla a FeSit tim vy€erpani kapacity
letiSté. Variantou tohoto pFistupu je rizné odstupriovani poplatku pro rizné hmotnostni stupné
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(napt. stejna sazba se uplatiiuje pro prvnich 100 tun vzletové hmotnosti a pro dalsi tuny
se pak pocita sazba polovi¢ni). Existuji i rozdilné sazby podle toho, v jaké denni ¢i no¢ni dobé
se pristani letadla uskute¢ni — cilem je motivovat k vyuziti letiS§t€ i mimo provozni Spicky
v ramci provozniho dne nebo naopak v nékterych ¢asech provoz omezit (noc). Pfistavacim
poplatkem jsou zatézovani letelti dopravci a je soudasti jejich provoznich nakladu.
Az na vyjimky jsou zpoplatiiovana pouze pfistani letadel (nikoli vzlety). Soucasti nakladu
spojenych s pfistanim jsou i naklady sluzeb fizeni letl, které jsou zpravidla zpoplatiiovany
samostatnym poplatkem vybiranym podniky Fizeni letového provozu. Letecky dopravce
pak logicky posuzuje své naklady na pfistani na daném letisti v souhrnu téchto poplatkd

a dalSich pro néj vyznamnych nakladu (na handling a dalSi sluzby).

Parkovaci poplatek netvofi nijak vyznamnou ¢ast letiStnich pfijma. Slouzi k Uhradé nakladu
na odstavné plochy a dalsi plochy, které jsou uréené k dlouhodobému stani letadel. Cena
parkovacich poplatki je zpravidla dana vypoctem, ve kterém se pouzivaji dva zakladni
parametry, kterymi jsou doba parkovani a maximalni vzletova hmotnost. Tyto poplatky jsou
hrazeny jednotlivymi leteckymi dopravci provozovateli letisté. Doba parkovani, kterou letoun
stravi na letisti, se zpravidla poc€ita v pulhodinach &i hodinach. Tuto situaci Ize pfirovnat
k placenym parkovistim, kdy fidi¢ automobilu musi zaplatit za dobu stravenou na daném
parkovisti. Ve vétSiné zemi je stanovena sazba za parkovani az za kazdych zapoc&atych nékolik
hodin (dvé, tfi, zalezi také tfeba na velikosti letadla a konkrétnim letisti), je zde tudiz velmi
Casto osvobozeni od zpoplatnéni prvnich hodin. U nékterych statl je dana sazba za hodinu
parkovani Ci za minutu a néktera letisté také nabizeji sazby za dlouhodobé parkovani,
tj. za mésic. Sazby za mésic byvaiji odliSné pro rlizné typy odstavnych ploch, coz je dalsi faktor,
ktery se v nékterych statech uplatiuje. Druhy ploch jsou rozdéleny na odstavné
a na odbavovaci. Odstavné plochy jsou vyuzivany jak pro dlouhodoba parkovani,
tak i pro kratkodoba parkovani, kdy u kratkodobych parkovani jsou sazby zpravidla
0 polovinu mens8i nez u parkovani na odbavovaci ploSe. Na vétSiné letist nabizeji letiStni
provozovatelé prvni hodinu nebo prvni dvé hodiny parkovani zdarma, béhem které Ize provést
zakladni uadrzbu letadla, vystup a nastup cestujicich a doplnéni paliva. Letadlo je tak schopno
z letisté odletét, aniz by dopravce musel tento poplatek uhradit. Pokud letecky provozovatel
tuto dobu piekrodi, plati sazbu stanovenou danym letiStém za danou dobu. Co se ty¢e denniho
obdobi, maji néktera letisté stanoveny sazby podle toho, zda letoun stoji na letistni plose
ve dne nebo v noci. No¢ni sazby byvaji zpravidla o polovinu niz8i nez sazby denni. Letisté

letiSt ma opét nastaveny nejvyssSi parkovaci poplatky a vySe sazeb se sniZuje se snizovanim

10



kategorie letist. Nékteré staty maji sazby stanoveny stejné jako u pfistavacich poplatkt podle
toho, zda se jedna o letouny nebo o ostatni letadla. Opét stejné jako u pfistavacich poplatku
vyuzivaji nékteré zemé rozdéleni sazeb podle hmotnostnich kategorii, kdy napf. do 10 tun je

sazba dana za hmotnostni kategorii, kdezto od 10 tun je sazba uréena za tunu.

Poplatek za pouziti letisté cestujicim (letiStni taxa) je platba aerolinii za to, ze cestujici vyuzije
infrastruktury letisté (zazemi urCené cestujicim, tj. prostfedi letistni haly). Poplatek ma slouzit
k dhradé nakladi spojenych s vystavbou, provozem, udrzbou a opravami terminall
pro odbaveni cestujicich. Podobné je tomu u odbaveni nakladu a poplatki za pouziti cargo
terminall. Zalezi na konkrétnim letisti, zda jsou veSkeré naklady spojené s provozem terminalu
a odbavenim hrazeny z toho poplatku nebo zda jsou nékteré hrazeny separatné. Témi, které
nemusi byt zahrnuty v letitni taxe, jsou daldi spolecné naklady letidtni infrastruktury
vynakladané na odbaveni, napf. na nastupni mosty, které slouzi pro kryty nastup a vystup
cestujicich, na prepravu cestujicich autobusy k letadlim, ktera jsou odbavovana
na vzdalenych stanich nebo na letiStich, ktera nejsou vybavena nastupnimi mosty. Mohou
zde byt i poplatky za vyuZiti spoleénych technickych zafizeni slouzicich pro odbaveni
(jako napf. odbavovaci IT systémy &i odbavovaci kiosky). Na rozdil od pfistavaciho poplatku
je letistni taxa (samoziejmé i zde existuji vyjimky) uCtovana jako soucast ceny v letence
pfi jejim prodeji a netvofi tedy polozku provoznich nakladd leteckych dopravcd. Ti ji pouze
pfi prodeji letenek vybiraji a letiStim odvadeéji. Dnes jiz spiSe vyjimecné se v nékterych zemich
lze setkat s pfimym vybérem taxy od cestujicich pfed odletem na letisti. Pro cestujiciho
to vSak pfedstavuje komplikaci pfi odbaveni a pro provozovatele leti5té to znamena disponovat
jak prostory, tak personalem pro vybér poplatkd. Vyhodou je naopak 100 % spolehlivosti

okamzitého inkasa poplatkll za vSechny cestujici pfed odletem.

Poplatek za transfer cestujicich navazuje pomérné Uzce na jiZ zminénou platbu
za vyuziti letisté cestujicim. Zatimco vSak poplatek za vyuziti letisté cestujicimi dopada
na pasazéry, ktefi z letisté odlétaji anebo na néj pfilétaji, poplatek za transfer dopada
na ty cestujici, ktefi vzduSného pfistavu vyuzivaji pouze jako pFestupniho uzlu
a fakticky tak nikdy neopusti halu letisté. V souCasné dobé vsak diky snizovani narok
na hraniéni kontrolu tento poplatek ztraci své logické opodstatnéni a v evropském prostredi

byl ve valné vétsiné pfipadl podfazen pod platbu za vyuziti leti§té cestujicimi.

Bezpecnostni poplatek ziskava na své dulezitosti, jelikoz v posledni dobé tvofi stale vétsi

soucast nakladl provozovatell letiSt naklady spojené se zajisténim bezpecnosti. Zejména
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po utocich 11. zafi 2001 a dalSich incidentech namifenych proti bezpecnosti vzrostly
nékolikanasobné. Je zfejmé, ze v pripadech, kdy jejich Uhradu na sebe nebere stat
(coz by mélo ve mnohych pfipadech své opodstatnéni, kdyz teroristické utoky maji politicky
charakter a jsou namifeny proti statim, jejich vladam, ale nikoliv proti letecké dopravé), musi
byt pokryty uzivateli, tedy cestujicimi. Proto jsou kalkulovany do nakladovych bazi letistnich
poplatkll a od uzivatell inkasovany. Pokud jde o naklady na bezpecnost vztazené k odbaveni
cestujicich, jsou €asto hrazeny formou samostatného letistniho poplatku, ktery ma obdobna
pravidla jako letiStni taxa. Pokud vykonavaji bezpec€nostni sluzbu nikoli slozky letisté,

ale slozky statu, mohou byt tyto poplatky jejich pfijmem.

Ostatni poplatky postihuji vSechny ostatni pfipady plateb, které napliuji konstrukéni prvky
letiStniho poplatku, avSak nebyly zafazeny do pfedchozich kategorii. Do této skupiny patfi
i poplatek za pfistaveni letounu k nastupnimu mostu, coz Ize chapat jako ,pFiplatek® leteckého
dopravce za pohodInéjsi odbaveni svych cestujicich. Nicméné Ize zafadit do kategorie ostatni
také poplatek PRM (Passengers with Reduced Mobility), cozZ je sazba za asistencni sluzby
handicapovanym osobam. Je urCen pro kazdého odlétajiciho a transferového cestujiciho

a je vybiran spolecné s poplatkem za pouziti leti§té cestujicim.

1.6 Pravidla pro stanoveni vyse poplatkt

Poplatkova politika jednotlivych letist se opira v celosvétovém méfitku o principy stanovené
ICAO. Ty se vyvijeji a jejich posledni znéni je obsazeno v manualu ICAO Doc 9082/9 [21],
ktery slouzi jako doporu€eni pro stanoveni poplatki jednotlivych letist a podnikd fizeni
letového provozu. Prestoze nemaji vynutitelny charakter, jsou v praxi Siroce respektovany
a jednotlivi provozovatelé letist (a také poskytovatelé sluzeb Fizeni letd) se jimi do vysoké miry
fidi [4]. Na druhé strané pak existuji v nékterych zemich pravné vynutitelna pravidla, ktera jsou
zakotvena v pravnim fadu. V EU se tato oblast fidi evropskou smérnici o letiStnich poplatcich
2009/12/ES z roku 2009, ktera byla nasledné transponovana do pravniho fadu CR novelou
zakona o civilnim letectvi CR (8. 49/1997 Sb.) v roce 2011 [22].

Za zakladni pro stanoveni poplatk( v letecké dopravé Ize jak pro letisté, tak i pro podniky fizeni

letového provozu povazovat zejména princip Uhrady Uplnych nakladu, poplatek by tedy mél

pokryvat naklady spojené s konkrétni sluzbou, pfiemz se nepfedpoklada tvorba zisku [4].

Reprodukce kapitalu je zajisténa tim, Ze do nakladové baze jsou zapocitany nejen odpisy,

ale i naklady na kapital a do nakladovych bazi mohou byt zapoéteny jen naklady, které jsou
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pro v8echny uzivatele spole¢né, nemohou tam byt tedy zapodteny naklady na casti
infrastruktury, ktera je vyClenéna jen pro nékteré uzivatele [23]. Pokud nejsou nékteré lety
zpoplatfiovany (napfiklad statni lety), pak by naklady na né mély byt odec¢teny z nakladové
baze [4]. Nakladova baze znamena ro¢ni objem nakladu alokovanych k pokryti danym
poplatkem a vlastni poplatek pak vznikne jako podil této nakladové baze a predpokladaného
poctu vykonovych jednotek (napfiklad poc€et tun na pfistani nebo pocet odlétajicich cestujicich)
[4]. Poplatkovy systém by zaroven mél byt jednoduchy a srozumitelny. Mél by byt transparentni
a nediskriminaéni, tj. nemél by zvyhodriovat nékteré uZivatele napfiklad proto, Ze jejich objem
provozu je vétsi nez u jinych dopravcl (to by mélo zejména zabranit preferenci domacich
dopravcl na daném letisti) [22]. Pokud by mély byt poplatky zvySovany, je preferovan jejich
postupny nartst. Ugetni vykazovani nakladi by mélo zajistit snadné vymezeni nakladovych
bazi pro stanovené poplatkd. Pravidla také uréuji podminky, za kterych je mozné provadét
tzv. predfinancovani investi¢nich projektl, tzn. Ze do nakladové baze jsou zapocteny naklady
na projekt dfive, nez byly vynalozeny, aby se pfedeslo skokovym narlstim poplatkd a snizila
se jejich celkova uroven (pfedfinancovani de facto vede ke snizeni spotfeby cizich zdroju

a tim ke zlevnéni) [4].

Kniha Svét letecké dopravy [4] popisuje regulatorni systémy poplatk(l nasledovné. Manual
ICAO urcuje pravidla pro jednotlivé druhy poplatkll a také co se zapocitava do jednotlivych
nakladovych bazi. Také doporu€uje, aby byly jednotlivé poplatky pravidelné projednavany
mezi uzivateli a provozovateli letist a stanovi, jakym zpisobem by to mélo byt provadéno.
U vétSich letist v tomto konzultacnim procesu hraje dalezitou ulohu organizace IATA, ktera
pfi jednanich zastupuje zajmy leteckych dopravcu. V ramci konzultacniho procesu maji letecké
spoleCnosti pfilezitost pfednést své nazory na vysi poplatkd i jejich strukturu i nazory
na pfipadné upravy. V ramci takovéhoto konzultaéniho procesu se na platformé organizace
IATA vytvareji konzultaéni skupiny pro jednotliva letisté, které jsou slozené ze zastupcu
spoleCnosti, které tam maji nejvétSi provoz. Na pravidelnych konzultaénich schlizkach
se pak tyto skupiny snazi, aby pfislusné poplatky nezahrnovaly polozky, které do nich nepatfi,
a aby jejich celkova vySe i struktura odpovidaly dohodnutym principm — zejména
aby existovala pfima vazba na skute¢né naklady. Z vysledkd konzultacniho procesu pak maji
logicky pfinos vSechny letecké spolecnosti, které dané letisté vyuzivaji nebo které vyuzivaji
pfislusny vzduSny prostor. Smérnici EU pro Fizeni letiStnich poplatk(l Ize v EU povazovat
za minimalni rdmec pro jejich stanoveni v ¢lenskych zemich a stanovuje zakladni obecné
principy, nezavadi regulaci letiStnich poplatkd v uz8im slova smyslu, neurCuje pravidla

pro jejich konkrétni vysi [22]. Podobné byla smémice pfenesena do prava CR, nebot nad jeji
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ramec nebyly stanoveny uc¢astnikiim procesu zadné dalSi povinnosti. V podstaté se da fict,
ze v ostatnich parametrech smérnice vychazi z principu ICAO. Mezi hlavni jeji principy patfi
[4, 22]:

e zakaz diskriminace, poplatky nesmi byt rozliSovany podle jejich platce a pokud jsou
néjakym zplsobem rozliseny, tak takovym zplUsobem, aby pfipadnych vyhod mohli
vyuzit vSichni dopravci;

e princip konzultace stanovi pfesna pravidla pro projednavani letiStnich poplatkd
jak z hlediska ¢asu, tak obsahu a stanovi pravidla pro feSeni pfipadnych spor(;

e princip transparentnosti uruje, jaké informace maji byt u€astnikim konzultaéniho

procesu pfedavany.

Smérnice EU také definuje letistni poplatek jako poplatek vybirany ve prospéch fidiciho organu
letisté a placeny uZivateli letisté za pouziti zafizeni a sluzeb, které jsou vylucné poskytovany
fidicim organem letisté a které souviseji s pfistanim, vzletem, osvétlenim, parkovanim letadel
a s odbavovanim cestujicich a nakladu [22].
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2 Zarazeni atributl pro vybér letist’

Vzhledem k analyze této prace, ktera zkouma velka letist¢ v EU, budou cilem letisté
mezinarodni civilni. U mezinarodnich letiSt je pravdépodobné, ze poskytuji sluzbu fizeni
letového provozu, pohotovostni, informacni sluzbu a zaroven jsou to letisté i s pfistrojovym
provozem (IFR) [24].

DalSim faktorem je i zaclenéni letist v ramci distribuce dopravy. Vybrana letisté jsou prevazné
tzv. letisté hubova. Doprava osob nebo zbozi mize probihat jednoduse z bodu A do bodu
B (jedna se o typ pfepravy Point-to-Point) [25]. Postupem &asu ale vznikla i obecna teorie
HUB and Spoke, coz v kratkosti znamena, Ze v jednotlivém hubu (v pfipadé letist se jedna
o pFestupni uzel) bude dochazet ke koncentraci osob nebo zbozi z dalkové dopravy a jejich
nasledna distribuce kratSimi pfepravami do cilovych destinaci [25]. V praxi pak dochazi
ke snizovani nakladud, nebot’ se snizuji pfepravni vzdalenosti a také k vysSi frekventovanosti
jednotlivych spojli [26]. Systém HUB and Spoke je k vidéni na obrazku 1, kde jsou znazornény

prestupni uzly.
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Obrazek 1. Porovnani Point-to-Point a HUB and Spoke

Je patrné, Ze systém HUB and Spoke lze pokladat za jednodu$si. KratSi vzdalenosti
mezi jednotlivymi letisti pfinaseji vyhody pro letecké spole€nosti, nebot na dané trase mohou

létat s vySSi frekvenci a vyfeSi se problém s doletem letadel [25].

UrCeni, zdali se v pfipadé letisté jedna o prestupni uzel probiha podle ukazatele poctu
odbavenych cestujicich za rok. Viz €lenéni z pohledu provoznich vykonu podle ACI [25, 27]:
e hlavni hubova leti§té — nad 25 miliont odbavenych cestujicich ro¢né,
e sekundarni huby — 25-10 milion odbavenych cestujicich ro¢né,
e velka regionalni letisté — 10-5 miliont odbavenych cestujicich ro¢né,
e malé regionalni letidté — 5-1 miliond odbavenych cestujicich ro€né,

e mala letisté — 1 milion az 200 000 odbavenych cestujicich ro¢né.
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Airports Council International rovnéz nabizi seznam deseti nejvétSich evropskych letist

za rok 2020 podle poctu odbavenych cestujicich, seznam je uveden v tabulce 1 nize [27]:

Tabulka 1. Seznam deseti nejvétSich evropskych letiSt za rok 2020 dle poctu odbavenych

cestujicich [27]

Poradi Kod Mésto Pocet cestujicich
1. IST Istanbul 23308 071
2. CDG Pariz 22 260 920
3. LHR Londyn 22 111 265
4. AMS Amsterdam 20887 144
5. SVO Moskva 19 783 957
6. FRA Frankfurt 18 768 601
7. MAD Madrid 17 092 693
8. SAW Istanbul 16 982 457
9. DME Moskva 16 389 427
10. BCN Barcelona 12 724 607

Tato prace analyzuje letisté z uvedeného ACI seznamu patfici pod prvni skupinu [27]. Pfesnéji
se tedy jedna o hlavni hubova letisté, protoZe budou povaZovana za velka letisté takova, ktera
ro¢né odbavi vice jak 25 mil. cestujicich. Zde je uveden seznam evropskych letist, ktera v roce

2019 prekrogila tuto hranici, je jich dohromady 24.

Jedna se o data z Eurostatu [28] neboli statistického ufadu Evropské unie, ktery je odpovédny
za zverejnovani vysoce kvalitnich celoevropskych statistik a ukazatell, které umozniuji
provadét srovnani mezi jednotlivymi zemémi a regiony. Eurostat vytvari evropské statistiky
ve spolupraci s narodnimi statistickymi Ufady a dalSimi vnitrostatnimi organy v &lenskych
statech EU. Zahrnuje také statistické ufady zemi Evropského hospodarského prostoru (EHP)

a Svycarska, které je signatafem EHP, nicméné neratifikovalo tuto dohodu.

V téchto statistikach nejsou uvedena data z Turecké republiky, Ruské federace a dalSich stata,
které nejsou Cleny Evropské unie, nicméné& Spojené kralovstvi je z historickych davodu
do této skupiny stale zaclenéno. V tabulce 2 velkych letidt také zUstava Norsko, které neni

¢lenem EU, ale je &lenem EHP a jiZ dfive zminéné Svycarsko a jeho leti§té v Curychu.
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Letisté v tabulce 2 jsou pouzita pro veskeré dalSi zkoumani a je s nimi pracovano jak v tvodni

analyze pfi roz€lenéni letist na klastry, tak i dale ve statistické Casti.

Tabulka 2. Seznam evropskych letist, ktera za rok 2019 prekrocila hranici 25 mil.

odbavenych cestujicich [28]

London Heathrow Roma Fiumicino Manchester
Paris-Charles de Gaulle Dublin Milano Malpensa
Amsterdam Schiphol Paris-Orly Oslo Gardermoen
Frankfurt Main Wien-Schwechat London Stansted
Adolfo Suarez Madrid-Barajas Zurich Brussels
Barcelona El Prat Lisboa Stockholm Arlanda
Muenchen Kobenhavn Kastrup Athinai Eleftherios Venizelos
London Gatwick Palma de Mallorca Duesseldorf

Dale se bude pozornost vice vénovat letistim z této skupiny uvedené v tabulce 2. Na pocatku
roku 2020 se do Evropy rozsifila pandemie Covid-19, zde je uveden pro srovnani pocet
prepravenych cestujicich za rok 2019 i za rok 2020 deseti vybranych letist z vySe zavedeného
seznamu hlavnich hubovych letidt (tab. 2) do tabulky 3. V roce 2020 totiZ ani jedno evropskeé
letisté dle dat Eurostatu nepfekroc€ilo pravé stanovenou hranici 25 mil. cestujicich, proto bude
dale v analyze pracovano pouze s daty zroku 2019. Spojené kralovstvi Velké Britanie
a Severniho Irska opustilo Evropskou unii 31. ledna 2020, jejich letiSté tedy nejsou zastoupena
ve srovnavaci statistice Eurostatu z roku 2020, a proto zde byl zdrojem web britského ufadu
pro civilni letectvi (CAA) [29].

Tabulka 3. Porovnani poctu pfepravenych cestujicich vybéru deseti hlavnich hubovych letist
za rok 2019 a 2020 [28, 29]

xex Pocet cestujicich v mil. za rok 2019 a 2020
Letisté

2019 2020
London Heathrow airport 80 886 588 22 111 326
Paris-Charles de Gaulle airport 76 136 816 22 242 299
Amsterdam/Schiphol airport 71 689 636 20 884 510
Frankfurt/Main airport 70 435 867 18 738 019
London Gatwick airport 46 560 536 10173431
Paris-Orly airport 31853761 10782724
Wien-Schwechat airport 31634 898 7 848 003
Zurich airport 31472879 8 302 565
Kobenhavn/Kastrup airport 30120542 7 525 000
Manchester airport 29 320 609 7 034 856
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Kdyz bude zaméfeno na porovnani Udajli mezi lety 2019 a 2020, je tam obrovsky rozdil.
Pandemie méla a stale ma obrovsky vliv na letectvi vSeobecné, poclet piepravenych
cestujicich je zhruba 0 80 % nizSi nez v roce 2019. Za rok 2019 jsou leti5té sefazena sestupné,
nicméné vroce 2020 jiz pofadi u nékterych zastupcu nesedi, ekonomicky postoj letist
k pandemické situaci je zjevné odliSny vzhledem k zavedenym celosvétovym restrikcim

a dalsich faktora.

Vliv jednotlivych letiStnich dopravcu v této analyze zohlednén neni, prace se soustfedi
na letisté jako takova, nicméné je tfeba poznamenat, ze s tim, jak se profiluji jednotlivi letecti
dopravci, se nutné profiluji i letisté. PoZzadavky dalkového mezikontinentalniho dopravce
na letiStni infrastrukturu a vybaveni termindlu pro sluzby cestujicim jsou vyrazné jiné
nez napf. pozadavky nizkonakladového dopravce, a to vede logicky k tomu, Ze existuji letisté,
ktera se primarné zamérfuji na urcity druh klientely a pfizpusobuji tomu i sv(j investi¢ni rozvoj
[4]. Pro pfehlednost, zjednoduSeni a uvedeni do problematiky, v tabulce 4 jsou shrnuty
vSechny atributy, které jsou brany v potaz v ramci této analyzy pro pfislusny vybér klastrd
vzhledem k dostupnosti pfislusSnych dat. VSechny atributy budou detailné popsany

a klasifikovany v naslednych kapitolach.
Tabulka 4. Letistni atributy vybranych letiSt zpracovany pro vybér klastri
Geografie a atraktivita mést Provoz a jeho struktura Konektivita
Provozované destinace Charakteristika trhu Vykonové ukazatele

2.1 Shrnuti metodologického modelu zpracovani

Na =zakladé pouzité metodologie a zkoumani byl vytvofen metodologicky model,
ktery zjednoduSené demonstruje celkovy postup pfi zpracovani problematiky hodnoceni
letiStnich poplatkl vzhledem k trzbam vybranych letist. Centralni télo modelu je tvofeno
jednotlivymi fazemi spravovani, které jsou ovlivnény vstupy z pravé nebo levé strany,

viz obrazek 2.
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2.2 Klastry vybranych letist’

Nasledujici analyza je provedena pro pfehlednost v celkem péti klastrech, které jsou uvedeny
s danymi letisti v tabulce 5. Timto se na zakladé ziskanych dat, ktera byla zpracovana lze

soustfedit na kazdy klastr zvlast a nabyt pfislusné vysledky.

Tabulka 5. Pét vybranych klastru letist

PRIMARNI GLOBALNI UZLY LHR
SEKUNDARNI GLOBALNI UZLY CDG, FRA
PRIMARNI EVROPSKE UZLY AMS, MUC, BCN, BRU, LGW, STN

CPH, OSL, ARN, VIE, DUB, LIS,
ATH, PMI, MAN, DUS

VYZNAMNA TRANSKONTINENTALNI LETISTE MAD, FCO, ZRH, MXP, ORY

SEKUNDARNI EVROPSKE UZLY

Vy$e zminéna letisté jsou rozdélena dle jejich konektivity. Siroké vyuZiti modelu sité
Hub and Spoke a komplexni propojenost jednotlivych letist vytvafi z analyzy leteckych siti
pomérné slozity ukol. Klasicky jsou letisté porovnavana s ohledem na zakladni provozni
charakteristiky letist€é — celkovy pocet prepravenych cestujicich, pocet pohybl letadel
nebo mnozstvi pfepraveného nakladu. | kdyz jsou tyto ukazatele vykonnosti letisté dilezité
pro hodnoceni provozu, neposkytuji v8ak informace hodnotici velikost, kvalitu letecké sité
Ci propojenost a dostupnost ostatnich letist [30]. Proto bylo rozdéleni provedeno pravé
dle jejich konektivity. Nékolik praci zabyvajici se studiem leteckych siti vyuZiva pojem
konektivita pro popis provazanosti jednotlivych uzl( v siti [30, 31]. Konektivitu sité je mozné
definovat jako zpUsob zapojeni uzlu v siti, kdy ostatni uzly jsou dostupné pfimo nebo nepfimo
pres dal$i uzly [31]. Ke zkoumani konektivity letecké sité Ize pfFistupovat nékolika zplsoby,
kdy jeden ze zpusobu pfistupuije k siti z pohledu pfimé a nepfimé konektivity zkoumajici pocet
a kvalitu spojeni z vybraného uzlu sité [30]. Pro zkoumani letecké sité na zakladé konektivity
bylo zpracovano nékolik modeld a za nejznaméjSi a nejrozSifengjSi metodu je
vSak povazovana metoda nazyvana Netscan konektivita, ktera se postupné modifikovala
v prubéhu nékolika let [30]. Vlabec poprvé byl model Netscan konektivity vyvinut
pro ohodnoceni mezinarodniho letisté Schiphol v Amsterdamu v roce 1997, kdy vyzkum byl
zamérfen na index kvality a poCet navazujicich letl z letisté a pozdé&ji v roce 2000 model vyuzila
mezinarodni organizace IATA pro ohodnoceni a porovnani konektivity siti letiSt’ globalné [30].
V souc€asnosti model vyuziva sdruzeni ACI [32] zastupujici spole€né zajmy letist. Kazdoro¢né
vydava reporty [33] analyzujici jednotliva letisté na zakladé vyvoje pfimych a nepfimych
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spojeni v ramci provozované letecké sité. Reporty definuji jednotlivé typy konektivity a zaroven

vykazuji vysledky zpracovaného indexu konektivity letisté.

2.2.1 Netscan metoda konektivity

Vypocet sitové konektivity muze byt vyuzivan v leteckém pramyslu k méfeni vykonnosti,
efektivnosti a dostupnosti letist mezi sebou navzajem [30]. V ramci letisté Ize sledovat
a analyzovat Ctyfi druhy konektivity. Z pohledu leteckych spolecnosti provozujici letecke linky
Ize uvazovat, Ze spole€nosti si vzajemné konkuruji pfimym i nepfimym zplsobem pfepravy
[30]. Na jednu stranu aerolinky soutéZi na pfimych linkach z bodu A do bodu B a na strané
druhé si konkuruji nepfimo na linkach s pfestupem v uzlovych letistich z bodu A do bodu
B pres H (hub) [30]. Vysvétleni jednotlivych druh( konektivity je zpracovano v této kapitole
na zakladé prace se zdroji patficim ACI (vyro€ni zpravy hovorici o konektivité) [34, 35]
a diplomové prace Michaely Kaloayové [30]. Model Netscan pracuje s témito druhy

konektivity: pfima konektivita, nepfima konektivita, hub konektivita, celkova konektivita.

Pfima konektivita je definovana jako celkovy pocet pfimych pravidelnych letd nabizenych
z letisté A do vSech ostatnich letist B. Pocet letll je bran jak z hlediska poctu obsluhovanych
destinaci, tak z hlediska Cetnosti letll. Jedna se tedy o vynasobeni jednotlivych leteckych linek
provozovanou frekvenci daného spoje. Kazdému letu je tak pfifazena hodnota rovna
1 a ¢im vetSi pocet letll dané letisté nabizi a provozuje, tim vétsi index konektivity letisté ziska.
PFimou konektivitu Ize v podstaté brat jako spojeni point-to-point, kde jsou analyzovany pouze
pfima letecka spojeni. Pro znazornéni vy$e zminéné definice pfimé konektivity bylo vytvoreno
schéma zobrazeno na obrazku 3. Letisté A je pfedmétem zkoumani konektivity a letisté B

pfedstavuje v8echna cilova letisté obsluhované z letisté A pfimym spojenim.

Letisté A Letisté B
== pfiméa konektivita =

Obrazek 3. Grafické zobrazeni primé konektivity [30, 35]

Nepfimou konektivitu je mozné definovat jako celkovy pocet nepfimych pravidelnych letd
nabizenych z letisté A do vSech ostatnich letist C, vedené pies uzlové letisté H (hub).
Pro snaz8i pochopeni je nutné zminit, Ze se jedna o lety pfimé z letist€ A do letisté B

(viz pfima konektivita), kdy se letisté B stava pouze prestupnim bodem a nasledné jsou
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v Uvahu brany vSechny mozné navazujici lety na pfedchozi spoj. Spojenim takovych dvou
primych navazujicich linek vznika nepfimy letecky spoj, ktery je zapotiebi ohodnotit jako celek.
Kazdému nepfimému spojeni je pfifazena hodnota v rozmezi 0 az 1 tak, aby bylo mozné
reflektovat kvalitu daného spojeni oproti spoji pfimému. Kvalita nepfimého spojeni je pocitana
na zakladé vzorce zohlednujici nékolik kritérii. Do vypoc&tu indexu konektivity nepfimého
spojeni je pocitano s cestovnim ¢asem pfimého spojeni, nasledujicim prestupnim casem
v uzlovém letisti a cestovnim ¢asem navazujiciho spojeni. Jako minimalni doba pro pfestup je
stanovena na 60 minut pro vSechny navazujici spoje. Znazornéni nepfimé konektivity je

zobrazeno nize na obrazku 4.

Letisté A Letiété B Letisté C
e > 'HUB d

nepifima konektivita
Obréazek 4. Grafické zobrazeni neprimé konektivity [30, 35]

tak posuzovano na zakladé jeho prestupniho potencialu. Mé&fi se, kolikrat je dané letisté
vyuzito jako pFestupni most. LetiSt€é A z predchoziho grafického zobrazeni

by tak reprezentovalo samotny hub, ktery je pfedmétem sledovani.

Tradicné je letecka sit’ letisté reprezentovana poctem obsluhovanych destinaci nabizenych
letiStém. Tato uvaha nebere v Uvahu frekvence jednotlivych linek, ¢ mozna nepfima spojeni,
ktera znac¢né ovliviiuji celkovou hodnotu konektivity letisté. Komplexni pohled
na provozovanou leteckou sit nam dava konektivita celkova neboli index konektivity. Jedna
se o soucCet pfimé a nepfimé konektivity, méfi tedy celkovou uroven, na které je letisté
propojeno se zbytkem svéta. Nicméné pro toto pozorovani nejsilnéjSich evropskych letist' je
letové Ffady jednotlivych letist, ktera jsou zahrnuta do vyzkumu. Dale letové Fady prestupnich
letist, ze kterych jsou filtrovany mozné navazujici spoje na pfedchozi pfimy let.
Pro ohodnoceni nepfimych spojeni vyuziva ACI pfistupu do databaze OAG (Official Aviation
Guide aneb databaze letovych fadu, ktera neni vefejnosti pfistupna) obsahujici vSechny letové

fady jednotlivych letist a nasledné svij software pro zpracovani konektivity.
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2.2.2 Vysvétleni klasifikace klastrt

Na zakladé shlukové a faktorové analyzy Davida Sulce z roku 2019 [36], webové aplikaci
FlightConnections [37], ktera sbira veSkera data z letovych fadl jednotlivych letist svéta
(z aplika¢niho hlediska se tak nejedna o lety uskutecnéné, ale o lety planované, a to pravidelné
i charterové) a v neposledni fadé také na zakladé ACI Connectivity Reportu z roku 2019 [38]

jsou zohlednény atributy a definovany jednotlivé klastry vybranych letist.

Prvni hledisko/faktor, které zpracoval Sulc [36], do sebe zahrnuje pfedevsim charakteristiky
tykajici se hodnoceni konektivity jednotlivych letiSt v ramci Evropy, tedy vnitfni vztahy.
Konektivita maze byt definovana jako rozsah uzll, kterych je mozno dosahnout z daného uzlu
bud pfimo nebo nepfimo skrz dali uzly. Jedna se o pfimou konektivitu (aktivita letist
a reflektovani tak dilezitosti letiSté ve vztahu ke konektivité a obsluznosti), vazenou pfimou
konektivitu (ta se pak odrazi i ve velikosti letisté, kterou Ize sledovat napf. poctem letli mezi
dvéma letisti), mezilehlou konektivitu (ukazuje nam vyznamnost letisté jako potencialniho
pFestupniho uzlu nebo jako mostu mezi rozdilnymi leteckymi regiony) a linkovou konektivitu
(vyjadfuje priimérnou vzdalenost, méfenou poctem linek neboli letd nutnych k dosazeni vSech
ostatnich letist, jinymi slovy se jedna o dostupnost leti§té). Druhé hledisko tvofi charakteristiky,
jejichz hlavnim cilem je ukazat vztahy sméfujici mimo Evropu — podil letd sméfujici do Evropy

a pocet letl sméfujicich mimo Evropu, resp. vazena pfima konektivita mimo Evropu.

Vysvétleni divodu rozhodnuti roz¢lenéni takovychto klastrl dfive zobrazenych v tabulce 5,
zajimava data k jejich klasifikaci a také obrazek 5 s evropskymi letisti a jejich rozdélenim

na zde zminéné shluky (klastry) [36, 37, 38].

Primarni globalni uzel: Tento shluk je tvofen pouze jednim zastupcem, a tim je leti5té Heathrow
(LHR). Jedna se o letisté, které je mimoradné silné napojeno do globalni sité. Letisté Heathrow
v Londyné nabizelo vroce 2019 v pridméru 1 700 letd tydné smérfujicich do ostatnich
kontinentl. Zaroven je jeho nabidka letd v Evropé znacné omezena na 48 % vSech letl
oproti sekundarnim globalnim uzlim. Z hlediska evropské konektivity je zase o néco slabsi
nezli sekundarni evropské uzly, avSak jeho nabidka poctu letd v Evropé je vy$si. To je

disledek jeho globalni dimenze, ktera je spojena se silnou zakladnou navazujicich letu.

Sekundarni globalni uzly: Jako sekundarni globalni uzly jsou Kklasifikovany letisté
Charles de Gaulle (CDG) a Frankfurt (FRA). Jejich zapojeni do globalni sité je slabsi

nez u primarniho globalniho uzlu, presto je velice silné. Na druhou stranu jejich konektivita
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v ramci Evropy je velice vyznamna. Dosahuji druhé nejvy$si mezilehlé konektivity, jejich podil
evropskych letd dosahuje v pruméru 67 %. Stejné jako v pfedchozim pfipadé maji tato letisté
silnou zakladnu navazujicich letli, ktera je mezi evropskymi letisti nejvy$Si (v priméru
2 105 letd). Co se tyce letisté ve Frankfurtu, tak drzi suverénné prvni pficku v hub konektivité
s indexem 78 773. Jeho pfima konektivita ma hodnotu 5098 a nepfima 19 243. To lze
porovnat s nepfimou konektivitou londynského Heathrow, které ho dost presahuje se svym
indexem majicim nejvysSi hodnotu a to 25 925. Pafizske letisté se se svymi hodnotami pfimeé
a nepfimé konektivity velice podoba situaci ve Frankfurtu. Jeho pfima konektivita je
4 760 a nepfima 20 469.

Primarni evropské uzly: Treti shluk tvofi 6 nejvyznamnéjSich letist v rdmci evropské letecké
dopravy. Pro tato letité je typické velmi silné postaveni ve vdech hodnotach konektivity. Jejich
globalni aspekt nedosahuje vyznamu globalnich letist, v priméru pouze 367 letl
mimo Evropu, ale podil evropskych letd (86 %) stale predstavuje vyznamné postaveni.
To dokazuje, Ze nékteré primarni evropské uzly neplni pouze roli evropskych letist.
Nejvyznamnéjsim letistém v tomto shluku je Schiphol (AMS). Amsterdamské leti§té Schiphol
je v poradi hned druhé za FRA v pfimé konektivité s indexem 4 870. Nicméné v nepfimé
a celkové konektivité zGstava az za LHR, FRA a CDG s indexem 11 962. Dale sem patfi letisté
Barcelona-El Prat (BCN), Mnichov (MUC), Brusel (BRU) a londynska Ietisté
Gatwick (LGW) a Stansted (STN).

Sekundarni evropské uzly: K tomuto shluku patfi letisté, jejichz hlavni devizou je orientace
na evropsky letecky prostor. Jedna se pfedevSim o letisté, ktera jsou vyznamna v urcité
charakteristice a jsou v zazemi svétovych mést, vyjimku tvofi vyznamné turistické destinace
napf. Palma Malorca (PMI). VSechna tato letiSté se umistila mezi nejdulezitéjSimi letisti,
pfedevsim z hlediska mezilehlé konektivity. Stejny pfipad predstavuiji i letisté v Kodani (CPH),
Oslu (OSL), Stockholm-Arlandé (ARN), Vidni (VIE), Dublinu (DUB), Lisabonu (LIS)
a v Aténach (ATH). Zbyla letist€ jsou pak vyznamna v nabidce destinaci a poctu

uskute¢nénych letl jako napf. letisté v Manchesteru (MAN) a Dusseldorfu (DUS).

Vyznamna transkontinentalni leti§té: Do této skupiny patii leti$té Madrid-Barajas (MAD), Rim
Fiumicino (FCO), Curych (ZRH), Milano Malpensa (MXP) a Pafiz Orly (ORY). Tato letisté
se vyznacuji relativné silnou konektivitou v ramci Evropy, a kromé prestupniho potencialu jsou
vyznamnéjSi nez sekundarni evropské uzly. Na rozdil od globéalnich uzli je jejich globalni

potencial slabsi, ale pfesto pfekracuji hodnoty evropskych uzll. Zde se také projevuiji faktory
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navazujicich letl, ale v mensi mife a také z méné unikatnich destinaci v Evropé. Zaroven

slouzi i jako vstupni brany na jiné kontinenty.
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Obrazek 5. Rozdéleni letist dle shluku [36]

2.3 Klastry a jejich uvodni analyza

Klastry jsou definovany, nyni je Ize analyzovat vzhledem k dfive zminénym atributim jako
jejich geograficka poloha a souvislosti, atraktivita letiStnich mést, letistni provoz a jeho
struktura, provozované destinace, charakteristika danych trhi a jejich vykonové ukazatele.
Pro lepSi moznost srovnani jsou zde také pouzity faktorové determinanty. Byly zde zafazeny
hodnoty hrubého domaciho produktu zemi, ve kterych se jednotlivé uzly nachazi, jejich pocet
pfepravenych cestujicich, po€et provedenych letu, a to vSe z roku 2019. Dale je zde také brana

v potaz atraktivita jednotlivych mést, ve kterych se zvolena leti$té nachazi.

Pod atraktivitu mést spada pfedevsim populacni velikost, ekonomicka sila, vertikalni poloha
meésta v ramci statu, kontinentu a svéta a turisticka atraktivita. Tyto faktory pfedstavuji zhruba
64% variabilitu vyznamnosti letisté [41]. VétSina letiSt obsluhuje alespori jedno mésto,
v nékterych pfipadech se muze jednat o obsluhu celého regionu a z tohoto divodu Ize

usuzovat, ze jednim z faktort, ovliviujici velikost a vyznamnost daného letisté, je vyznamnost
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Ci atraktivita samotného obsluhovaného mésta nebo regionu [36]. Atraktivitu mésta lze
sledovat z nékolika pohledd. Dvéma nejvice relevantnimi pohledy, z hlediska letecké dopravy,
jsou globalni vyznamnost a turisticka atraktivita [36]. VétSina autorl zabyvajici se geografii
osidleni se shoduje v tom, ktera mésta Ize povazovat za nejvyznamné;jsi svétova mésta. Jedna
z duvodu jejich moci a vlivu v oblastech jako politika, obchod, média, finanénictvi, vzdélavani,
kultura a technologie. Také umisténi hlavnich ustfedi nadnarodnich spolecnosti v téchto
meéstech je vyznamnym faktorem duleZitosti svétovych mést. Hlavnim divodem je geograficka
blizkost a potfeba blizkého styku mezi spoleCnostmi, viadou a dalSimi médii [43]. John
Friedmann [44] pak svétovym méstim pfisuzuje kromé sidla hlavnich ustfedi, také roli
financnich center, rychly rust sektoru sluzeb a obchodu, nachazeji se zde sidla mezinarodnich
instituci, hlavni dopravni terminaly a jsou i populaéné vyznamna. To v3e vztahuje k nové
mezinarodni délbé prace. Diky globalizaci ekonomickych aktivit a organizaéni struktufe
vyrobnich sluZzeb a finanéniho odvétvi, funguji svétova mésta jako fidici body v globalni

ekonomice [45].

Dnes jednu z nejvyznamnéjSich klasifikaci svétovych mést provedli autofi Taylor a kol. [46].
,Globalization and World Cities (GaWC)*, jak se tato klasifikace v angli¢tiné nazyva, sestavuje
zebficek svétovych mést podle pfitomnosti nejvyznamnéjSich spolecnosti ze Ctyf kategorii
[36]: ucetnictvi, reklama, bankovnictvi a pravnictvi. V této klasifikaci jsou tak nepfimo
zohlednény vyse zminéné faktory — populaéni velikost, ekonomicka sila i vertikalni poloha.
Vysledkem je rozdéleni na mésta ALFA, BETA a GAMA [36]. Alfa mésta Ize oznadit jako
globalniho poskytovatele sluzeb ve vSech Ctyfech kategoriich, a alespon ve dvou kategoriich
musi tato mésta excelovat v jejich poskytovani. Tato svétova mésta propoji nejvyznamnéjsi
regiony svéta na globalni uroven. Beta mésta jsou globalnim poskytovatelem sluzeb alespoi
ve tfech kategoriich a musi excelovat nebo byt vyznamnych poskytovatelem alespon ve dvou
kategoriich. Ukolem t&chto mést je propojeni stfedné vyznamnych regiont do globalni Grovné.
Jako gama mésta jsou oznaCovany ta mésta, ktera funguji jako globalni poskytovatel sluzeb
alespori ve dvou kategoriich a musi byt vyznamnym poskytovatelem nejméné v jedné
kategorii. Pro tato mésta je typické, Ze spojuji malé ekonomické regiony s globalni
ekonomikou. VSechna rozdéleni Ize dale oznacit jako + nebo - (napf. Alfa+, Beta -) z hlediska
jejich zapojeni do svétové ekonomiky. Vyjimku tvofi Alfa++, kdy se jedna o nejvice integrovana

mésta v globalni ekonomice.
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Rozdéleni svétovych mést v Evropé ukazuje obrazek 6, které byla aktualizovano dneSnim

podminkam k roku 2018 a zpracovano Davidem Sulcem [36].

ALFA ++ ALFA + ALFA ALFA - BETA + BETA BETA -
Londyn Pafiz Brusel Amsterdam  Athény Berlin Antwerpy
Frankfurt Barcelona Bukurest  Kyjev Bélehrad
Istanbul Budapest Kodar Oslo Birmingham
Madrid Dublin Dusseldorf Sofie Bratislava
Milano Lisabon Hamburg Zahfeb  Edinburg
Moskva Lucemburk Zeneva
Varsava Mnichov Helsinki
Curych Praha Lyon
Rim Manchaster
Stockholm Nikdsie
Viden Stuttgart
Valencie

GAMMA + GAMMA GAMMA -
Glasgow  Belfast Kolin

Riga Bilbao Minsk
Rotterdam Bristol Nante
Ljublan Poznari
Porto Tirana
Petrohrad Wroclav
Tallin
Turin
Vilnius

Obrazek 6. Atraktivita svétovych mést v Evropé z roku 2018 [36]

Turisticka atraktivita mést je spojena s uspokojenim a dobrou zkusenosti turistd v oblastech
meéstského Zivotniho stylu, ulic, lidi, pamatek, hotell, restauraci atd. DalSim dulezitym kritériem
atraktivity je Cas, ktery turisté stravi v daném mésté. Mésta spiSe funguji jako pocate¢ni
a konecna destinace turistl v regionu. Pro mésta jsou typické pfenocovani na jeden ¢i dva
dny, kratkodoba turistika (3-4 dny), ale i dlouhodoba turistika del$i nez 4 dny [47]. Mezi
evropskymi mésty jasné& dominuji Londyn a Pafiz, tato centra dominuji ve vSech oblastech
turistiky. Rim, Barcelona, Berlin, Madrid a Amsterdam jsou dal$imi vyznamnymi turistickymi
mésty ve v8ech oblastech, av3ak jiz méné. Mésta specializovana na urcity druh turistiky jsou
Benatky, Florencie, Hamburg, Mnichov a Lisabon. Mezi daldi turisticky vyznamna mésta lze
zaradit Milano, Athény, Viden, Praha, Frankfurt, Valencie a Dublin. Rozdil muzeme hledat
i v atraktivité pro domaci a zahrani¢ni turisty. Mezi domacimi turisty jsou nejvice oblibeny
Hamburg, Florencie a Berlin. Na opacném konci stoji Barcelona, Amsterdam a Madrid [47].
Pokud bude pozornost soustfedéna pouze na kulturni turistiku, tedy pfedevSim historické
pamatky, tak nejatraktivngj§i mésta jsou Rim a Athény. Déle Ize Fict, Ze mésta na jihu jsou

obecné atraktivnéjSi nez severska mésta [48].
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2.3.1 Primarni globalni uzel
Mezi primarni globalni uzel byl v pfedeslych kapitolach zafazen jediny zastupce, a to letisté

Heathrow. VeSkera data o primarnim globalnim uzlu jsou z webové aplikace FlightEra [49].

Vv,
Vv s

Vv s

na svété v celkové pfepravé cestujicich, coz je jediny britsky vstup do top 50 [50]. Je to jedno
ze Sesti mezinarodnich letist obsluhujicich londynsky region. V roce 2019 odbavilo rekordnich
80,8 milionu cestujicich, coz je narlist o 0,9 % oproti roku 2018, stejné tak rok 2019 ¢ita
475 858 pohybl letadel, coz je pokles o 1 743 od roku 2018. LetiStni zafizeni vlastni
a provozuje spolecnost Heathrow Airport Holdings. Heathrow je nejvétsim londynskym letistém
s dvéma vzletovymi a pfistavacimi drahami nachazejicim se na jeho zapadé v méstské Casti
Hillingdon. Geograficky vyhodna pozice mu napomaha byt dulezitou spojkou mezi Evropou
a jinymi kontinenty. Statistiky Heathrow z ¢ervna 2021 hovofi o tom, Ze zde denné primeérné
probéhne zhruba 409 letd s pramérnou délkou 3 455 km. NejvyznamnéjSi destinace mifici
do anebo z Heathrow sestupné sefazenymi jsou s primérnym poétem let tydné tyto: New
York (JFK) — 98 letli, Chicago (ORD) — 68 let, Belfast (BHD) — 66 letd, Frankfurt
(FRA) — 64 letd, Lisabon (LIS) — 61 letl, Amsterdam (AMS) — 61 letd, Dublin (DUB) — 58 letd,
Edinburgh (EDI) — 57 letd, Glasgow (GLA) — 56 lett, Doha (DOH) — 53 letd. DalSimi v seznamu
jsou Atlanta (ATL), Los Angeles (LAX) a Abu Dhabi (AUH). S obrovskou pfevahou zde viadne
nejvétsi britska letecka spole€nost British Airways. Je zde jeji hlavni plUsobisté (dalSim
pusobistém je letisté Gatwick). British Airways provede zhruba 175 letd denné na letisti

Heathrow. Na druhém misté je spolecnost Virgin Atlantic s 23 lety denné.

Pro lepSi predstavu o sile daného uzlu jsou uvedeny nékteré z faktorovych determinant
v tabulce 6. Tyto determinanty jsou zminény u vSech kategorii, zde jsou udaje pouze tykajici
se mésta Londyn. V tabulce jsou vzdy uvedeny vykonové ukazatele s daty z Eurostat

databaze [49], HDP daného statu z databaze Statista [50] a atraktivita mésta dle obrazku 6.

Tabulka 6. Faktorové determinanty — Londyn Heathrow [49, 50]
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2.3.2 Sekundarni globalni uzly
Do této skupiny byla zafazena letisté ve Frankfurtu (FRA) a Charles de Gaulle v Pafizi
(CDG), jejichz faktorové determinanty jsou srovnany v tabulce 7. Opét jsou data ziskana

z webové aplikace FlightEra [51, 52].

Pafizské letisté Charles de Gaulle (CDG), znamé také jako Roissy letisté, je nejvétSim
v roce 1974 a nachazi se v Roissy-en-France, 23 km severovychodné od Pafize. Je
pojmenovano po statnikovi Charlesi de Gaulle. S hlavnim méstem je spojeno pfiméstskym
RER i vysokorychlostnim vlakem TGV, dalnici, nékolika autobusovymi linkami. Statistiky
Charles de Gaulle z ¢ervna 2021 hovofi o tom, Zze zde denné primérné probéhne zhruba
552 letll s primérnou délkou 2 505 km, coz je vétSi pocet letd nez na letisti Heathrow, nicméné
s mnohem mensi primérnou délkou, proto je Charles de Gaulle letisté zahrnuto az do druhé
skupiny uzld. NejvyznamngjSi destinace mifici do anebo z CDG sestupné sefazenymi jsou
s primérnym po&tem lettl tydné tyto: Nice (NCE) — 120 letd, Amsterdam (AMS) — 99 let(, Rim
(FCO) — 76 letl, Toulouse (TLS) — 76 letd, Bordeaux (BOD) — 70 letd, Atény (ATH) — 66 let,
Frankfurt (FRA) — 64 letd, Marseille (MRS) — 57 letl, Lyon (LYS) — 56 letd, Barcelona
(BCN) — 54 letd. Dal§imi v seznamu jsou Lisabon (LIS), Londyn (LHR), New York (JFK), Doha
(DOH). Je na prvni pohled vidét rozdil mezi Heathrow a Charles de Gaulle v dopravé
po evropském kontinentu a za ocean. Opét je zde silna pfevaha francouzského zastoupeni
leteckych spolecnosti. Vladnoucim a hlavnim ¢lenem je letecka spoleCnost Air France.
Tato spolecnost byla zaloZena v roce 1933. V sou€asné dobé je jejim vétSinovym vlastnikem
stale francouzsky stat, ktery v8ak svuj podil postupné odprodava. Air France je zakladajicim
Clenem aliance SkyTeam. Sesterské spole€nosti Air France jsou v roce 2019 regionalni
HOP! a nizkonakladova Transavia France. Mezi roky 2017 az 2019 to byla také spoleénost

Joon. Spole¢nost Air France provede zhruba 260 letd denné pramérné.

Frankfurtské letité (FRA) je vyznamné mezinarodni leti$té ve Frankfurtu, patém nejvétSim
mésté Némecka a jednom z pFednich svétovych finanénich center. Provozuje ji spole¢nost
Fraport a slouzi jako hlavni uzel spole¢nosti Lufthansa, v€etné spolecnosti Lufthansa CityLine
a Lufthansa Cargo, jakoz i spoleCnosti Condor a AerolLogic. Letisté se rozklada na ploSe
2 300 hektar pudy a je vybaveno dvéma termindly pro cestujici s kapacitou pfiblizné
65 miliont cestujicich ro€né, &tyfmi drahami a rozsahlymi logistickymi a udrzbarskymi
zafizenimi. Statistiky frankfurtského letisté z Cervna 2021 hovofi o tom, Ze zde denné

primérné probéhne zhruba 617 letd s primérnou délkou 2 515 km, coz je opét vétsi pocet letl
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nez na letisti Heathrow i na letisti Charles de Gaulle, nicméné s mnohem mensi primérnou
délkou témér shodnou s CDG, proto je letisté ve Frankfurtu zahrnuto také az do druhé skupiny
uzld. NejvyznamnéjSi destinace mifici do anebo z FRA sestupné sefazenymi jsou
s prumérnym poctem letd tydné tyto: Palma de Mallorca (PMI) — 120 letd, Hamburk
(HAM) — 84 letli, Mnichov (MUC) — 84 letu, Berlin (BER) — 83 lett, Soul (ICN) — 75 letl, Viden
(VIE) — 71 letd, Madrid (MAD) — 67 let(, Pafiz (CDG) — 64 let(i, Zahfeb (ZAG) — 62 letli, Dubaj
(DXB) — 59 letl. Stejna situace jako Charles de Gaulle v Pafizi. Jedna se o letisté se silnym

zaméfenim na evropsky provoz s vysokou hustotou provozu.

Spolecnost Lufthansa jako hlavni Cinitel na tomto letisti provede primérné 299 letd denné.
Na druhém misté je spoleCnost Lufthansa CityLine s 87 lety denné a na tfetim misté je Condor
s 15 lety denné pramérné. Lze vidét pomérné velké skoky mezi pofadimi jednotlivych hlavnich

provozovanych spolecnosti.

Tabulka 7. Faktorové determinanty — Frankfurt a PafiZ Charles de Gaulle [49, 53]

Pariz Charles de Gaulle Frankfurt

Hruby domaci produkt (HDP)

daného statu za rok 2019 58 526 473 mil. CZK 83 217 240 mil. CZK

Atraktivita mésta ALFA + ALFA
Pocet prepravenych cestujicich za 76 195 486 70 634 781
rok 2019
Pocet pohybu letadel za rok 2019 494 828 506 892

PFfi srovnani s londynskym Heathrow je nejzajimavéjSim faktorem pomér mezi poctem
pfepravenych cestujicich a poctu provedenych letl tedy poétu pohybl letadel. Sekundarni
globalni uzly maiji vétsi pocet letd nicméné mensi pocet prepravenych cestujicich. To Ize
povazovat za potvrzeni faktu pouziti vétSich letound pro umoznéni zaoceanskych let(.
Nicméné oba dva zastupce Ize stéle povaZovat za velmi silné letisté poskytujici dopravu

po celém svété nejenom po Evropé.

2.3.3 Primarni evropské uzly
Do této skupiny bylo zafazeno Sest letist: AMS, MUC, BCN, BRU, LGW a STN. Statistické
Udaje o poctech letd, jejich délce, destinacich je uvedena v aktualnim cCase, tedy v ¢ervnu

2021. Data jsou ziskana z webové aplikace FlightEra [54-59].
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Letisté Amsterdam Schiphol (AMS), znamé neformalné jako leti§t& Schiphol, je hlavnim
mezinarodnim letistém Nizozemska. Nachazi se 9 kilometrt jihozapadné od Amsterdamu

v obci Haarlemmermeer v provincii Severni Holandsko. S téméF 72 miliony cestujicich v roce

viwv s

vow s

je 4. nejzaméstnanéjsi v Evropé. AMS pokryva celkovou plochu 6 887 akri pldy. Letisté je
postaveno na konceptu jednoho terminalu: jeden velky terminal je rozdélen na ftfi velké

odletové haly.

Mnichovské letisté (MUC) je mezinarodni letiSt€ v Mnichové, hlavnim mésté Bavorska. Je

v€etné jejich dcefinych spolecnosti Lufthansa CityLine (61 letd denné), Air Dolomiti (31 letd
denné), Eurowings (8 letl denné) a také jako zakladna pro Condor (9 letl denné)
a TUI fly Deutschland (7 letl denné).

Letisté Barcelona — El Prat (BCN), znamé takeé jako letisté El Prat, je mezinarodni letisté lezici
15 km jihozapadné od centra Barcelony mezi obcemi El Prat de Llobregat, Viladecans a Sant
Boi ve Spanélsku v Katalansku. Letisté je druhé nejvétsi ve Spanélsku hned po letisti Barajas
v Evropé. Letisté slouzi hlavné pro domaci evropské a severoafrické destinace, ale ma také
menSi pocet letd i do jihovychodni Asie, Latinské Ameriky a Severni Ameriky. VétSina dopravy
na barcelonském letisti je domaci nebo evropska. Spolecnost Iberia (14 letd denné) zde ma
operacni zakladnu. PocCet mezikontinentalnich letl je vS8ak mnohem nizsi nez na ostatnich
evropskych letiStich se stejnym pocétem prepravenych pasazérl. V poslednich letech vyrazné
vzrostla pfeprava nizkonakladovymi leteckymi spole¢nostmi, specialné poté, co si aerolinky
Vueling (205 letd denné) na letisti zfidily operacni zakladny. Mezi dalSi nizkonakladové
aerolinie operujici na letisti patfi Ryanair (59 letd denné) easyJet (3 lety denné) a Wizz Air

(6 letl denné).

Letisté Brusel (BRU) nebo Luchthaven Zaventem je mezinarodni letisté 6,5 namoinich mil

severovychodné od Bruselu, hlavniho mésta Belgie. V roce 2019 priletélo nebo odletélo
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v Evropé. Nachazi se v obci Zaventem v provincii VIamsky Brabant ve viamské oblasti Belgie.
Je domovem pfiblizné 260 spole¢nosti, které pfimo zaméstnavaji 20 000 lidi, a slouzi jako
domovska zakladna pro spole¢nosti Brussels Airlines (93 letd denné) a TUI fly Belgium
(14 letld denné).

Letisté Gatwick (LGW), také znamé jako London Gatwick, je hlavni mezinarodni letisté pobliz

pasazéru cestujicich do asi 200 mist. Charterové lety, které vétSinou nemohou vyuzivat letisté
Heathrow, vyuzivaji misto toho Gatwick. Gatwick je také zaloznim letistém spolecnosti British
Airways a Virgin Atlantic Airways.

London Stansted Airport (STN) je mezinarodni letidté leZici ve Stansted Mountfitchet v Essexu

v Anglii, 68 km severovychodné od centra Londyna. Letisté viastni a provozuje spolecnost

amsterdamské letist€ Schiphol, kde je provozovan vysokofrekvenéni provoz. Nicméné
jak jiz jeho udaje o konektivité napovidaji, jedna se o letisté s prozatimnim nejvétSim poctem
primérnym poctem letd denné. Presko il vSechny tfi zastupce z vySe uvedenych kategorii.

ve Frankfurtu, letisti Charles de Gaulle a samoziejmé londynském letisti Heathrow.

Tabulka 8. Data o provozu primarnich evropskych uzlt [564-59]
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Dale v tabulce 9 Ize vidét jednotlivé nejvyznamnéjsi destinace danych zvolenych Sesti letist.
Destinace mifici do anebo z danych letist jsou sefazeny sestupné s pramérnym poctem letd

tydné. IATA zkratky jednotlivych letist jsou uvedeny v seznamu zkratek.

Tabulka 9. Destinace primarnich evropskych uzl( [54-59]

DESTINACE MiRiCi Z ANEBO DO DANYCH LETIST S PRUMERNYM POCTEM LETU TYDNE

S MU

AM C B N
o Il el - B el
- E-E-
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AMS se svymi hlavnimi nizozemskymi zastupci leteckych spolecnosti KLM Royal Dutch

CN LGW ST

Airlines (245 letd denné), KLM Cityhopper (136 letd denné&) a Transavia (53 letd denné)
provozuje nejvétsi pocet letl po evropském kontinentu se zaroven nejdelSi délkou letd této
skupiny primarnich evropskych uzl(. Svou strukturou aerolinii se velice podoba predeslym
dvéma skupinam uzll (stejné jako MUC), nicméné soustfedénost provozu a data o konektivité
zaradila toto letisté do Cela skupiny primarnich evropskych uzli. Co se ty¢e mnichovského
letisté, Ize zde také zaradit destinace Atény (ATH) &i Hannover (HAJ). Barcelonské letisté
potvrdilo svymi Udaiji obrovsky pocet lett vzhledem k tomu, Ze ma nejmensi délku danych letd
ze skupiny. Da se povazovat za letisté provozujici turisticky zalozené destinace, s pfitomnosti
dat z ervna 2021 se veSkera data o poctu letd, jejich délce a typu destinaci soustredi
na turisticky provoz a také zejména je vidét nejvétsi podil nizkonakladové dopravy. Letisté

v Bruselu provozuje i dal$i vyznamné destinace napt. lety do Zenevy (GVA). Leti$té Gatwick
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Ize také jako BCN povazovat za letisté soustfedici se na nizkonakladovou dopravu. Hlavnimi
dopravci zde totiz jsou spolecnosti: easyJet (45 letd denné), Vueling (6 letd denné) a Ryanair
(3 lety denné). Zaroveri jsou jednotliva data a Cisla ohledné LGW stale takto mala kvdli situaci
spojené s Covid-19 (jeho velikost pfed pandemii Ize vidét a porovnat v nasleduijici tabulce 10).
Situace v STN ve spoijitosti se strukturou provozu je obdobna. | zde jsou hlavnimi zastupci
nizkonakladové spole¢nosti: Ryanair (129 letl denné), easyJet (9 letd denné), Air Leisure

(9 leta denné) a samoziejmé dalsi zastupci.

Tabulka 10. Faktorové determinanty primarnich evropskych uzli [49, 53]

AMS MUC BCN BRU LGW STN

HDP daného | 14549286 | 83217240 | 30033333 | 11493010 64 721452 | 64 721 452

statuzarok | “miczk | mi.CzK | mi.CZK | mi.CZK = mil.CzK | mil CZK

Atraktivita
mésta
Pocet

prepravenych
cestujicich za
rok 2019
Pocet pohyb
letadel za rok 496 011 402 176 331 064 222 302 280 608 182 622
2019

ALFA - ALFA - ALFA - ALFA ALFA ++ ALFA ++

71742574 | 47963043 | 51754081 | 26417 513 @ 46 564 041 | 28 118 234

2.3.4 Sekundarni evropské uzly

Nejpocetnéjsi skupina sestava z letidt: CPH, OSL, ARN, VIE, DUB, LIS, ATH, PMI, MAN, DUS.
Statistické udaje o poctech letd, jejich délce, destinacich jsou opét pro stejny pomér a srovnani
uvedeny v aktualnim ¢ase, tedy v ¢ervnu 2021. Data jsou ziskana z webové aplikace FlightEra
[60-69].

Mezinarodni letisté Kastrup, Kodan (CPH) je mezinarodni letisté, lezici v Kodani, hlavnim
mésté Danska. Je to jedno z nejvétSich a nejmodernéjSich letiSt v Evropé a nejvétsi
skandinavské letisté. Nachazi se 8 km jizné od centra Kodané na ostrové Amager. Jedna

se tedy o nejvetSi letisté v severskych zemich s téméF 30,3 miliony cestujicich

Letisté Oslo (OSL), alternativné nazyvané jako Oslo Gardermoen Airport, je mezinarodni
letisté obsluhujici Oslo, hlavni a nejlidnatéj$i mésto v Norsku. Nachazi se 48 km severné
od mésta Oslo v Norsku. Uzel (hub) pro spole¢nosti Norwegian Air Shuttle (15 letd denné),

Norwegian Air Sweden (27 letd denné), Scandinavian Airlines (90 letd denné), Widerge
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(23 letd denné) a Wizz Air (3 lety denné). Propojuje zhruba 26 vnitrostatnich

a 158 mezinarodnich destinaci.

Stockholm Arlanda Airport (ARN) je mezinarodni letisté lezici ve Svédské obci Sigtuna pobliz
meésta Marsta, 37 kilometrd severné od Stockholmu a téméfr 40 kilometrla jihovychodné
od Uppsaly. Letisté se nachazi v okrese Stockholm a provincii Uppland. Je to nejvétsi letisté
ve Svédsku a tieti nejvétsi letisté v severskych zemich. Leti§té je hlavni branou
do mezinarodni letecké dopravy pro velké ¢&asti Svédska. Letisté Arlanda vyuzilo
v roce 2017 témér 27 miliont cestujicich, s 21,2 miliony mezinarodnich cestujicich

a 5,5 milionu vnitrostatnich.

Videfiské mezinarodni letisté (VIE) je mezinarodni letisté ve Vidni, hlavnim mésté Rakouska,
které se nachazi ve Schwechatu, 18 km jihovychodné od centra Vidné a 57 kilometri zapadné
od Bratislavy. Je to nejvétsi letisté v zemi a slouZi jako pfestupni uzel pro Austrian Airlines
(155 letd denné) a také jako zakladna pro nizkonakladové dopravce Wizz Air (18 letd denné)
a Ryanair (7 letd denné). Je schopno manipulovat s letouny se Sirokym trupem
az po Airbus A380. Na letisti je provozovana husta sit evropskych destinaci a dalkové lety
do Asie, Severni Ameriky a Afriky. V regionu jsou nejvétSimi soupefi letisté v Mnichové
a Praze. V roce 2020 odbavilo letisté 7,8 milionu cestujicich, coz je pokles 0 75,3 % ve srovnani

s rokem 2019 v dlsledku zhrouceni leteckého provozu b&éhem pandemie Covid-19.

Letisté v Dublinu (DUB) je mezinarodni letiSté slouzici Dublinu v Irsku. Letisté se nachazi
7 km severné od Dublinu ve mésté Collinstown a 3 km jizné od mésta Swords. Letisté je hlavni
zakladnou irské vlajkové narodni spolecnosti (tzv. flag carrier) Aer Lingus (20 letd denné)
a nejvétsi evropské nizkonakladové spole€nosti Ryanair (62 letd denné). Irska domaci
a regionalni aerolinie Aer Arann (3 lety denné) provozuje rGzné domaci lety a lety
do Spojeného kralovstvi, ale i kdyZ se €ast jeji administrativy nachazi v Dublinu, jeji zakladna

je na letisti Galway na zapadeé Irska.

Letisté¢ Humberto Delgado (LIS), znamé také jednoduSe jako lisabonské letisté nebo letisté
Portela, je mezinarodni letisté lezici 7 km severovychodné od centra mésta Lisabonu, hlavniho
mésta Portugalska. Letist€ je hlavni mezinarodni branou do Portugalska. Jedna
se 0 20. nejvétsi letisté v Evropé z hlediska objemu cestujicich, které v roce 2019 odbavilo

31 173 000 cestujicich, coz predstavuje narast oproti predchozimu roku o 7,4 %.
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Od roku 2019 letisté odbavilo 141 tisic tun nakladu. Je dulezitym evropskym uzlem do Brazilie

a také evropskym uzlem do Afriky.

vvvvvv

nejvétsi mezinarodni letisté v Recku, které slouzi méstu Atény a oblasti Attiky. Zahajilo provoz
dne 28. bfezna 2001 a je hlavni zakladnou spole€nosti Aegean Airlines a dalSich menSich
feckych leteckych spoleCnosti. Nahradilo staré mezinarodni letisté Ellinikon. Letisté je
v souCasné dobé clenem skupiny 1 (Group 1) mezinarodni rady letidt (Airports Council

v Evropé.

Letisté Palma de Mallorca (PMI) je mezinarodni letisté lezici 8 km vychodné od Palmy
na Mallorce ve Spanélsku, v sousedstvi vesnice Can Pastilla. Letist& na Balearskych
ostrovech je tfetim nejvétsim Spanélskym letistém po Madridu — Barajas a Barceloné — El Prat.
Palmu de Mallorca vyuZilo v roce 2019 29,7 milionu cestujicich. Bylo otevieno v roce 1934.
Ma dvé ranveje s délkou 3000 a 3700 m. Letisté je hlavni zakladnou Spanélského dopravce
Air Europa (16 letll denné) a také centrem zaméfenym na spole€nosti Ryanair (49 letll denné),
Vueling (51 letd denné) a Eurowings (36 letd denné). Letisté sdili pfistavaci drahy s nedalekou

leteckou zakladnou Son Sant Joan, kterou provozuje Spanélské letectvo.

Letisté Manchester (MAN) je mezinarodni letist¢ v Ringway v Manchesteru v Anglii,

které neobsluhuji Londyn. Letisté se sklada ze tfi terminall pro cestujici, nakladniho terminalu
a je jedinym letistém ve Velké Britanii kromé letist€ Heathrow, které provozuje dvé drahy
o délce 3 280 yardu. Letisté v Manchesteru se rozklada na ploSe 560 hektard a ma lety
do 199 destinaci, coz z néj Cini celosvétové tfinacté misto z celkového poctu obslouzenych

destinaci.

Letisté Dusseldorf (DUS) je mezinarodni letisté v Dusseldorfu, hlavnim mésté némecké
spolkové zemeé Severni Poryni-Vestfalsko. Je to asi 7 kilometr severné od centra Diisseldorfu
a asi 20 kilometr( jihozapadné od Essenu v oblasti Poryni Porufi, nejvétsi metropolitni oblasti
Némecka. Po letisti ve Frankfurtu a Mnichové je Dusseldorf tfetim nejvétSim letistém
v Némecku. V roce 2017 odbavilo 24,5 milionu cestujicich. Je centrem spoleCnosti Eurowings

(51 lett denné&) a hlavnim hubem nékolika dalSich leteckych spole€nosti zejména
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téch puvodem némeckych. Letis§té ma tfi terminaly pro cestujici, dvé pfistavaci drahy a muze

obsluhovat Sirokotrupé letouny v&etné Airbusu A380.

Opét jsou k nalezeni Udaje v tabulce 11 ohledné primeérného poctu letd denné a jejich délky.
Dale v tabulce 12 Ize vidét jednotlivé nejvyznamnéjsi destinace danych deseti letist. Destinace
mifici do anebo z danych letist jsou sefazeny sestupné s pramérnym poctem letl tydné.

IATA zkratky jednotlivych letiSt’ jsou uvedeny v seznamu zkratek.

Tabulka 11. Data o provozu sekundarnich evropskych uzl( [60-69]

Letisté v Kodani (CPH) patfi zcela jisté na prvni misto dle hustoty provozu ve skupiné
skandinavskych zemi. Mezi nejvyznamnéjsi letecké spoleCnosti v Kodani patfi
SAS Scandinavian Airlines (65 letd dennég), Danish Air Transport (22 letl denné) a Norwegian
Air Sweden (11 letl denné). VSechna tato letisté z klastru jsou stale dllezitymi evropskymi
huby. Duvodem, pro¢ je napf. letisté v Oslu (OSL) sekundarnim uzlem neni pouze
jeho vyznamna poloha hlavniho mésta Norska, ale také proto, Ze pres dllezité destinace
v ramci Evropy ma velmi silné orientovany provoz na vnitrostatni dopravu, coz potvrzuje
tabulka 12. ARN ma podobné jako letist& v Oslu na pFednich pFickach spoleCnosti
SAS Scandinavian Airlines (67 letd denné), Norwegian Air Sweden (10 letd denné). Mimo jiné
zde maji ale silné zastoupeni spole€nosti jako: LOT — Polish Airlines (11 letd denné), Lufthansa
(8 leta denné), KLM (6 letl denné). Provoz tohoto letisté je soustfedén na severni Evropu
a dalsi dulezité evropské metropole. Letisté v Lisabonu (LIS) ma velmi silné zastoupeni
portugalskych spole€nosti: TAP — Air Portugal (105 letd denné), Portugalia (39 letd denné),
White (12 letd denng). Dale také spolecnosti Ryanair (25 letl denné) a easyJet (16 letl denné).
Jako vyznamna turistickda zemé& ma proto hlavni mésto Portugalska spoustu destinaci
propojenych s vyznamnymi evropskymi mésty. Obdobna situace jako u norského letisté v Oslu
(OSL) nastava i v Aténach (ATH), kde Ize opét vidét obrovské zastoupeni vnitrostatnich letd
s tim rozdilem, ze aténské letiSté je zaroven vyznamnou turistickou destinaci, a propojuje

vvvvvv

Aegean Airlines (130 letd denné) a Sky Express (54 letl denné). Dale také Ryanair
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(15 letd denné) a British Airways (10 letd denné). PMI Ize nazvat letistém turistickym,
nizkonakladovym se zaméfenim se na vnitrostatni provoz a na propojeni s Némeckem
pro némecke turisty. Letisté v Manchesteru provozuje zejména lety téchto spoleénosti: Ryanair
(40 lett denné), easyJet (14 letl denné) a British Airways (6 letd denné). V tabulce 12 je jako

v kazdém jiném klastru shrnut pocet letll do nejvyznamnéjSich destinaci pro vybrana letisté.

Tabulka 12. Destinace sekundarnich evropskych uzlt [60-69]

DESTINACE MiRiCi Z ANEBO DO DANYCH LETIST S PRUMERNYM POCTEM LETU TYDNE
DUB

171
80
61

62
62
40
27
26
26
25
25
23
21

cr

:

DUS
132

189

\l
N

T

- N B

80 132 SAW

N
o1

73 120

N
w

63 116

e

63 101 AMS 31
62 ADB 29

60 29

:

Pro doplnéni veSkerych udajl v porovnani s ostatnimi klastry jsou k nalezeni v tabulce 13 data
tykajici se hrubého domaciho produktu za rok 2019, atraktivita jednotlivych mést a jejich
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vykonové ukazatele (poCet prepravenych cestujicich a pocet provedenych letl)
opét za rok 2019.

Tabulka 13. Faktorové determinanty sekundarnich evropskych uzl [49, 53]

| CPH | OSL____ARN __VIE | DUB |

HDPdaného | 7545651 | 8692163 | 11450529 | 9592523 | 8590 650

statuzarok | mi.czK | mi.CzK | mi.CzK | mi.CZK | mil. CZK

Atraktivita

mésta BETA + BETA ALFA - ALFA - ALFA -
Pocet

prepravenych
cestujicich za 30209861 | 28475439 | 25799438 | 31783769 | 32676 251

rok 2019
Pocet pohybl
letadel za rok 257 472 244 290 225 624 264 052 229 143
2019

LIS ATH ___PMI_____NMAN | DUS |

HDP daného 5162 084 4425330 | 30033333 | 64721452 | 83217 240

stawzarok | miczk | mi.CzK | mil.CzK | mi.CZK | mil.CZK

Atraktivita

mésta ALFA - BETA + ALFA - BETA - BETA +

Pocet

prepravenych
cestujicich za 31242678 | 25572131 | 29617670 | 29372052 | 25496 594

rok 2019
Pocet pohybu
letadel za rok 219 133 220 193 207 150 193 775 216 930
2019

2.3.5 Vyznamna transkontinentalni letisté
Do této skupiny jsou zafazena tato letisté: MAD, FCO, ZRH, MXP, ORY. Statistické udaje
0 poctech letd, jejich délce, destinacich jsou opét pro stejny pomér a srovnani uvedena

v aktudlnim Case, tedy v Cervnu 2021. Data jsou ziskana z webové aplikace FlightEra [70-74].

Letisté Adolfa Suareze Madrid — Barajas (MAD) je hlavni mezinarodni letisté obsluhujici
Madrid ve Spanélsku. S rozlohou 3 050 ha se jedna o druhé nejvétsi letisté v Evropé

podle fyzické velikosti za letistém Pafiz — Charles de Gaulle. V roce 2019 cestovalo

metropole Madridu, v jeho Casti Barajas. Na letiSti maji své zakladny spolecnosti Iberia
(182 letu denngé) a Iberia Express (64 letl denné).
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Rim — Fiumicino mezinarodni leti§t& Leonarda da Vinci (FCO) je mezinarodni leti$té v Rimé
nez 43,5 miliony cestujicich obslouzenych v roce 2019. Od centra italské metropole lezi
ve vzdalenosti 34 km. Letisté bylo oficialné otevieno v roce 1961, avSak zprovoznéno o rok
dfive. Ma c¢tyri terminaly, Ctyfi ranveje a rozlohu 1660 hektar(. Je leteckou zakladnou
pro spoleCnosti Alitalia (102 letd denné&) a Alitalia CityLiner (34 letd denné). Dale

se zde nachazeji spolecnosti: Air Leisure (17 letd denné), Vueling (15 letd denné).

Letisté v Curychu (ZRH) je nejvétsim mezinarodnim leti$tém ve Svycarsku a hlavnim uzlem
spole¢nosti Swiss. Swiss (110 letd denné) a charterové aerolinie Edelweiss Air (25 letd denné)
zde sidli. DalSimi operujicimi spoleCnostmi jsou: Balkan — Bulgarian Airlines (7 letd denné),
Lufthansa CityLine (5 letd denné), United Airlines (4 lety denné). VeSkerou zodpovédnost
za fizeni letového provozu ma spolecnost Skyguide. Letisté se nachazi 13 kilometri severné
od centra Curychu v obcich Kloten, Rimlang, Oberglatt, Winkel a Opfikon, které jsou viechny

v kantonu Curych.

Letisté Milan Malpensa (MXP) je nejvétSi mezinarodni leti§té v metropolitni oblasti Milana
v severni ltalii. Slouzi pfiblizné 17 milionim obyvatel v Lombardii, Piemontu a Ligurii, stejné
jako obyvatelim Svycarského kantonu Ticino. Letisté se nachazi 49 kilometr(i severozapadné
od centra Milana vedle feky Ticino. Letisté ma dva termindly (jeden pro komercni lety
a druhy pro charterové a nizkonakladové spole¢nosti), dvé pfistavaci drahy a také vyhrazeny
nakladni terminal. Je jednim ze tfi hlavnich letist v okoli Milana (Malpensa, Linate
1948. Jsou zde provozovany spolecnosti: easyJet (51 letd denné), Air Leisure (35 letd denné),

Wizz Air (31 letd denné), Qatar Airways (6 letd denné), Turkish Airlines (4 lety denné).

Letisté Pafiz Orly (ORY), bé&Zné oznacCované jako Orly, je mezinarodni letiSté lezici ¢astecné
v Orly a Caste¢né ve Villeneuve-le-Roi, 13 km jizné od PafiZze ve Francii. Slouzi jako
sekundarni uzel pro lety spole¢nosti Air France (84 letd denné) na domaci a zamorska uzemi
a jako domovska zakladna pro Transavia France (66 letl denné). Lety operuji do destinaci

v Evropé, na Stfednim vychodé, v Africe, Karibiku a Severni Americe.

Udaje v tabulce 14 umozhiuji nahled do prdmérného podtu lett denné a jejich primérné délky.

Dale v tabulce 15 Ize vidét jednotlivé nejvyznamnéjSi destinace danych deseti letiSt. Destinace

40



mitici do anebo z danych letist jsou sefazeny sestupné s primérnym poctem letd tydné. IATA

zkratky jednotlivych letist jsou uvedeny v seznamu zkratek.

Tabulka 14. Data o provozu vyznamnych transkontinentalnich letist’ [70-74]

Statistiky letist’ (€erven 2021) | MAD FCO ZRH MXP ORY

Pramérny pocet letti denné Sl 289 240 239 354

Pramérna délka letu 1917 1132 1768 1590 1700

Tabulka 15. Destinace vyznamnych transkontinentalnich letist [70-74]

DESTINACE MIRICi Z ANEBO DO DANYCH LETIST S PRUMERNYM POCTEM LETU TYDNE

R Rl Bl e -

KN - B - K- B8 - BN -
B - BN - B - B - B

AJA

ATH 42 BCN 50 BIA 62
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Pro opétovné zavérecné doplnéni veSkerych udaju v porovnani s ostatnimi klastry jsou

k nalezeni v tabulce 16 data tykajici se hrubého domaciho produktu za rok 2019, atraktivita

jednotlivych mést a jejich vykonové ukazatele opét za rok 2019.

Tabulka 16. Faktorové determinanty vyznamnych transkontinentalnich letist’ [49, 53]

HDP daného statu za

rok 2019

Atraktivita mésta

Pocet prepravenych

cestujicich za rok 2019

Pocet pohyb letadel za
rok 2019

MAD

30 033 333
mil. CZK

ALFA

59 824 782

408 424

FCO

43 211 088
mil. CZK

ALFA -

43 658 426

310 504
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ZRH

15 765 167
mil. CZK

ALFA

31516 338

242 704

MXP

43 211 088
mil. CZK

ALFA

28 945 027

229 126

ORY

58 526 473
mil. CZK

ALFA +

31 856 490

218 361



3 Analyza letiStnich poplatka

Pred poCatkem samotné analyzy je potfeba uvést, Ze nyni jsou veskeré statistické vypocty
provedeny bez ohledu na dfive vytvorené klastry vybranych letiSt. Analyza stale pracuje
s 24 vybranymi letiSti, nicméné uz pouze se samotnymi letisti jako individualnimi jednotkami.
Posléze pfi nalezeni kompatibility s uvodni analyzou klastrd probé&hne porovnani s nové

vzniklymi vysledky.

3.1 Kalkulaéni vzorce pro vypocet letiStnich poplatkt

Nez dojde k prfesunuti k samotné analyze, v ramci ekonomiky letist' je dilezité nahlédnout
do struktury nakladi mezinarodnich letist. Kalkulaéni c&lenéni nakladl je zakladnim
metodickym prostfedkem. V ramci této bakalaiské prace jsou pouzity kalkulaéni vzorce
z diplomové prace Pavly Krupnikové [16], kterd méla za cil prace pravé kalkulaéni vzorce
pro vypodet letidtnich poplatkl vytvorit. Ugelovym hlediskem kalkulaéniho &lenéni nakladu je
struktura nakladovych poloZzek ve vztahu ke kalkulaéni jednici (urCity vykon — vyrobek,
polotovar, prace nebo sluzba vymezeny méfici jednotkou napf. jednotkou mnozZstvi ks,
hmotnosti kg, ¢€asu hod. apod.) [75]. Toto ¢lenéni ma relativné S&iroké uplatnéni
pfi rozhodovacich ulohach zejména ve vztahu k pribé&hu vyrobnich procesu &i sluzeb, slouzi
pro souméfitelnost nakladd a vysledkd, pro tvorbu informaéniho systému a v neposledni fadé

téz pro vychozi tvorbu a kontrolu cen (nakladovy typ tvorby ceny) [75].

Dle Pavly Krupnikové [16] teorie kalkulace nakladul rozliSuje rizné druhy kalkulaci. Podle ¢asu,
kdy je kalkulace vytvarena, rozliSujeme predbézné a vysledné kalkulace. Pfedbézné kalkulace
se sestavuji pred realizaci vykonl a vysledné se sestavuji po realizaci vykonu &i sluzby.
Predbézné kalkulace jesté Clenime z hlediska délky Casového horizontu, pro ktery se pfipravu;ji
na operativni (na mésic nebo Ctvrtleti) nebo planové (maximalné na jeden rok dopfedu).
V ramci pfedbéznych kalkulaci se také mohou uplatnit tzv. propoctové kalkulace, které
vychazeji z kalkulaci na podobné vyrobky nebo sluzby, jsou-li k dispozici. Vysledné kalkulace
se provadéji na zakladé podkladl ziskanych z ucetnictvi spole¢nosti. DalSi druhy kalkulaci
rozliSujeme z hlediska jejich vztahu k realizovanému vyrobku nebo sluzbam. V uvedeném
pfipadé hovofime bud o kalkulaci pfimych nakladu, nebo o kalkulaci nepfimych nakladu
(rezijnich). Kalkulace pfimych nakladl zahrnuje v obecné poloze vSechny pfimé vstupy

podilejici se na realizaci vykonu. Ke kalkulaci nepfimych nakladl se vyuzivaji riizné pfistupy.
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Principem kalkulaéniho ¢lenéni nakladl je rozdéleni nakladl na naklady pfimé a naklady
nepfimé. Toto ¢lenéni vychazi z moznosti vyjadfit jednotlivé slozky nakladd na jednotku
kalkulovaného vykonu. Nékteré nakladové slozky, které Ize na kalkulaéni jednici urcit,
resp. zméfit, se nazyvaji naklady pfimymi. Naklady, které jsou riznym kalkulaénim jednicim
spole€né a nelze je pfimo pfifadit k témto jednicim, se nazyvaji nepfimymi naklady nebo
téz naklady rezijnimi. Presnéji vS8ak se nepfimymi naklady oznaduji slozky jednotlivych
nakladovych druhd, kdezto rezijnimi naklady se oznacuji souhrny nepfimych sloZzek nakladu,

které pfisluSnou rezii tvofri.

Kategorie, do kterych budou roztfizeny polozky nakladd jsou na obrazku 7: pfimy material,

pfimé mzdy, ostatni pfimé naklady, provozni reZie, spravni rezie a ostatni rezie.

Primé J L Neprimé
naklady naklady

M Provozni
rezie

Pfimé mzdy

— Primy —

v Spravni rezie
material

Ostatni pfimé

naklady Ostatni rezie

Obrazek 7. Kategorie nakladu [16]

Konkrétni pfiklady nakladovych polozZek [16]:

e pfimy material: néaklady na provoz zpevnéné VPD (vzletové a pfistavaci) drahy,
pojezdovych drah, stojanek a parkovacich ploch (odklizeni snéhu v zimnim obdobi,
pravidelné kontroly); naklady na bé&znou udrzbu a opravy zpevnéné VPD drahy,
pojezdovych drah, stojanek a parkovacich ploch a osvétleni drah (je-li zajiStovano
samotnym letistém) atd.,

e pfimé mzdy: mzdy personalu v oblasti odbaveni letadel a cestujicich; mzdy obsluzného
personalu mobilnich zafizeni podilejicich se na zabezpeceni jizd letadel po drahach
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a provoznich plochach, odbaveni cestujicich a letadel; mzdy personalu ostrahy
a bezpecnosti v oblasti odbaveni letadel a cestujicich atd.,

ostatni pfimé naklady: naklady na provoz letistniho terminalu; naklady na uadrzbu
a opravy letistniho terminalu; naklady na provoz, Udrzbu a opravy budov stanovisté
dispecinku; naklady na provoz, udrzbu a bézné opravy parkovist a chodniku atd.,
provozni reZie: odpisy zpevnéné VPD, pojezdovych drah, stojanek a parkovacich
ploch; odpisy budov a dalSich objektl souvisejici s ochranou letisté atd.,

spravni rezie: odpisy administrativni budovy; naklady na provoz telefonni ustfedny;
naklady na internetové a telefonni sluzby; mzdy pracovnikG administrativni oblasti;
bankovni uvéry; pujcky; kurzové naklady; dluhopisy; naklady na audit atd.,

ostatni rezie: odpisy hangar(; naklady na provoz a béznou softwarovou udrzbu
monitorovaciho systému parkovisté; naklady na spravu a provoz webovych stranek;

naklady spojené s propagaci; naklady na externi sluzby svozu odpadd.

Predbézna kalkulace bude provedena dle alternativniho pfistupu pro stanoveni vyse letistnich

poplatki mezinarodniho letisté. U kalkulace letiStnich poplatki za planovaci obdobi,

napr. rok se bude vychazet z rovnice [16, 20]:

kde:

LP = PPR+PPA+PLT’

LP — letistni poplatky [EUR/rok],

P — pristavaci poplatky [EUR/rok],

Pp 4 — parkovaci poplatky [EUR/rok],

P;r — letistni taxy [EUR/rok].

Zpusob vypoctu poplatk muze byt rlizny a zalezi na letisti, jaky zplsob vypoctu vyuZije.

Z rovnice vyplyva, Ze u tohoto alternativniho pfistupu jsou v rovnici tfi neznamé, protoze

v prvni fazi bude stanovena hodnota levé strany rovnice, tedy celkova vyse vynosu z letiStnich

poplatkll a prava strana rovnice bude rozpocitana mezi tfi typy poplatkd. Takto bude zajisténo,

aby hospodareni letisté v daném kalendarnim roce neskoncilo ve ztraté (na zakladé pfedbézné

kalkulace). Bude tedy stanovena minimalni vySe letiStnich poplatkd. Naopak existuje ale i jiny

pFistup, ktery stanovi nejprve jednotlivé letidtni poplatky (prava strana rovnice) a nasledné

se ziska leva strana rovnice. V ramci alternativniho pfistupu je potfeba si stanovit urcité

vychozi podminky a zredukovat tak pocet neznamych na prave strané rovnice. Je potfeba
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si urcit hodnoty vynosl ze dvou typu letiStnich poplatkl, ze kterych se bude vychazet,
a od jejichz vySe se bude odvijet hodnota posledniho dopocitavaného letistniho poplatku.
Predbézné kalkulace je mozno provadét pro rizné hodnoty, napf. pro planovany pocet
odbavenych cestujicich. Na dané planovaci obdobi je znam predbézny pocet odbavenych
a transferovych cestujicich. Mlze ale nastat situace, kdy dojde z rznych ddvodu ke zruSeni
nékterého z letll nebo se naopak vyskytne néjaky let nad ramec planu. Z tohoto ddvodu Ize
pfedbézné kalkulace provadét napf. v dalSich dvou variantach, a to v optimistické varianté
(+10 %) nebo pesimistické varianté (-10 %). Pfi nastaveni téchto variant Ize vyuZzit historickych

dat a nastrojl pro statistické vyhodnoceni miry jejich variability (napf. smérodatné odchylky).

Zakladni rovnici finan¢ni rovnovahy hospodafeni mezinarodnich letist, ze které se bude
vychazet a ze které budou nasledné vytvoreny vzorce pro vypocet vySe vynosu z jednotlivych

letiStnich poplatk( na mezinarodnich letistich, definujeme takto [16, 31]:

CN:VLP+VH+VNC+D’
kde:
CN - celkové predpokladané naklady letisté [EUR/rok],

V, p — predpokladané vynosy z letistnich poplatkt [EUR/rok],
Vy — pfedpokladané vynosy z handlingovych ¢innosti [EUR/rok],
Vy¢ — pfedpokladané vynosy z neleteckych €innosti [EUR/rok],

D — udélené dotace [EUR/rok].

3.2 Metodika analyzy velkych evropskych letist’

Pro posouzeni letiStnich poplatkll vzhledem k ekonomické sile jednotlivych letist je vyuzito
vypoctu regresni analyzy a korelacniho koeficientu. Tento postup umoznil nahled do vazeb
letiStnich poplatkd spolu s dilezitym kritériem, ktery byl zohlednén také v Uvodni analyze
jednotlivych klastrd a to konektivita — pfesnéji nepfima konektivita a hub konektivita.
Pro obecny pfehled je potfeba ted pominout klastrovou strukturu letist’ vytvofenou v pfedchozi
kapitole a zaméfit se na vybrana velka letisté jako celek. Rozhodnuti zvoleni této strategie
metodiky probéhlo z divodu nazorné ukazky zavislosti mezi jednotlivymi proménnymi a jejich
velikosti. Nejdfive je potfeba stanovit vhodnou nulovou a alternativni hypotézu. Jelikoz
pro jednotlivé metody budou posuzovany trochu jiné proménné, hypotézy budou uvedené
az pred vypocty jednotlivych modell. Poté pomoci Pearsonova korelaéniho koeficientu bude

uréeno, do jaké miry jsou posuzované promeénné na sobé zavislé.
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Korelacni koeficient (rxy) je vypocitan podle nasledujiciho vzorce [80]:

1 _ _ 1 __
Cp2i=ii = 0= Y) g Xieaxyi— Xy
B Sy * Sy B Sy * Sy

[—1

Txy

kde:

Ty, — korelaCni koeficient,

n — pocet sledovanych hodnot,

x; y; — Vvybrana data letist (trzby zleteckych Cinnosti/neleteckych cCinnosti a nepfima
konektivita/hub konektivita),

Sx, Sy —smeérodatne odchylky.

Vypoétem je zjisténo &islo v rozmezi od -1 do 1. Cim vice se vysledek blizi k témto hodnotam,
tim vice jsou na sobé dané veliiny zavislé. Zaporné hodnoty znamenaji, ze ¢im vice roste
hodnota x, tim vice hodnota y klesa. Nulovy vysledek znamena, ze mezi veli€inami neni
linearni zavislost. Kladné hodnoty znaci, Ze &im vice roste hodnota x, tim vice roste
i hodnota y [81].

Pro vyjadfeni miry vyznamnosti modelu pouzijeme index determinace (R?). Ten udava kvalitu
regresniho modelu a uréi nam, jakym procentualnim podilem se napf. na nepfimé konektivité
odviji velikost letistnich poplatkt i neleteckych pfijma. Nabyva hodnot od 0 do 1, ale nej¢astéji
se udava v procentech, proto ho budeme nasobit stem. Index determinace se u jednoduché

linearni regrese vypocita jako kvadrat korelacniho koeficientu podle nasledujiciho vzorce:
R? = (rxy)z *100[% ],

kde:
R? — index determinace [%],

Txy — Korelacni koeficient.

Pro zpracovani regresni analyzy vychazime ze standartniho balicku Office a pro ucely
zpracovani bylo vyuzito dopliku Analyza dat programu Microsoft Excel. Cilem regresni
analyzy je popsat zavislost dvou proménnych pomoci vhodného matematického modelu.

Podle typu regresni funkce pak Ize dale rozliSit modely linearni a nelinearni. Pfi jednotlivych
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vypoctech byly testovany rlizné zavislosti (napfiklad linearni, polynomicka a mocninna).
Pro nalezeni optimalniho regresniho modelu byla pouzita metoda nejmensich ¢tvercu. Cilem
metody je prolozit graf pfimkou tak, aby rozdil mezi o€ekavanou a naméfenou hodnotou

(na druhou) byl co nejmensi [82].
Rovnice pfimky linearni regrese vypada takto:
y=ax +b,

kde y je zavisla proménna, v tomto pfipadé napf. trzby z leteckych &innosti za rok 2019 i trzby
z neleteckych Cinnosti za rok 2019. X je proménna nezavisla, to je nepfima konektivita
¢i hubova konektivita jednotlivych vybranych letist. Parametr a informuje, o kolik by se zménily
trzby (zavisla proménna), kdyby se podil NK (nepfimé konektivity) nebo HK (hub konektivity)
zvySil o 1 %. Parametr b udava, jaky by byl zisk, kdyby vdaném modelu byl podil nepfimé
¢i hub konektivity 0 %. Pomoci regresni analyzy (v programu Excel) je ziskana tzv. p-hodnota.
P-hodnotu Ize definovat jako nejmensi hladinu vyznamnosti testu, pfi niZ na danych datech
jeSté bude zamitnuta nulova hypotéza ve prospéch alternativni hypotézy. Plati tedy,
Ze ¢im niz8i p-hodnota testu je, tim vice je zde pfesvédceni o tom, Zze nulova hypotéza neni
spravna a je tfeba ji zamitnout [83]. Nulovou hypotézu tedy Ize zamitnout, pokud je p-hodnota
mensi nez hladina vyznamnosti testu. Zde bude pocitano s hladinou vyznamnosti 5 % (chyba,
ktera je pfipustnd) a s hladinou spolehlivosti 95 %. To znamena, Ze p-hodnota bude
porovnavana s hodnotou 0,05. Pomoci p-hodnoty tedy bude nebo nebude zamitnuta nulova

hypotéza a tim bude prokazana zavislost pfijm0 vybranych letist na nepfimé konektivité.

Nakonec probéhne jesté vypolet pomoci dvou vzorcl. Prvni z nich pojednava o intervalu
spolehlivosti pro koeficient korelace. Pro obecny pfipad, kdy —1 <p <1 (p odpovida
korelaénimu koeficientu) konstrukce asymptotického intervalu spolehlivosti pro p zaloZzena

na Fisherové Z-transformaci vybérového koeficientu korelace [84]. Pocita to tento vzorec [84]:

1 1+ R
Z==In 12
2 1_R12

Druhy vzorec se zabyva porovnanim dvou korela¢nich koeficientd. Necht jsou dany dva
nezavislé nahodné vybéry o rozsazich na n* z dvourozmérnych normalnich rozlozeni

s korelaCnimi koeficienty p a p*. Testuje se zde nulova hypotéza p = p* proti alternativni
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hypotéze p # p*. Oznadi se R,, vybérovy korelaéni koeficient prvniho vybéru a R,," vybérovy

korelac¢ni koeficient druhého vybéru.

Z vypoctu Fisherovy Z-transformace obou z nich a platnosti nulové hypotézy Ize poté spocitat

testovaci kritérium U z tohoto vzorce [84]:

Z-7

1 1
\/n—3+n*—3

U=

3.3 Aplikace zvolenych statistickych metod na vybrana letisté

Prvnim krokem (celkem jsou zde k nalezeni kroky 3) je provedeni korelace vzhledem
k celkovym hlavnim vybranym datim. Detail ziskané korelace je ukazan v pfilohach 1 a 2,
kde je vyznaCena Cervenou barvou oblast nakladni dopravy, na kterou se tato korela¢ni matice
zameérfuje. ProtoZe analyza sestava z 24 letist a daty s nimi spojeny (celkova puvodni tabulka
uréena k analyze je uvedena v pfilohach 3 a 4), bude zpoc¢atku analyza spocivat v posouzeni
velikosti vlivu nakladni dopravy na vybrana letisté. Pro posouzeni vyznamnosti korelacniho
koeficientu u dat sestavajicich z 24 hodnot je kriticka mez 0,40486, pokud tedy korelaéni
koeficient v absolutni hodnoté prekona tuto hranici, jedna se o statisticky vyznamnou korelaci.
V opacném pfipadé se nejedna o statisticky vyznamnou korelaci. Z korelace jakozto zavislosti
dvou proménnych, kde spolu koreluji proménné v kfizeni fadku a sloupce, existuje mezi nimi
zavislost a je mozné urcit, jak velka je a jak moc je to statisticky vyznamné. Proto je potfeba

zaveést nulovou (Ho) a alternativni (Ha) hypotézu pro toto posouzeni:

Ho: Korelaéni koeficient mezi hodnotami poplatk za rok 2019, poplatk(l za rok 2018,
procentualnimu podilu poplatku z trzeb 2019 a 2018 spolu s nakladni dopravou nepfesahuje

hodnotu 0,40486 (p < 0,40486). Nejedna se o statisticky vyznamny korelacni koeficient.

Ha: Korelaéni koeficient mezi hodnotami poplatk(l za rok 2019, poplatkd za rok 2018,
procentualnimu podilu poplatkd z trzeb 2019 a 2018 spolu s nakladni dopravou presahuje
hodnotu 0,40486 (p < 0,40486). Jedna se o statisticky vyznamny korelaéni koeficient.
Nakladni doprava (cargo doprava) zfejmé nema silnou korelaci s téméF Zadnou proménnou.
Linearni zavislost tam zajisté existuje, nicméné nijak dllezita pro tuto analyzu. Jelikoz analyza

hovofi o velkych evropskych letiStich, ktera se pfevazné soustfedi na osobni dopravu, je toto
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posouzeni pfedvidatelné. Je potfeba zminit, Ze pfi porovnani procentualniho poméru letidtnich
poplatki z roku 2019 &i 2018 je v obou pfipadech dokonce hodnota zaporna. Nejsilngjsi
korelaci ma nakladni doprava spolu ve spojeni s hub konektivitou. Takto silna letisté se silnym
provozem provozuji nakladni dopravu, nicméné v naprosto rozlicnych pomérech
a zanedbatelnych hodnotach v poméru s dopravou cestujicich (PAX). Odpovéd na otazku,
zda letiStni poplatky a jejich vySe souviseji s velikosti nakladni dopravy vybranych letist zni,
ne nesouvisi, a to protoze nedoslo k pfekroceni hodnoty 0,40486 v ramci trzeb z leteckych
aktivit v roce 2019 (poplatky 2019) &i v roce 2018 (poplatky 2018). Nulova hypotéza neni tedy
zamitnuta ve prospéch hypotézy alternativni, jelikoz nebyla nalezena statisticky vyznamna

korelace.

Hodnoty, které jsou statisticky vyznamné a podtrhuji tuto analyzu jsou hodnoty korelaniho
koeficientu v ramci hodnot trzeb za rok 2019, 2018 a trzeb z leteckych ¢€i neleteckych €innosti.
Ve vSech pfipadech je to velmi statisticky vyznamné ve spojeni s po¢tem cestujicich v ramci
mezinarodni dopravy. Jsou to hodnoty od 0,8 vy3e Cili tedy statisticky vyznamné. KdeZto
v ramci poctu cestujicich v narodni dopravé tyto hodnoty neprekracuji hranici 0,40486 a nejsou
timto statisticky vyznamné. Stejna situace nastava ve srovnani nepfimé a hub konektivity
spolu s cestujicimi, ktefi vyuzili mezinarodni let, tady se jenom podtrhuje logiénost dat. Opét

velmi statisticky vyznamné, kdezto u narodni dopravy uz to neplati.

Celkové Ize na zavér Fici, Zze €im vice letl dané letiSté provozuje, tim vySsi poplatky poskytuje.
Opét je zde vysoka hodnota korelacniho koeficientu v korelaéni matici nad 0,8 za rok 2018
i 2019. Na druhou stranu Ize vidét obrovskou variabilitu v procentualnim podilu trzeb
z leteckych Cinnosti. Kazdé letisté ma totiz svlj obchodni model a postup pro stanovovani

letiStnich poplatk( a strategie jejich tvorby se velmi lisi.

Jako druhy krok této analyzy je provedeni regresni analyzy se soustfedénosti na pouze
pFistavaci poplatky. Dvodem, pro¢ praveé pristavaci poplatky je dostate¢na univerzalnost dat
a priblizeni se ke zplsobu, jakym vznika cena poplatkl. Jejich vySe je pfevazné vazana
na tzv. maximalni vzletovou hmotnost (MTOW) letadla, kdy existuji sazby za urcité hodnoty
tun letadel. Ukazka rozdéleni dat celkového pohledu je v jiz dfive zminénych pfilohach 3 a 4
[38, 85-89]. V této tabulce je ména stanovena v korunach &eskych dle jednotného kurzu za rok
2019 a 2018. Nicméné ted je zaméfeno zkoumani na jednotlivé vzletové hmotnosti letadel,
stanovenou cenu za né v eurech a propojeni s jejich nepfimou konektivitou. Tady se poklada

otazka, zda si letiSt€ mezi sebou i napf. kopiruji vysi poplatkd, zda se jejich ekonomické modely
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a strategie podobaji. Seznam 21 letist spolu s cenami, vahou v tunach a nepfimou konektivitou

je k nalezeni v pfiloze 5.

DuUvodem, pro¢ se zde analyza zabyva pouze 21 letisti, a ne puvodnim pocétem 24, je naprosto
odlisSny sazebnik cen u letist v Londyné (pfesnéji se jedna o letisté Heathrow, Gatwick
a Stansted). Tato tfi letisté nestrukturalizuji vySi pfistavaciho poplatku pouze na vaze daného
letounu, ale také ve spojeni s Casem, i dokonce s tzv. hlukovou dani (hlukovym poplatkem).
Mezinarodni organizace pro civilni letectvi zavedla hlukové kategorie, kam se zafazuiji letadla
podle hluku, ktery produkuji a ktery je méfen ve tfech rliznych bodech [4]. Tato klasifikace je
pak zakladnim prvkem vSech schémat, ktera jsou na letidtich pouzivana pro motivaci
ke sniZzovani hlu¢nosti. V souCasné dobé se pouziva pét kategorii. Je zapotiebi, aby nové
vyrabéna letadla splfiovala ty nejpfisngjdi limity, letisté se vSak musi vyporadat
i s provozem starSich letadel. Letectvi zna nékolik zplsobu snizovani hluku. V zasadeé se jedna
o technicka (aktivni) a administrativni (pasivni opatfeni). Letadla jsou zafazovana do hlukové
kategorie podle nasledujicich kritérii vztazenych k limitdm ICAO Annex 16/I, ¢ast Il [3].
Nicméné londynska leti§té maji tato kritéria jeSté navic specifikovana pro dalsi liSici
se kategorie a timto by regresni analyza nemohla byt zavedena korektné. Pro ukazku jsou

hlukové kategorie dle ICAO zobrazeny v tabulce 17.

Tabulka 17. Hlukové kategorie [3]

Kategorie 1 kumulovany rozdil 15 EPNdB nebo vice

Kategorie 2 kumulovany rozdil 10 az 14,9 EPNdB

Kategorie 3 kumulovany rozdil 5 az 9,9 EPNdB

Kategorie 4 kumulovany rozdil 0 az 4,9 EPNdB

Kategorie 5 kumulovany rozdil mensi nez 0 EPNdB nebo letadla certifikovana

Timto se po vyfazeni tfi letiSt z divodu neuskutecCnitelné statisticky vyznamné regresni
analyzy dale pokraCovalo s daty (ména je zde v eurech) uvedenymi v pfiloze 5 [90-110]. Jedna
se o cenikové nastavené sazby za pfistavaci poplatky zjisténé z reportl o letiStnich poplatcich
kazdého vybraného letisté zvlast. Moznym FeSenim by bylo sestaveni jiné interpretace dat
pro tato tfi londynska letisté, a to pravé se specifickymi daty ohledné jednotlivych pohybl
jednotlivych druhd letound spolu s ¢asovym ramcem a dané hlukové kategorie. Nicméné tato

data londynska letiSté ani napf. Eurostat v takovém rozsahu neposkytu;ji.
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Regresni analyza provedena v ramci zavislé proménné, kterou je pro nas stanovena cena
v ceniku, a dvou nezavislych proménnych, které jsou tvofeny vahou jednotlivych letadel
(MTOW) a nepfimou konektivitou, je k nalezeni v pfiloze 6. Nulova a alternativni hypotéza
pro tuto regresni analyzu se sklada ze spojeni s nepfimou konektivitou, aby bylo mozné zjistit,
jak moc souvisi pfistavaci poplatek s nepfimou konektivitou, ktera ma obrovsky vyznam

pro nejvétsi evropska letisté zamérfena na mezinarodni provoz. Znéni hypotézy je nasledujici:

Ho: Nepfima konektivita neni statisticky vyznamnym ukazatelem v ramci tvorby vySe ceny

pristavaciho poplatku a nema na tvorbu ceny vliv. (p-hodnota > 0,05)

Ha: Nepfima konektivita je statisticky vyznamnym ukazatelem v ramci tvorby vySe ceny

pristavaciho poplatku a ma na tvorbu ceny vliv. (p-hodnota < 0,05)

Hodnota spolehlivosti neboli index determinace R? je v této regresi 60,62 % variability ceny.
Vyznamnost tohoto modelu je vyznamna a dana hodnotou 2,27379 * 10738, Jednotlivé
koeficienty hovofi o tom, ze pfi ziskané zaporné hodnoté koeficientu -0,001036739 jsou tuny
velice vyznamnou proménnou, nicméné nepfima konektivita nema na cenu vliv a neni
to statisticky vyznamna hodnota, jelikoz ma hodnotu vétsi nez 0,05 a to pfesné 0,656261541
(sméfuje to spise k tomu, ze ¢im vySSi nepfima konektivita daného letisté je, tim nizSi bude
poté stanoveny poplatek, ale kvuli statistické nevyznamnosti to takto nelze Cisté interpretovat).
Tim padem je zde platna hypotéza nulova, ktera tvrdi, Ze vysledkem této regrese bude
statisticky nevyznamny koeficient. Hodnota koeficientu u tun zase informuje tom, Ze pokud
by dané letadlo vazilo 0 tun, tak by poplatek byl 82,5 euro a s kazdou tunou navic
se pripo€itava v priméru 5,46 euro. Duvodem takovéhoto vysledku mlze byt ten, Ze je
stanovena cena uUzce propojena s vySi hmotnosti daného letounu a Ze se vySe jednotlivych
poplatkd velice podobaji. Zaroven je zde potfeba uvést, ze analyza jednotlivych letist probéhla
do 80 tun MTOW, jelikoz pfi pfidani i vy8Sich hmotnosti by regresni analyza nebyla linearni,
ale exponencialni a timto problémem se jiz tato prace dale nezabyva (data by nebyla
pro tuto linearni regresi pouzitelna), probé&hla proto filtrace hmotnosti do 80 tun. V grafu 1 je
nazorna ukazka vybranych 21 letist a podobnosti vysi cen do dfive zminénych 80 tun, poté
dochazi k vysokym skokim v ramci cenikovych sazeb. Co je na tomto grafu zfejmé, je letisté
v Pafizi Charles de Gaulle, které ma velmi se liSici se sazby za jednotliva pfistani letadel
a patfi mezi nejdrazsi. Na druhé strané letisté v Milané, Disseldorfu ¢i na Mallorce maji

poplatky pro velmi téZka letadla nejlevnéjsi a opét se velmi odliSuji od priméru.
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Detailngjsi postup ziskani indexu determinace s pomoci korelacniho koeficientu je uveden
zde:
1 wn __
_ pli-axyi— Xy

= =0,7786
Sx * Sy

Txy

% = (1y)? * 100 = 60,62 %
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Graf 1. Graf zobrazujici jednotlivé ceny pristavacich poplatkd vybranych letist vzhledem k
MTOW letadel.

V grafu 2 je zobrazena zavislost ceny na jednotlivych tunach letadel a jakym zplsobem
se skokové odliSuje. Pro srovnani je zde opét uveden index determinace se stejnou hodnotou
60 % variability ceny. Hodnota koeficientu tun opét informuje tom, ze pokud by dané letadlo
vazilo 0 tun, tak by poplatek byl 74,998 euro a s kazdou tunou navic se pfipo€itava priméru
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5,4686 euro, coz se opét nijak vyznamné nelisi oproti regresni analyze, kde byla zapoc&tena
i pravé nepfima konektivita. Zase zde vyCniva Charles de Gaulle jako nejdrazsi letisté v ramci

vybranych 21 letist' pfi stanovovani poplatkl pfistavacich stejné tak jako v grafu 1.

Zobrazeni zavislosti ceny na jednotlivych tunach letadel
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Graf 2. Graf ukazujici rist ceny vzhledem k MTOW danych letadel.

Pro zjisténi, zda nepfima konektivita opravdu neni statisticky vyznamnou proménnou, byla
provedena jesté jedna linearni regrese, béhem které byla zavisla proménna zase cena
dle letiStnich cenikd porovnana pravé pouze spolu s nepfimou konektivitou. BEhem této
analyzy nebyla zamitnuta opét pfedchozi nulova hypotéza, ze nepfima konektivita, jakozto
statisticky nevyznamna proménna s hodnotou 0,779365399 (hodnota, ktera neni menSi
nez 0,05), opravdu nema vliv na tvorbu cen v ramci pfistavacich poplatki a Ze to neni
rozhodujici element pfi cenotvorbé Ci srovnavani. Timto se také vyreSila diskuze tvrdici,
ze MTOW jednotlivych letadel utlumila vyznamnost nepfimé konektivity, protoze
i kdyz do analyzy hmotnost zafazena nebyla, stejné vysla nepfima konektivita v této regresi

zminéné v pfiloze 7 jako statisticky nevyznamna hodnota.

TFetim krokem analyzy je prace s leteckymi a neleteckymi trzbami vzhledem k nepfimé a také
posléze khub konektivit¢ danych letist. Pfesnéji jde o poznani, zda jsou
pro dana letis§té hodnotné&jsi k analyze vzhledem ke konektivité trzby z poplatkd &i z jinych
komercnich aktivit a v jaké mife. Také jak moc je to propojeno s nepfimou, ale i hub
konektivitou jednotlivych letist, a zda tyto dvé dalSi proménné maji vliv na letistni trzby. Jestli
napf. ma velky vliv nepfima konektivita spiSe na trzby z leteckych aktivit ¢i na trzby z aktivit

neleteckych (komercnich) a také zda ma vétsi vliv konektivita nepfima nebo konektivita
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hubova. Objasnéni dlavodu, pro¢ se tato analyza tolik zaméfuje na trzby vzhledem
ke konektivité vybranych letist je puvodni vytvoreni klastr( letist v prfedchozi kapitole,
kdy vybér jednotlivych skupin byl zalozen zejména na jejich konektivité. Nejprve je provedena
korelacni matice uvedena také v pfiloze 8, ktera ukaze Pearsonovy korela¢ni koeficienty mezi

jednotlivymi zvolenymi veli¢inami. Nulova a alternativni hypotéza zde byla stanovena takto:
Ho: Nepfima konektivita (y) neni statisticky vyznamnou proménnou v propoctu s leteckymi
(x1)

i neleteckymi trzbami (x2).

Ha: Nepfima konektivita (y) je statisticky vyznamnou proménnou v propoctu s leteckymi (x1)

i neleteckymi trzbami (x2).

V tabulce 18 jsou zobrazeny jednotlivé veli€iny a jejich korelaéni koeficienty za rok 2019

tak jako v celé probihajici analyze.

Tabulka 18. Korelaéni matice reSici nepfimou konektivitu vzhledem k leteckym a neleteckym

trzbam
X1 X2 y
X1 1
X 0,910788911 1
y 0,89130138 | 0,845378757 1

Na prvni pohled Ize vidét, Ze jsou si korelatni koeficienty pomérné podobné. Dalo
by se konstatovat, Ze jsou stejné silné, koreluji stejné silnou vazbou. Fakticky se jistojisté lisi,
nikdy nemohou nabyvat shodné hodnoty. Lze si tuto situaci vysvétlit tak, Zze vybrana letisté
vybiraji nerozdilné v zavislosti na nepfimé konektivité (y) trzby z leteckych (x1) i neleteckych
(x2) €innosti. Z praktického hlediska neni mezi nimi rozdil. Nulova hypotéza je zamitnuta, takze

je pfijimana platnost alternativni hypotézy.
Aby bylo mozné tuto skuteCnost potvrdit a ovéfit skutecnost, ze jsou tyto dva korelacni

koeficienty shodné, provedeme vypoc€et pomoci tzv. Fisherovy Z-transformace a testovaciho

kritéria U ve srovnani s kritickou hodnotou.
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Vypodtené hodnoty jsou k nalezeni v tabulce 19 a pro vypocet byly pouzity tyto vzorce:

1 1+ R, 1 1+ R,
Z, = =In = 1,428220669; Z, = =In = 1,239730645
2 1- R, 2 1- R,
Zy— 2,
U= = 0,596057791

1 1
\/n—3+n*—3

Tabulka 19. Vypocet Fisherovy Z-transformace a testovaciho kritéria spolu s kritickou

hodnotou

TESTOVACI KRITICKA
FISHEROVA Z-TRANSFORMACE KRITERIUM HODNOTA
Ri=x1 | 0,89130138 1,428220669 0,596057791 1,959963985

R2=x2 | 0,845378757 1,239730645

Pokud by hodnota testovaciho kritéria byla vys8i nez kriticka hodnota, korelace se od sebe
odliSuji a nejsou shodné. Nicméné v tomto pfipadé hodnota vétsi neni (0,5961 < 1,9600),

takze je ovéreno, Ze se od sebe korelace neliSi a Ize konstatovat, Zze jsou shodné.

Korelace ur€uje velikost dané vazby, avSak pro ur€eni jejiho sméru bude provedena i regresni
analyza. V tomto bodé analyzy dojde k pfidani takeé veli€iny hubova konektivita a zda se poté
nabyté hodnoty z regresni analyzy budou liSit vzhledem k nepfimé &i k hubové konektivité.
Celkem byly provedeny Ctyfi regresni analyzy uvedeny v pfilohach 9, 10, 11 a 12 a postup

bude rozdélen na dvé ¢asti.

Pfi prvnim pohledu na regresni analyzy v pfilohach 9 a 10 je zjisténa informace o tom,
Ze nepfima konektivita je ze statistického hlediska lep§im ukazatelem z davodu vy$Si hodnoty
spolehlivosti neboli indexu determinace R2 Pro nepfimou konektivitu je to necelych 80 %,
kdezto pro konektivitu hubovou pouhych 45,70 %. Nepfima konektivita ma také mnohem
mensi p-hodnotu (3,82202 -107°) nez hubova konektivita (0,00028835). Statisticky
vyznamnéjSi je proto konektivita nepfima. Tedy vzhledem ktrzbam z leteckych aktivit
(letistnim poplatkim) je pro dané letisté vyhodnéjsi zaméfit se na hodnoty nepfimé konektivity
neZli na hodnoty hubové konektivity.
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Rovnice pfimky linearni regrese vzhledem ke konektivité nepfimé by vypadala takto:

y=ax,+b

y =2256151,826x; +2 195918 318

Pokud by nepfima konektivita nabyvala hodnotu 0, poplatky by mély hodnotu 2 195 918 318
CZK. Pokud dojde u nepfimé konektivity ke zvySeni o jedniCku, tak se trzby z leteckych aktivit
zvySi 0 2 256 151,826 (smérnice pfimky, ktera ma kladnou hodnotu, pfimka poroste). Zatimco

rovnice pfimky linearni regrese vzhledem ke konektivité hubové by vypadala takto:

y=ax,+b

y =377 671,8736x, — 8724 369 816

Nasledujici grafy 3 a 4 zobrazuji vySe vysvétlenou situaci graficky. Graf 3 na prvni pohled
vypada mnohem Iépe oproti grafu 4, je tam podstatné méné nekorektnich bodu, které vy&nivaiji
svou odlehlosti. Nepfima konektivita jednoduse s letistnimi poplatky koreluje mnohem Iépe
nez konektivita hubova. V ramci grafu 3 je nejvyrazné&jSim odlehlym bodem letisté Heathrow
v Londyné, ktery byl zafazen jako jediny primarni globalni uzel v klastrové empirické analyze.
Letisté Heathrow je také velmi odlehlym bodem v grafu 4, kde jeho hubova konektivita nabyva
pomérné vysoké hodnoty 33 904 [38]. Potvrzuje se timto spravné osamoceni v klastru a jeho
odliSnost. NejsilnéjSim zastupcem vybranych letiSt v hubové konektivité je nicméné v tomto
pfipadé ovSem letisté ve Frankfurtu s hubovou konektivitou 78 773 podle statistik ACI [38].
Letisté ve Frankfurtu si drzelo prvni pficku v hubové konektivité dle ACI [38] i v roce 2018,
v roce 2019 nedoslo ani k nartstu ani k poklesu, v ramci blizké doby pfed-pandemické tedy
nedochazelo k Zzadnym vyraznym zménam, trh frankfurtského letisté je diky neustalé expanzi

spole¢nosti Lufthansa a nizkondkladovych linek stabilnim trhem.

Obecné Ize jisté Fict, Ze hubova konektivita nabyva mnohem vice rozlicna data, nejedna
se zde o kompletné korektné korelujici hodnoty a divodem mohou byt faktory vysvétlené
v pfedchozi kapitole pfi ¢lenéni klastrd, kdy kazdé letisté je velice odliSné nejenom strukturou

a vysi daného poplatku, ale také svym druhem provozu, geografickou polohou a dalSimi.
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Situaci je proto velmi vhodné porovnat vizualné na zobrazenych grafech 3 a 4 pro prehlednéjsi

predstavu o rozdilech mezi konektivitou nepfimou a hubovou.

Nepfima konektivita vzhledem k letiStnim poplatkiim
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Graf 3. Zobrazeni zavislosti nepfimé konektivity a trzeb z letiStnich poplatkt

Hubova konektivita vzhledem k leti§tnim poplatkiim
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Graf 4. Zobrazeni zavislosti hubové konektivity a trzeb z letistnich poplatki

Druhd ¢ast se zbylymi dvéma dalSimi regresnimi analyzami uvedenymi v pfilohach 11 a 12
se zabyva opét porovnanim nepfimé a hubové konektivity ale nyni v ramci neleteckych trzeb.
PFi pohledu na regresni analyzy v pfilohach 11 a 12 Ize hovofit o tom, Ze nepfima konektivita
je ze statistického hlediska opét tak jako u trzeb z aktivit leteckych lep§im ukazatelem z diivodu
vy$$i hodnoty spolehlivosti neboli indexu determinace R? Pro nepfimou konektivitu je

to zhruba 72,31 % (je to informace o tom, Ze trzby z neleteckych aktivit spolu s nepfimou
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konektivitou se sestavaji z72,31 % variability tedy vysvétleni na 72,31 %), kdezto
pro konektivitu hubovou 57,21 % (coz je ale lepSi hodnota, nez u letiStnich poplatkd
s 45,70 %). Cim vy$$i index determinace je, tim lépe. Nepfima konektivita ma také pomérné
mendi p-hodnotu (1,42625 -10~7) nez hubova konektivita (1,90021 -107°). Statisticky
vyznamnéjSi je proto konektivita nepfima. Tedy vzhledem ktrzbam z neleteckych aktivit
(komerénich aktivit) je pro dané letisté vyhodné&jsi zaméfit se na hodnoty nepfimé konektivity
nezli na hodnoty hubové konektivity. Rovnice pfimky linearni regrese vzhledem ke konektivité
nepfimé by vypadala takto:

y=ax;+b

y =1463003,795x; — 1673315716

Pokud by nepfima konektivita nabyvala hodnotu 0, poplatky by mély hodnotu — 1 673 315 716
CZK. Pokud dojde u nepfimé konektivity ke zvySeni o jedniCku, tak se trzby z neleteckych
aktivit zvysi o 1 463 003,795 (smérnice pfimky, ktera ma kladnou hodnotu, pfimka poroste).

zatimco rovnice pfimky linearni regrese vzhledem ke konektivité hubové by vypadala takto:

y=ax,+b

y = 288 229,6161x, — 8077 934 632

Nasledujici grafy 5 a 6 zobrazuji vySe vysvétlenou situaci graficky. Graf 5 na prvni pohled opét
vypada mnohem Iépe oproti grafu 6 (stejna situace jako u grafli 3 a 4), je tam podstatné méné
nekorektnich bodu, které vycnivaji svou odlehlosti. Nepfima konektivita jednoduse s letiStnimi
poplatky i s komer&nimi aktivitami koreluje mnohem Iépe nez konektivita hubova. V ramci grafu
5 je nejvyraznégji odlehlym bodem frankfurtské letisté s hodnotou nepfimé konektivity 14 145
[38] patfici do klastru sekundarnich globalnich uzld spolu s letistém v Pafrizi Charles de Gaulle.
Letisté ve Frankfurtu naopak velmi dobfe koreluje na spojnici trendu v grafu 6, kde jeho hubova
konektivita nabyva nejvyssi jiz dfive zminéné hodnoty 78 773 [38]. Charles de Gaulle letisté
se také pomérné odchyluje od vzniklé pfimky se svou hodnotou nepfimé konektivity 15 710
[38] v grafu 5, zatimco v grafu 6 zapada do korektnosti se svou hodnotou hubové konektivity
47 556 dle reportni zpravy ACI [38]. Podobné interpretovatelny vysledek téchto dvou letist opét
potvrzuje spravné rozdéleni v ramci klastrl v pfechozi kapitole. Situace u londynského letisté
Heathrow je, da se Fict, Ze pfesné opacna. V ramci grafu 6 ma vubec tu nejodlehlej$i hodnotu

hubové konektivity 33 904 [38], kterou Ize povaZovat za nekorektni v ramci spojnice trendu,
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kdezto u nepfimé konektivity s hodnotou 21 244 [38] je to pomérné naopak. Poslednim
zajimavym zastupcem je letisté v Amsterdamu Schiphol, které ma pomérné vysoce odlehlou
hodnotu 58 263 [38] opét vramci konektivity hubové. Obecné Ize jisté fict, ze hubova
konektivita nabyva mnohem vice rozli€na data, nejedna se zde o kompletné korektné korelujici
hodnoty a divodem mohou byt faktory vysvétlené v predchozi kapitole pfi ¢lenéni klastrq,
kdy kazdé letisté je velice odlisné nejenom strukturou a vySi daného poplatku, ale také
svym druhem provozu, geografickou polohou a dalSimi, timto se jedna o naprosto podobnou
situaci, jakozto u trzeb z aktivit leteckych a pouze se i zaroven napf. potvrzuje korelacni matice

v tabulce 18 zkoumajici nepfimou konektivitu vzhledem k leteckym a neleteckym trzbam.

Nepfima konektivita vzhledem k neleteckym trzbam
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Na zavér téchto Ctyi popsanych regresnich analyz na né bude nahlizeno také jesté z jiného
pohledu. Protoze nepfima konektivita disponuje lep§im indexem determinace nez konektivita
hubova, bude posledni prvek analyzy soustfedén pravé na ni stale v souvislosti s leteckymi
¢i neleteckymi trzbami. Pro pfehlednéjsi popis jsou dllezita data z regresnich analyz nepfimé

konektivity z pfiloh 9 a 11 uvedena na obrazcich 8 a 9.

Koeficienty Chyba stf. hodnoty Hodnota P Dolni 95% Horni 5%
Hranice -2195918318 2097173098 0,306428689 -6545189126 2153352489
NEPRIMA KONEKTIVITA 2256151,826 240541,9202 3,82202E-09 1757298,417 2755005,236

Obrazek 8. Vytah vysledkt z regresni analyzy nepfimé konektivity vzhledem k leteckym
trzbam za rok 2019

Koeficienty Chyba stf. hodnoty Hodnota P Doini 95% Horni 95%
Hranice 1673315716 1682622979 0,330807674 -1816230763 5162862195
NEPRIMA KONEKTIVITA 1463003,795 192993,7794 1,42625E-07 1062759,194 1863248,396

Obrazek 9. Viytah vysledku regresni analyzy nepfimé konektivity vzhledem k neleteckym
trzbam za rok 2019

Nejdfive se Ize zaméfit na bodovy odhad nepfimé konektivity na obou zobrazenych obrazcich
7 a 8. Odpovida hodnotam 2 256 151,826 a 1 463 003,795 a ty jsou zatizeny chybou stfedni
hodnoty. Co se tyka intervalového odhadu, ten odpovida hodnotam ve sloupcich pod hlavi¢kou
Dolni a Horni 95 %. Intervalovy odhad informuje 0 95 % intervalu spolehlivosti, pfesnégji
v jakych hodnotach z95 % se bude nachazet skuteény parametr. Z95 % se skutecna
smérnice bude nachazet mezi hodnotami od 1 757 298,417 do 2 755 005,236 pro nepfimou
konektivitu vzhledem k leteckym trzbam a mezi hodnotami od 1 062 759,194 do 1 863 248,396
pro nepfimou konektivitu vzhledem k neleteckym trzbam. Tyto dva vzniklé intervaly
se navzajem prekryvaji, maji podobnou silu vazby nicméné jiny smér. Timto Ize konstatovat,
Ze letecké trzby v zavislosti na nepfimé konektivité reaguji s vétSim sklonem, rostou rychleji
nez trzby neletecké v zavislosti na nepfimé konektivité, ty rostou pomaleji. Zavislost je tedy
odlisna a timto Ize jejich smér kfivky odlisit také vizualné v dfive zobrazenych grafech 3 a 5,

které potvrzuji toto zjisténi.

3.4 Validace analyzy velkych evropskych letist’

Validace bakalarske prace je dana pouZitou metodou a samotnou vyznamnosti provedeného

testu. Vramci dané analyzy je k dispozici dostatek dat, ktera byla ziskana zoficialnich,

ovérenych zdroju a byla dale zpracovana, aby bylo mozné provést statistické vypocty. Metody
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korelaéniho koeficientu a regresni analyzy byly zvoleny zduvodu své jednoduchosti
a presnosti. Podle téchto metod je mozné popsat nejen to, zda jsou zkoumané veli€iny na sobé
zavislé, ale i v jak moc velké mife. V tomto pfipadé byla u pozadovanych veli¢in prokazana
statistickd vyznamnost, nebylo nutné provadét dalSi validované vypoclty. Nicméné
napr. u zjisténi, jestli ma nepfima konektivita vliv na trzby z leteckych a neleteckych aktivit,
probéhlo ovéreni vysledku pomoci Fisherovy Z-transformace a testovaciho kritéria. Zkoumana

data Ize timto prohlasit za validni.
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Diskuze, vyhodnoceni hlavnich ukazatelt

vvvvvv

analyzy. VeSkeré zkoumani statistického charakteru je provedeno bez ohledu na dfive
vytvofené klastry vybranych letist. Analyza stale pracuje s 24 vybranymi letisti, nicméné
uz pouze se samotnymi letisti jako individualnimi jednotkami. Nyni pfi nalezeni kompatibility

s Uvodni analyzou klastri probéhne porovnani s nové vzniklymi vysledky.

Nejprve byla tedy provedena tzv. uvodni analyza (viz kapitola 2), pfi které se vybrana letisté
podrobila rozdéleni na skupiny — presnéji na pét klastrd dle jednotlivych atribut(. Takto
probéhla specifikace potfebnych dat dle jejich charakteristiky trhu, HDP, atraktivity letiStnich
meést, vykonovych ukazatell, geografickych souvislosti, struktufe provozu a provozovanych
destinaci. A jelikoz je cilem prace provedeni analyzy letiStnich poplatkll pro velka letisté
v EU se zaméfenim se na zkoumani, jakym pomérem se letidtni poplatky projevuji na trzbach
danych letit, tak po této Uvodni analyze nasleduje analyza, kdy byla vyuZita metodika regresni

analyzy a korela¢niho koeficientu.

Takovyto postup umoznil nahled do vazeb letiStnich poplatki zejména spolu s dulezitym
kritériem, ktery byl zohlednén také v Uvodni analyze jednotlivych klastrd a to konektivita
(pfesnéji je tato prace zaméfena na nepfimou konektivitu a hub konektivitu). Pro obecny
pfehled bylo nutné v této statistické analyze pominout dfive vytvofenou klastrovou strukturu
letiSt a zaméfit se na vybrana velka letisté jako celek. Rozhodnuti zvoleni této strategie
metodiky probéhlo z divodu nazorné ukazky zavislosti mezi jednotlivymi promé&nnymi a jejich

velikosti.

Aplikace statistické metodiky na vybrana letisté se da rozdélit na &tyfi €asti (viz kapitola 3.3).
Nejdfive je provedeno posouzeni korelacniho koeficientu mezi nakladni dopravou a letiStnimi
poplatky vybranych letist. LetiStni poplatky spolu s jejich vy3i nesouviseji s velikosti nakladni
dopravy vybranych letist. Takto ekonomicky silna letisté se silnym provozem provozuji
nakladni dopravu, nicméné v naprosto rozlicnych pomérech a zanedbatelnych hodnotach
v poméru s dopravou cestujicich. Korelace mezi nakladni dopravou nebyla dostateéné
statisticky vyznamna vzhledem skoro ke vSem studovanym promé&nnym, proto zamér prace
zacilit analyzu i na nakladni dopravu byl timto ukon€en z divodu nedostateéného vyznamu
na vysSi letiStnich trzeb z leteckych aktivit neboli z letiStnich poplatkl. Analyza hovofi o velkych
evropskych letistich, ktera se pfevazné soustfedi na osobni dopravu, da se fict, ze je toto
posouzeni predvidatelné. Vysledek prvni provedené korela¢ni matice shrnujici veSkera data
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k analyze spolu se zaméfenim se na nakladni dopravu zobrazuje mimo jiné vysledek,
ze Cim vice letll dané letisté provozuje, tim vy$Si poplatky Gctuje. Na druhou stranu
Ize vidét obrovskou variabilitu v procentualnim podilu trzeb z leteckych &innosti. Kazdé letisté
ma totiz svlj obchodni model a postup pro stanovovani letistnich poplatk(l a strategie jejich

tvorby se velmi liSi. Vypocty zahrnujici prvni ¢ast analyzy jsou k nalezeni v pfiloze 1, 2, 3, 4.

Druhou ¢&asti analyzy bylo provedeni regresni analyzy se soustfedénosti na pouze pfistavaci
poplatky. Vypocty zahrnujici prvni ¢ast analyzy jsou k nalezeni v pfiloze 5, 6, 7. Davodem,
pro€ prave pristavaci poplatky je dostateCna univerzalnost dat a pfiblizeni se ke zplsobu,
jakym vznika cena poplatkd. Jejich vySe je pfevazné vazana na tzv. maximalni vzletovou
hmotnost (MTOW) letadla, kdy existuji sazby za urcité hodnoty tun letadel. Nicméné ted je
zaméfeno zkoumani na jednotlivé vzletové hmotnosti letadel, stanovenou cenu za né
a propojeni s jejich nepfimou konektivitou. Snaha o zjisténi, zda si letisté mezi sebou

i napf. kopiruji vySi poplatkl, zda se jejich ekonomické modely a strategie podobaiji.

Analyza se zde zabyva pouze 21 letisti, a ne plvodnim poétem 24 z divodu naprosto
odliSného sazebniku cen u letist v Londyné (pfesnéji se jedna o letisté Heathrow, Gatwick
a Stansted). Tato tfi letiSté nestrukturalizuji vySi pfistavaciho poplatku pouze na vaze daného
letounu, ale také ve spojeni s Casem, &i dokonce s tzv. hlukovou dani (hlukovym poplatkem).
Nicméné londynska letist€ maji tato kritéria jeSté navic specifikovana pro dalSi liSici
se kategorie a timto by regresni analyza nemohla byt zavedena korektné. Moznym feSenim
by bylo sestaveni jiné interpretace dat pro tato tfi londynska letisté, a to pravé se specifickymi
daty ohledné jednotlivych pohybu jednotlivych druht letound spolu s asovym ramcem a dané
hlukové kategorie. Nicméné tato data londynska letisté ani napf. Eurostat v takovém rozsahu

neposkytuji.

Druha &ast se tedy zabyva pfistavacimi poplatky vybranych letist a zda ma nepfima konektivita
vliv na vySi ceny za pfistavaci poplatek letist. Jednotlivé koeficienty hovofi o tom, Ze pfi ziskané
zaporné hodnoté koeficientu jsou tuny velice vyznamnou proménnou, nicméné nepfima
konektivita nema na cenu vliv a neni to statisticky vyznamna hodnota. Vysledkem této regrese
je tedy statisticky nevyznamny koeficient, co se tyCe nepfimé konektivity. Zaroven je zde
potfeba uvést, Ze analyza jednotlivych letist probéhla do 80 tun MTOW, jelikoz pfi pfidani
i vy8Sich hmotnosti by regresni analyza nebyla linearni ale exponencialni, a timto problémem
se jiz tato prace dale nezabyva (data by nebyla pro tuto linearni regresi pouzitelnda). Aby bylo

mozneé potvrdit, Ze nepfima konektivita opravdu neni statisticky vyznamnou proménnou, byla
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provedena jesté jedna linearni regrese, béhem které byla zavisla proménna zase cena
dle letistnich cenikl porovnana pravé pouze spolu s nepfimou konektivitou. Opét bylo
potvrzeno, ze nepfima konektivita je statisticky nevyznamnou proménnou a opravdu nema vliv
na tvorbu cen v ramci pfistavacich poplatkl a Ze to neni rozhodujici element pfi cenotvorbé
¢i srovnavani. Timto se také vyresila diskuze tvrdici, ze MTOW jednotlivych letadel utlumila
vyznamnost nepfimé konektivity, protoze i kdyz do analyzy hmotnost zafazena nebyla, stejné

vySla nepfima konektivita v této regresi jako statisticky nevyznamna hodnota.

Treti East této bakalarské prace je o poznani, zda jsou pro dana letisté hodnotnéjsi k analyze
vzhledem ke konektivité trzby z poplatkud €i z jinych komer&nich aktivit a v jaké mife. Vypocty
zahrnujici prvni ¢ast analyzy jsou k nalezeni v pfiloze 8, 9, 10, 11, 12. Také jak moc je to
propojeno s nepfimou, ale i hub konektivitou jednotlivych letidt, a zda tyto dvé dalSi proménné
maji vliv na letiStni trzby. Jestli napf. ma velky vliv nepfima konektivita spiSe na trzby
z leteckych aktivit €i na trzby z aktivit neleteckych (komerénich) a také zda ma vétsi vliv
konektivita nepfima nebo konektivita hubova. Objasnéni divodu, pro¢ se tato analyza tolik
zaméfuje na trzby vzhledem ke konektivité vybranych letist je plvodni vytvoreni klastri letist,
kdy vybér jednotlivych skupin byl zaloZen zejména pravé na jejich konektivité. Vypoétem bylo
zjisténo, ze si jsou korelaéni koeficienty pomérné velice podobné a ze je mezi nimi stejné silna
vazba. Pro potvrzeni vysledku byl proveden dodateCny vypoCet za pouziti Fisherovy
Z-transformace a testovaciho kritéria U. Hodnota testovaciho kritéria nevysla vySSi nez kriticka

hodnota, korelace se timto tedy od sebe neliSi a jsou shodné, zjistény vysledek byl potvrzen.

V posledni ¢tvrté ¢asti analyzy probéhlo porovnani nepfimé a hubové konektivity vzhledem
k trzbam z leteckych a neleteckych aktivit, zda je konektivita statisticky vyznamna a v jaké mife
trzby ovliviiuje. Korelace urCuje velikost dané vazby, avSak pro urCeni jejiho sméru byla
provedena i regresni analyza. Vysledek je, Ze vzhledem k trzbam z leteckych aktivit (letistnim
poplatkiim) je pro dané letisté vyhodnéjsi zaméfit se na hodnoty nepfimé konektivity (ma vysSsi
hodnotu spolehlivosti) nezli na hodnoty hubové konektivity. Nepfima konektivita jednoduse
s letiStnimi poplatky koreluje mnohem Iépe nez konektivita hubova. NejvyraznéjSim odlehlym
bodem je letisté Heathrow v Londyné, ktery byl zafazen jako jediny primarni globaini uzel
v klastrové empirické analyze, a to vramci nepfimé i hubové konektivity. Potvrzuje
se timto spravné osamoceni v klastru a jeho odliSnost. Obecné Ize jisté Fict, ze hubova
konektivita nabyva mnohem vice rozli€na data, nejedna se zde o kompletné korektné korelujici

hodnoty a didvodem mohou byt faktory vysvétlené v pfedchozi kapitole pfi €lenéni klastra,
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kdy kazdé letisté je velice odliSné nejenom strukturou a vysi daného poplatku, ale také

svym druhem provozu, geografickou polohou a dalSimi.

Pro doplnéni nabytych informaci bylo provedeno opét porovnani nepfimé a hubové konektivity
ale nyni v ramci neleteckych trzeb. Nepfima konektivita je ze statistického hlediska opét
tak jako u trzeb z aktivit leteckych lepSim ukazatelem z divodu vy$Si hodnoty spolehlivosti
neboli indexu determinace. Statisticky vyznamnéjSi je proto konektivita nepfima. Tedy
vzhledem k trzbam z neleteckych aktivit (komercnich aktivit) je pro dané letisté vyhodnéjsi
zaméfit se na hodnoty nepfimé konektivity nezli na hodnoty hubové konektivity. Vzhledem
k zjiSténym informacim také lze konstatovat, Zze letecké trzby v zavislosti na nepfimé
konektivité reaguji s vétSim sklonem, rostou rychleji nez trzby neletecké v zavislosti na nepfimé

konektivité, ty rostou pomaleji.

Validace bakalarské prace (viz kapitola 3.4) Ize byt povaZovana jako samotna vyznamnost
provedeného testu a pouzitd metodika analyzy. Vramci dané analyzy je k dispozici dostatek
potfebnych dat, ktera byla ziskana z oficialnich, ovéfenych zdroju a byla dale zpracovana,

aby bylo mozné provést statistické vypocty.

Na zavér diskuze je proveden seznam vybranych letist dle jejich nepfimé a hubové konektivity
z davodu vytvoreni klastrli a pouziti téchto 24 vybranych letist ve statistickych vypoctech.
Zpracovany seznam je k nalezeni v tabulce 20. Jednotliva letisté jsou barevné oddélena

vzhledem k vytvofenym klastrim.

Prehled letist s jejich hodnotami nepfimé a hubové konektivity v tabulce 20 slouzi k lepSimu
vizualnimu prfehledu o danych letistich, detailni informace o zpracovanych datech jsou
k nalezeni v pfiloze 3 a 4. Letisté jsou v tabulce 20 sefazena dle vytvofenych péti klastr(

a barevné od sebe odlisena. Ciselna data o konektivité nepfimé i hubové pochéazeji z ACI [38].

Souhrnnym vysledkem prace Ize byt interpretovan jako propojeni nékolika dil€ich vypocti
dohromady. Nakladni doprava nema ve velkych vybranych evropskych letistich vliv na tvorbu
a vySi letiStnich poplatkd, jeji hodnoty byly z nasledujicich vypocétu vyfazeny. Nepfima
konektivita nema pfimy vliv na vySi ceny za pfistavaci poplatek vybranych letist. Nicméné
nepfima konektivita ma statisticky vyznamny vliv na celkové trzby z leteckych a i z neleteckych

aktivit. Nepfima konektivita ma dokonce vétsi vliv na trzby z leteckych i neleteckych aktivit nez
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konektivita hubova, proto je dulezité jeji hodnoty do tvorby letiStnich poplatki zahrnout a také

do pomeérné dulezité komercéni (neletecké) ¢asti trzeb.

Tabulka 20. Nepfima a hubova konektivita vybranych letist za rok 2019 [38], které jsou

k nalezeniiv priloze 3, 4

LETISTE NEPRIMA KONEKTIVITA  HUBOVA KONEKTIVITA
LHR 21244 33904
CDG 15 710 47 556
FRA 14 145 78 773
AMS 11 962 58 263
MUC 10 735 36 058
BCN 7768 4353
BRU 6 395 6325
LGW 1721 1492
STN 3940 1617
CPH 6179 6081
osL 3938 4003
ARN 5792 3000
VIE 6233 15 655
DUB 6393 4 365
LIS 6 442 6 494
ATH 4770 3309
PMI 2058 201

MAN 5185 1370
DUS 6151 3254
MAD 8999 22933
FCO 8288 14 854
ZRH 8 030 18 392
MXP 5698 1267
ORY 1131 1289
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Zaver

Letistni poplatky jsou dllezitou soucasti pro celou oblast ekonomie letecké dopravy,
to, jak jsou nastaveny, ma poté dlsledek na informace pro cestujici nejdulezitéjsi, a tim je
samotna konecna cena letenek anebo zda bude z daného letiS§té poptavana linka
provozovana. Pfes to vSechno jsou letistni poplatky na strané nedalekého zajmu verejnosti

jiz po dlouhou dobu.

V ramci této bakalafské prace byla provedena analyza stavu pfed pandemii Covid-19 tedy
v roce 2019 (v malé ¢asti pro srovnani jsou mnohdy uvedena data i z roku 2018). Pro vybrana
velka evropska letisté to byl ekonomicky silny rok bez vétsich propadu, proto byl vybrano pravé
toto obdobi bez abnormalit. Z prvotni analyzy vybranych 24 letist vyvstaly otazky jejich
seskupeni do klastrd z divodu seznameni se s ekonomikou jednotlivych letist a jejich zplsobu
provozu s mnoha dalSimi pohledy. Bylo vytvofeno celkem pét klastrd, kdy je kazdy z nich
pFesné specifikovan. V kontextu roku 2019 to znamena, ze byl vytvofen pfehled o ekonomické
situaci nejvétSich letiStnich hra€u Evropské unie, ktery bylo mozno vyuzit v nadchazejici
analyze zalozené na statistickych vypoctech. Struktura samotnych letiStnich poplatkd
jednotlivych letidt je totiz velmi rozmanita, malokdy shodna ve své organizaci a neodpovidajici

na mnohé otazky o strukture trhu daného letisté.

V uvodni analyze méla vliv na tvorbu jednotlivych klastrd konektivita vybranych letist, proto
na ni bylo zaméfeno i v nasledujicich vypocCtech pro bliz§i poznani danych hodnot
a jejiho vyznamu. Pro vypocCty bylo pracovano stejné jako pfi tvorbé pouze s 24 letisti,
coz se ukazalo pfi jednotlivych vypoctech jako dostatecny pocet, nicméné pfi snaze pocet letist
pFesto zveétsit jiz nebylo mozné sjednotit jednotlivé hodnoty letiStnich poplatkd a ani seskupeni
jednotlivych klastrd vybranych letist. Datova struktura by pro vétSi pocet letist nebyla

dostate€na a nebyla nalezena vSechna potfebna data vhodna k nasledujicim vypod&tiim.

Pfi aplikaci zvolené metodiky v analyze 24 vybranych letist byl postup dil¢i a postupujici
po jednotlivych krocich. Po vyfazeni hodnot nakladni dopravy za rok 2019 pro velka evropska
letiSté 1ze konstatovat vysledek, Ze leti§té jsou hlavné pfizpusobena provozu pro cestujici

a jejich trh se soustfedi na osobni dopravu.

Dale se problém rozmanitosti sazeb jednotlivych letiStnich poplatkd vyfesil pohledem na jediny

druh poplatku, a to poplatek pfistavaci. Tento poplatek byl zpracovan a sjednocen

pro vybranych 24 letist, aby bylo mozné s jeho hodnotami dale pracovat a zjistit vliv nepfimé
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konektivity na tvorbu tohoto druhu poplatku. Limitaci prace v tomto pfipadé byla moznost
pouziti pouze 21 letist z dlivodu naprosto odliSného sazebniku cen u letist v Londyné (pfesnéji
se jedna o letisté Heathrow, Gatwick a Stansted). Tato tfi letiS$t€ nestrukturalizuji vysSi
pristavaciho poplatku pouze na vaze daného letounu, ale také ve spojeni s Casem, i dokonce
s tzv. hlukovou dani (hlukovym poplatkem). Mezinarodni organizace pro civilni letectvi zavedla
hlukové kategorie, kam se zarazuji letadla podle hluku, ktery produkuji a ktery je méfen
ve tfech rdznych bodech. Nicméné londynska letisté maji tato kritéria jeSté navic specifikovana
pro dalsi liSici se kategorie a timto by regresni analyza nemohla byt zavedena korektné.
Vysledkem této dil¢i analyzy pfistavacich poplatk( vybranych letist hovofi o ne pfilisné

vyznamnosti nepfimé konektivity na vysi jejich ceny.

Z tohoto davodu byly v této praci zavedeny dalSi vypocéty smérfujici na dalezitost nepfimé
konektivity vzhledem k celkovym trzbam z leteckych aktivit (letiStnich poplatkd) a neleteckych
aktivit (komerénich aktivit). Jelikoz vysledky hovofi o statistické vyznamnosti nepfimé
konektivity vzhledem k obéma Castem letiStnich trzeb (jak z neleteckych, tak z leteckych
aktivit), byl proveden jesté potvrzujici validaéni vypocet Fisherovy Z-transformace
a testovaciho kritéria. | ten potvrdil vysledek, Ze nepfima konektivita ma vliv na trzby z letiStnich
poplatku, ale i na trzby z neleteckych (komercnich) aktivit a Ze ten samotny vliv Ize pokladat
za stejné velky nijak se neliSici. Nakonec po pfidani pro srovnani i konektivity hubové bylo
prokazano, ze nepfima konektivita ma dokonce vétsi vliv na trzby z leteckych i neleteckych
aktivit nez konektivita hubova, proto je dllezité jeji hodnoty do tvorby letiStnich poplatki

zahrnout a také do pomérné stejné dalezité komereni (neletecké) Casti trzeb.

Nicméné si samotna problematika zada hlubSi analyzu a vyzkum z ddvodu prostudovani
i jinych letist a situaci v nich. Doporu€enim pro dal8i vyzkum je navrh zkoumani jednotlivych
letiSt zejména vzhledem Kk jejich geografické poloze. Letisté si silné konkuruji geograficky,
sazebniky letiStnich poplatkCl jsou mnohdy podobajici se v zemépisné si blizkych letistich.
Vytvoreni jednotlivych klastrd dle geografické polohy a provedeni potfebnych vypoctl muze
ukazat taktéz zajimavé a pfinosné vysledky zahrnujici i geografickou konkurenci jednotlivych

letist'.

Pfinosem této prace je podtrzeni vyznamnosti ne jenom letiStnich poplatkl, ale také
jednotlivych komerénich aktivit. LetiStni poplatky jsou silné se zapojujicim ¢&lenem
ekonomického fungovani letist a jejich analyza pravé vzhledem k jejich konektivité muze

pomoci k nalezeni parametrd €i indexu vice hovoficich o ekonomické situaci danych letist.
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Prilohy

Pfiloha 1 — Korela¢ni matice shrnujici veSkera data k analyze spolu se zaméfenim se na

nakladni dopravu €ast prvni [38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

POCETLETU2019 POCETPAX2019 ERNY POCETP: LETOUN. Al i i i i i PRL TRIBY2019CZK  TRIBY2018CZK  POPLATKY 2019 3
POCET LETU) 2019 1
POCET PAX 2019 0,96383458 1
PROMERNY POCET PAX NALETOUN  0,354450383  0,579137001 1
PAX NARODNi DOPRAVA 0,215938149  0,206739528 0,106029189 1
PAX MEZINARODNI DOPRAVA 0,922491159 0,961937543 0,56092045 -0,068495178 1
OBCHODNI ODLETY 0,988613178  0,955326235 0,357305716 0,162207328 0,928822568 1

'OBCHODNI PRILETY 0,990597728  0,958389695 0,366613253 0,276229659 0,900099487  0,964927061

TREBY 2019 CZK 0,8754699 0,914645636 0,505361085 0,202226502 0,876163857  0,879474259 1

TRIBY 2018 CZK 0,87391556  0,884132662 0,432469066 0,201099274 0, 0,876558799 0,954408937 1

POPLATKY 2019 0,85134648  0,903386671 0,52335131 0,192603785 0,867370966  0,861366405 0,97969585  0,897089313 1

NELETECKE 2019 0,846095511  0,863511665 0,441609329 0,201380106 0,824259939  0,840983478 0,955816073  0,967870181 0,877472069 1

POPLATKY 2018 0,846135477  0,898048932 0,519376858 0,202161461 0,859258685  0,855071611 0,980845329  0,901742239  (,999030475  0,381643503
NEPRIMA KONEKTIVITA 0,849473621  0,839373303 0,289177128 -0,012789421 0,85946481  0,857386092 0,303649753  0,363358665 0,834400314  0,350381654

HUB KONEKTIVITA 0,904907516  0,819641454 0,175157204 0,013098276 0,832114104  0,904810096 0,730475955  0,820130869 0,675956441 0,756392456
% poplatky z trieb 2019 0,105535978  0,177217884 0,289546374 0,178190557 0,1309364 0095224945  0,134712268 0,130993315  -0,017784328  0,280552494 -0,097983626
% poplaticy ¢ trieh 2018 0,078304051  0,157553584 0,305148617 0,199819938 0,104843934  0,063790118 0,110195 0,123814265  -0,019921445 0,267342557 -0,095789034
PROMERNY POPLATEK 0,639777032_0,721857084 0,528804297 0,201925678 0,679665129 _ 0,657124861 __0,645303169 0,870008969 _0,759064306 _0,922769104 _0,728308839
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Pfiloha 2 — Korela¢ni matice shrnujici veSkera data k analyze spolu se zaméfenim se na

nakladni dopravu ¢ast druha [38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

i Ril TRIBY20615CZK  TRIBY2018CZK _ POPLATKY 2019 £ POPLATKY 2015 NK HK ie e
POCET LETO 2019
POCET PAX 2019
PRUMERNY POZET PAX NA LETOUN
PAX NARODNI DOPRAVA
PAX MEZINARODNI DOPRAVA
(OBCHODMI ODLETY 1
\OBCHODNI PRILETY 0,964527061
TREBY 2019 CZK 0,879474253 1
TREBY 2018 CZK. 0,876558799 0,954408937 1
POPLATKY 2019 0,861366405 0,97969585  0,897089313 1
NELETECKE 2019 0,840983478 0,955816073  0,967870181 0,877472069 1
POPLATKY 2018 0,855071611 0,980845329  0,901742239  0,999030475  0,881643503 1
NEPRIMA KONEKTIVITA 0,857986092 0,903649753  0,863358665 0,894400914 0,850381654 0,89660691 1
HUB KONEKTIVITA 0,904810096 0,730475955  0,820130869 0,675956441 0,756392456 0,67438135 0,777369553 1
% poplatky 2 trieb 2019 0,095224945 0,130993315 -0,017784328 0,280552494 -0,097983626 0,27089498 0,085102346 -0,06727213 1
% poplatky 2 trieb 2018 0,063790118 0,123814265 -0,019921445 0,267342557 -0,095789034 0,2605108 0,070951657 -0,08329039 0,987999835 1
PROMERNY POPLATEK 0,657124861 0,870008969 _ 0,759064306 _0,922769104 _0,728308839 0,92656176 _0,729543731 0,453715262 0,448091841 0,448034466 1
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Pfiloha 3 — Data uréena ke zpracovani tykajici se vybranych 24 letist ¢ast prvni [38, 85-89]

(viz kapitola 3.3)

PAX NARODNi DOPRAVA  PAX M RODNI DOPRAVA  OBCHODNI ODLETY

Ihr 475 858 80 893 465 4 866 954 76 026 511 236 617 236 602

cdg 494 828 76 195 486 6 887 148 69 308 338 233 803 234291

fra 506 892 70 634 781 7385018 63249763 242 531 242 484

ams 496 011 71742674 427 71742147 241 631 241 596

muc 402176 47 963 043 9614 789 38 348 254 199 371 199 216

ben 331064 51754 081 13 993 169 37760 912 163 516 163 164

bru 222 302 26 417 513 1313 26 416 200 104 077 104 301

lgw 260 608 46 564 041 3 456 664 43 107 477 140 221 140 362

stn 182 622 25 118 234 1561532 26 566 702 86 196 86 217

cph 257472 30 209 861 1778484 28431377 125 659 125 705

osl 244 290 28 475 439 "7 11853 833 16 621 606 118 709 119 223

arn 225 624 25799 438 114 4 861429 20938 009 110 630 110441

vie 264 052 31783 769 120 550 112 31233 657 129 763 129 673

dub 229143 32 676 251 143 98 316 32 577 935 112 450 112 447

lis 219133 31242 678 143 3511846 27 730 832 108 345 108 261

ath 220193 255672131 116 7756 195 17 815 936 107 447 107 667

pmi 207 150 29 617 670 143 7 388 397 22229273 102 642 102 500

man 193775 29372 052 152 2 476 262 26 895 790 96 546 96 639

dus 216 930 25496 594 118 4250 943 21245651 108 445 108 479 6
mad 408 424 59 824 782 146 16 722 904 43 101878 163 516 232 589 12019
feo 310 504 43 658 426 H 11 168 886 32489 540 154 321 154 333 1850
zrh 242 704 31516 338 130 685 036 30 831302 121421 121 280 3
mxp 229126 28 945 027 126 5804 840 23140 187 107 860 107 553 13713
ory 218 361 31 866 490 146 13 890 262 17 966 238 109 372 108 985 4
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Pfiloha 4 — Data uréena ke zpracovani tykajici se vybranych 24 letist ¢ast druha [38, 85-89]

(viz kapitola 3.3)

TRZBY 2019CZK  TRZBY 2018 CZK  POPLATKY 2019 NELETECKE 2019  POPLATKY 2018 NEPRIMA KONEKTIVITA  HUB KONEKTIVITA % poplatky z trieb 2019 % poplatky z treb 2018  PRUMERNY POPLATEK

89 531 000 000 86 463 000 000 54 666 000 000 34 865 000 000 52 497 000 000 21244 33904 61% 61% 114878,8084

49 618 000 000 48 615 000 000 29 837 000 000 19 781 000 000 28 655 000 000 15710 47556 60% 59% 60297,71961

57 718 000 000 89 462 000 000 26 417 000 000 31 301 000 000 25 887 000 000 14145 78773 28% 29% 52115,63805

41 541 000 000 38 815 000 000 25 002 000 000 16 539 000 000 22 893 000 000 11962 58263 60% 59% 50406,14019

40 229 430 000 38 710 620 000 22126 219500 18 103 270 500 20903 734 800 10735 36058 55% 54% 55016,26029

40735 619 000 39 156 441 000 22 741 254 100 17994 364 900 21524753120 7768 4353 64% 66% 68691,41344

14 628 250 000 13 661 100 000 10 132 000 000 4496 250 000 9 614 980 000 6395 6325 69% 70% 45577,63763

21 648 780 000 20 361 160 000 12 190 220 000 9458 560 000 11299 720 000 1721 1492 56% 55% 43442,16843

10 809 350 000 9939 910 000 4652570 741 6156 779 259 4397145021 3940 1617 43% 1% 25476,50744

15 021 130 000 15 363 670 000 7004 100 000 8017030 000 5943 870 000 6179 6081 47% 39% 27203,34638

14 910 630 000 14 753 100 000 5274140 000 9 636490 000 5344 630 000 3938 4003 35% 36% 21589,66802

arn 11 741 940 000 10 951 680 000 2 790 060 000 8951880 000 2721 890 000 5792 3000 24% 25% 12365,97171
vie 19 479 470 000 18 198 500 000 10 589 860 000 8889 610 000 9818 190 000 6233 15 655 54% 54% 40105,20655
dub 24042 498 320 23070325 310 8122371100 15920 127 220 8 201 801 460 6393 4365 34% 36% 35446,73457
lis 15 456 942 100 15 006 432 000 7025 621 485 8431320615 6994456128 6442 6494 73% 74% 32060,99257
ath 13 033 130 196 12 313 633 555 6081927445 6951202751 5922036 147 4770 3309 47% 48% 27620,89369
pmi 11 812 120 000 10 789 565 100 5673159481 6138960 519 4045 846 023 2058 201 64% 66% 27386,72209
man 12 806 950 000 11 717 900 000 5390 218 600 7416 741 400 5120074 652 5185 1370 42% 4% 27816,89382
dus 12 418 710 000 12 205 210 000 6830 290 500 5588419 500 6 712 865 500 6151 3254 55% 55% 31486,14991
mad 42 994 570 000 41700 884 940 22 547 560 000 20447 010 000 21 873 395 400 8999 22933 64% 66% 55206,25624
fco 24 216 972 440 23 703 067 310 17 322 093 560 6894 878 880 17 155 979 170 8288 14 854 72% 72% 55787,02226
zrh 28 622 936 200 27 270 253 370 15 647 877 200 12 975 059 000 15 532 589 180 8030 18392 55% 57% 64473,0915
mxp 19 457 524 920 18 305 875 400 10 930 210 270 8527314 650 10 671 438 870 5698 1267 56% 58% 47703,92828
ol 20 365 489 120 19 943 512 700 11 945 561 200 8419927920 11 845 124 900 1131 1289 60% 59% 54705,56189
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Pfiloha 5 — Seznam cenikovych cen za pfistavaci poplatky 21 letist za rok 2019 [90-110] (viz
kapitola 3.3)

TUNY

2 40 230,16 94,00 1148 132,00 1733 104,01 3876 43 221,63 161 30889 3329 9335 75,2 72 149,89 6415 13,764 52,1 303,02
5 60 23586 94,00 287 13202 17,33 10,01 3876 49 221,63 40,25 30889 3329 93,35 75,2 330 | 14989 64,15 34503 521 320,575
10 120 24536 9400 574 132,02 2556  10L,01 64,6 49 221,63 80,5 30889 555 93,95 75,2 338 149,89 64,15 89,745 | 521 341,5
15 180 254,86 9400 861 132,02 3333 101,01 96,9 a3 231,63 120,75 30889 8325 9335 1128 338 149,83 12551 83,745 78,15 362,425
20 240 174,85 9400 1188 1457007 5649 112,06 1292 | 5684 221,63 161 308,89 11 1382124 1504 338 1653842 149,11 170,469 1042 | 383,35
25 300 18435 21150 1435 1821259 70,61 140,075 1615 = 71,05 221,63 201,25 367,7486 138,75 1727655 188 338 223,687 172,71 170,469 130,25 404,275
40 430 103,95 282,00 2296 2914014 11298 224,12 2584 233,61 221,63 322  367,7486 222 2764248 370 302 3307684 256,31 287,37 1876 | 467,05
60 720 147,95 376,00 3434 4371022 242,10 33618 3876 | 323,89 584,03 483 4636 3696 4146373 555 346 49,1526 357,11 527,682 2814 550,75
20 950 18595 470,00  459,2 58,8029 322,80 44824 2584 408,17 70483 644 733,6 | 4928  552,8497 740 374 661,5368 323,51 527,682 3752 | 634,45
150 1800 318,95 795,00 861  1092,755 605,25 84045  484,5 784 112763 12075 13755 8450997 1036,59%3 13875 420 140,382 558,71 1014,723 7425 9274
200 2400 41395  1034,00 1148  1457,007 107600 11206 2584 | 111475 142963 1310 1334 1004318 1382,124 1850 420 1653842 566,71 1014,723 990  1136,65
250 3000 508,95 169,00 1291,5 1821,259 134500 140075 323 124705 173163 16375 17425 1148,199 1727,655 23125 530  2067,303 694,71 1690,554 12375 13459

INEPRIMAKONERTIVITAN 15710 | 14145 | 11962 | 10735 | 7768 | 6395 | 6173 | 3838 | 5792 | 6233 | 6393 | 6442 | 4770 | 2058 | 5185 | 6151 | 8999 | 288 | 8030 | 5688 | 11aL
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Pfiloha 6 — Regresni analyza tykajici se pfistavaciho poplatku (cena a MTOW) a nepfimé
konektivity vybranych letist za rok 2019 [90-110] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika
Nésobné R 0,77861283
MNastavena hodnota spolehlivosti R 0,602003939
Chyba stf. hodnoty 111,2556569
Pozorovani, 139
ANOVA

Rozdil 55 M5 F
Regrese 2 3544593,136 1772296,568 143,1832421
Rezidua 186 2302274,741 12377,82119
Celkem 188 5846867,876

Chyba stf. hodnoty t Stat Dolni 95% Horni 95%

Hranice 20,83396934 3,960004225 41,40134951 123,6038637
TUNY 0,323269214 16,91649338. 4,830835975 6,106327059
NK 0,002325579 -0,445798138 -0,005624642 0,003551164
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Pfiloha 7 — Regresni analyza tykajici se pfistavaciho poplatku (pouze jeho ceny) a nepfimé
konektivity vybranych letist’ za rok 2019 [90-110] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika

Nasobné R 0,020511561
Hodnota spolehlivosti R 0,000420724
Nastavend hodnota spolehlivosti -0,00492462
Chyba stf. hodnoty 176,7866468
Pozorovdni 189
ANOVA

Rozdil 55 MS F Vyznamnost F
Regrese 1 2459,918424 2459,918424 0,078708528 0, 779365399
Rezidua 187 5844407,958 31253,51849
Celkem 188 5846867,876

Koeficienty  Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota P Dolni 95% Horni 95%

Hranice 238,6609899 29,6784212 8,041566237 9,86435E-14 180,1134474 297,2085325
MNK -0,001036739 0,003695375 -0,280550401 0,779365399 -0,008326719 0,006253241
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Pfiloha 8 — Korelani matice popisujici letecké a neletecké trzby spolu s nepfimou konektivitou
[38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

POPLATKY CELKEM 20139 NELETECKE 2019 POPLATKY CELKEM 2018 = NEPRIMA KONEKTIVITA
POPLATKY CELKEM 2019 1
NELETECKE 2019 0,910788911 1
POPLATKY CELKEM 2018 0,999040955 0,911732179 1
NEPRIMA KOMNEKTIVITA 0,89130138 0,845378757 0,892368894 1
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Pfiloha 9 — Regresni analyza nepfimé konektivity vzhledem k leteckym trzbam za rok 2019
[38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika

Nasobné R 0,854400914
Hodnota spolehlivosti R 0,799952995
Nastavena hodnota spolehlivosti R 0,79085995
Chyba stf. hodnoty 5328172365
Pozorovani 24
ANOVA
Rozdil 55 MS F Vyznamnost F

Regrese 1 2,49754E+21 2,49754E+21 87,97415352 3,82202E-09
Rezidua 22 6,24567E+20 2,83894E+19
Celkem 23 3,1221E+21

Koeficienty Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota P Dolni 95% Horni 95%
Hranice -2195918318 2097173098 -1,047084916 0,3064286389 -6545189126 2153352489
NEPRIMA KONEKTIVITA 2256151,826 240541,9202 9,379453797 3,82202E-09 1757298,417 2755005,236
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Pfiloha 10 — Regresni analyza hubové konektivity vzhledem k leteckym trzbam za rok 2019
[38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika

MNasobnéR 0,675956441
Hodnota spolehlivosti R 0,45691711
Mastavend hodnota spolehlivosti R 0,432231524
Chyba stf. hodnoty 8779005060
Pozorovani 24
ANOWVA
Rozdil 55 MS F Vyznamnost F

Regrese 1 1,42654E+21 1,42654E+21 18,50946994 0,00028835
Rezidua 22 1,69556E+21 7, 70709E+19
Celkem 23 3,1221E+21

Koeficienty Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota P Dolni 95% Horni 95%
Hranice 8724369816 2256266308 3,866728757 0,000834296 4045159887 13403579746
HUB KONEKTIVITA 377671,8736 87784,46199 4,302263351 0,00028835 195618,0421 559725,7051
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Pfiloha 11 — Regresni analyza nepfimé konektivity vzhledem k neleteckym trzbam za rok 2019
[38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika

Masobné R 0,850381654
Hodnota spolehlivosti R 0,723148958
Mastavena hodnota spolehlivosti R 0,71056482
Chyba stf. hodnoty 4274947672
Pozorovani 24
ANOVA
Rozdil 55 MS F Vyznamnost F

Regrese 1 1,05019E+21 1,05019E+21 5746511543 1,42625E-07
Rezidua 22 4,02054E+20 1,82752E+19
Celkem 23 1,45224E+21

Koeficienty  Chyba stf. hodnoty t Stat Hodnota P Doilni 95% Horni 95%
Hranice 1673315716 1682622979 0,994468599 0,330807674 -1816230763 5162862195
NEPRIMA KONEKTIVITA 1463003,795 192993,7794 7,580574875 1,42625E-07 1062759,194 1863248,396
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Pfiloha 12 — Regresni analyza hubové konektivity vzhledem k neleteckym trzbam za rok 2019
[38, 85-89] (viz kapitola 3.3)

Regresni statistika

N&sobné R 0,756392456
Hodnota spolehlivosti R 0,572129547
Nastavend hodnota spolehlivosti R 0,55268089
Chyba stf. hodnoty 5314517855
Pozorovani 24
ANOVA
Rozdil 55 MS F Vyznamnost F

Regrese 1 8,30869E+20 8,30869E+20 29,41743217 1,90021E-05
Rezidua 22 6,2137E+20 2,82441E+19
Celkem 23 1,45224E+21

Koeficienty  Chyba sif. hodnoty t Stat Hodnota P Dolni 95% Horni 95%
Hranice 8077934632 1365868626 5,914137332 5,95575E-06 5245296474 109105727389
HUB KONEKTIVITA 288229,6161 53141,79539 5423783935 1,90021E-05 178020,2779 398438,9543
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