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dopravy. Diplomova price. Jihoteska univerzita v Ceskych Bud&jovicich,
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Abstrakt:

Tato diplomova prace se zabyva vymezovanim nodalnich regionli za pomoci dat
z osobni letecké dopravy na izemi statl stfedni Evropy. Tento druh dopravy se po své
deregulaci a liberalizaci stal velice oblibenym druhem prostorové mobility obyvatel,
zejména diky rychlosti pfepravy, snizovani cen letenek a relativni bezpecnosti. Diky
této prostorové mobilit¢ obyvatel lze v praxi vymezovat hranice regioni podle
skute¢nych pohybi. Za predpokladu vyuziti dat z osobni letecké dopravy k vymezovani
nodalnich regiond, pfedstavuji letisté jejich jadra. Cilem této diplomové prace bylo
vymezit nodalni regiony na zdékladé osobni letecké dopravy v zajimavém
sttedoevropském prostoru, jehoz zapadni a vychodni ¢ast prosla v minulosti rozli¢énym
historickym a politickym vyvojem, ktery se také odliSn¢ projevil na drovni rozvoje
letecké dopravy. Vstupni data zahrnovala pocet leteckych interakci mezi
sttedoevropskymi letisti za 1 referenéni den. Diplomova préace je strukturovana do 5
kapitol. Prvnimi ¢4stmi jsou Gvod a cile prace, teoretickd vychodiska a metodika prace.
V analytické ¢asti prace je zhodnocen cely proces formovani nodalnich regionti a jejich
vyslednd hierarchickd struktura. V kazdé dil¢i €asti postupu vyzkumu je vysledna
podoba nodalnich regionli zobrazena v mapovém vystupu a je vyjadiena populacné a

plosné. V zavérecné ¢asti jsou zodpoveézeny vstupni hypotézy této prace.

Kli¢ova slova: nodalni region, regionalizace, osobni leteckd doprava, stfedni Evropa,

letiste



ROZKOSNY, F. (2017): Nodal regions in Europe delineated on the basis of air
transport. Master’s thesis. University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice,
Faculty of Education, Department of Geography, Ceské Bud&jovice, 85 p.

Abstract:

This master’s thesis deals with the delineating of nodal regions via civil aviation data in
the territory of central European states. This kind of transport has become a very
popular type of spatial mobility after its deregulation and liberalization particularly
thanks to its speed, cheaper fares and relative safety. Thanks to this spatial mobility of
inhabitants, it is possible to delineate borders of regions according to real movements.
Supposing usage of aviation data to delineate nodal regions, the airports represent their
nodes. The purpose of this master’s thesis was delineating nodal regions via civil
transport data in an interesting territory of Central Europe. Its western and eastern part
has undergone different historical and political development which has had
consequences on the aviation development level. Research input data included number
of flights between central European airports for the period of 1 day. The master’s thesis
1s structured into 5 chapters. The first parts are: introduction and goals, theoretical part
and methodology. The analytical part evaluates the whole nodal-region-delineating
process and also nodal regions final hierarchical structure. Each partial part of research
was depicted into a map and was also expressed by population and area. There are

answers on the input hypothesis in the final part of this paper.
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1 Uvod a cile prace

Letecka doprava je jeden z nejmladSich druhii dopravy, jejiz ptednosti je rychlé
pfemisténi osob nebo nakladi na stifedn¢ dlouhé a dlouhé vzdalenosti. Jeji dalsi
vyhodou je moznost organizace letd do libovolnych, cCasto i jinymi dopravnimi
prostiedky nedostupnych destinaci. V neposledni fad¢ 1ze o letecké dopravé fici, Ze je
relativné bezpecnym dopravnim modem. Osobni leteckd doprava zapocala sviij nejvetsi
rozmach v 80. letech minulého stoleti v USA, kdy doslo k rozmélnéni vlivu statu na
centralnim fizeni leteckého trhu — tzv. deregulaci letecké dopravy. Postupem casu
rozmélnéni vlivu statu na leteckou dopravu probéhlo v podobé tzv. liberalizace i v
zapadni, pozdé&ji stiedni a vychodni Evropé. V soucasné dobé letecka doprava ve svéte,
zajisté 1 ve statech stfedni Evropy, pfedstavuje hojné vyuzivany zplsob prostorové

mobility.

Funk¢ni regiony jsou ohrani¢ené oblasti, pro které jsou typické napt. pohyby lidi
v horizontdlnim sméru. Pro tyto pohyby jsou charakteristické¢ odlisné sméry, ¢imz se
funkéni regiony nadale profiluji na rGzné druhy. Jednim znich jsou tzv. nodélni
regiony, pro které je typicky pohyb vSech interakci, avSak riizné intenzity, smérem
k jadru. Tato jadra v praxi Casto predstavuji mésta, po modifikaci popiipadé letiste.
Zajimavym a v praxi uzitenym procesem je vymezovani téchto regionl.. VétSina
vyzkumll zaméfena na tuto problematiku byla v minulosti realizovdna na regionalni
urovni a na zéklad¢ dojizd’ky za praci a do Skol — napt. Kraft a Blazek (2012) nebo
Klapka a kol. (2014). Jednim z davodi castéjSiho vymezovani nodalnich regionti na
zaklad¢ dojizd’ky za praci a na regionalni urovni je vétsi dulezitost dennich procest.
Méné Casté jsou regionalizace vétSich uzemnich celkil, napf. na mezindrodni rovni,
kdy jsou nodalni regiony vymezovany za pomoci jinych vstupnich dat — napf. na
zéklad¢ osobni letecké dopravy. V ptipadé této prace bylo vymezovéani nodélnich

regionli zamétfeno na zemi statl sttedni Evropy.

Cilem této diplomové priace bylo vymezeni nodalnich regionli na uzemi statd

sttedni Evropy za pomoci dat z osobni letecké dopravy a hierarchicky je odstupnovat.
Hlavniho cile bylo dosazeno prostfednictvim dil¢ich cili:

1) Analyzou leteckych spojeni mezi letisti sttedni Evropy, uré¢enim hierarchické

struktury letiSt’



2) Vymezenim zazemi letiSt’ podle Casové dostupnosti
3) Vymezenim zazemi letiSt’ podle jejich atraktivity

Vymezeni nodalnich regioni na zéklad¢ letecké dopravy pomiize porozumét
velikosti a sféfe vlivu jednotlivych letist ve stfedoevropském prostoru. Vzhledem
k tomu, ze vychodni ¢ast stati stfedoevropského prostoru méla odlisny historicky a
politicky vyvoj v porovnani se zdpadnimi staty stfedoevropského prostoru, lze celou
oblast stfedni Evropy povazovat i z hlediska osobni letecké dopravy za velmi rozmanity
a zajimavy region. Vysledky této prace proto budou zajimavym srovnianim pro
prispévky, které se jiz vymezovanim nodalnich regionti na zakladé osobni letecké
dopravy vénovaly, zejména ve vyspé&lych zdpadnich zemich — viz napt. Grubesic a kol.

(2008).



2 Teoreticka ¢ast

Vyzkumné Setfeni této diplomové prace se opira o informace z oblasti letecké
dopravy, nodalnich regionii a regionalizace. V soucasné¢ dob¢ se leteckd doprava stala
dopravnim fenoménem. Z jejich leteckych spojeni lze v praxi vymezit regiony podle
vazeb, které se v geografickém prostoru tvoii pfirozené¢ podle prostorové mobility
obyvatel. Z divodu zaméieni této diplomové prace byla teoreticka Cast rozdélena na dvé
hlavni kapitoly, z nichz prvni je zaméfena na problematiku letecké dopravy a druha na

problematiku regionti a regionalizace.

2.1 Zakladni charakteristiky letecké dopravy

Leteckd doprava patii mezi oblibené a v soucasné dobé velmi vyhleddvané
druhy dopravy. Mezi jeji hlavni vyhody patii rychlost, komfort a relativni bezpecnost.
Jak pise (Seidenglanz 2008, s. 259), ,,v souc¢asné dob¢ leteckd doprava slouzi predevsim
k dalkové kontinentalni a mezikontinentalni osobni dopravé, v rdmci nakladni dopravy
je jeji vyuziti mensi, presto i1 zde jeji piepravni vykony stabiln¢ nariistaji“. Autofi
(Barnhart a kol. 2012, s. 136) hovoii o letecké dopravé jako o ,,spolehlivém, vykonném
dopravnim systému, ktery poskytuje velké vyhody diky spojovani vzdalenych
spole€nosti v SirSich ndrodnich a mezinirodnich ekonomikach®. Nasledujici kapitoly
pfiblizuji blizsi specifika vyvoje a charakteristik letecké dopravy od jejiho pocatku az

do stavu, ve kterém se nachazi v soucasnosti.

2.1.1 Strucna historie letecké dopravy

Prvopocatky letecké dopravy maji kofeny jiz ve starovékych civilizacich.
Predstavy lidi o bozich a jejich schopnosti 1état se odrazi v jejich mytologiich. V obdobi
starovékého Recka je znam prvni piipad pokusu o napodobeni letu ptaki. Architekt
Daidalos, ktery byl véznén na Krété krilem Minem, vynalezl zplsob, jak ptekonat
hlidané cesty po mofi a sestrojil za pomoci pefi, vosku a niti kiidla, kterd méla jeho
samotného spolecné s jeho synem odnést ze zajeti do bezpeci (Naso 1958, cit. v Schmitt
a Gollnick 2016, s. 19-20). Paralelné ve stejném obdobi jsou zndmy pokusy o sestrojeni
drak® na tizemi starovéké Ciny. Duvody, kvili kterym se lidé snazili o rozvoj nebo
napodobeni letu, nebyly spjaty pouze s mytologii. Vedle nébozenskych pficin vedla

lidstvo za poznanim létani od pocatku veékl také touha po svobodé pohybu, moznosti
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neomezené prostorové mobility a objevovani. Do obdobi renesance a objevii Leonarda
da Vinciho se letectvi v§ak nepodafilo vynalézt vyznamnéjsi objevy (Schmitt a Gollnick

2016).

Leonardo da Vinci diky svym poznatkiim z fyziky tvrdil, Ze by pro ¢lovéka bylo
mozné vzlétnout ve stroji, ktery by disponoval Sirokymi kiidly a mohl tak uspésné
bojovat s odporem vzduchu. Jeho pfedstavy o létani neziistaly pouze jen u jednoho
navrhu. Mezi dalsi se pocita letecka konstrukce, ve které letec pohybuje kiidly jako ptak
nebo konstrukce pfipominajici pfedchiidce dnesSnich vrtulnikd (Galuzzi 1987, cit. v

Schmitt a Gollnick 2016, s. 20).

Za dal8i vyznamny objev v letectvi je povazovan objev horkovzdusného balonu
bratry Montgolfierovymi. Letecky pohon tohoto vyndlezu byl zaloZzen na principu
vhanéni horkého vzduchu do balénu, diky ¢emuz se celd konstrukce vznesla do
vzduchu. Zasluhou tohoto objevu se poprvé v roce 1783 dostali prvni 3 pasazéti nad
zemsky povrch. Horkovzdusny balon zacal byt ihned pouzivan v armade, kde vSak za
¢as narazil na svou nejvétsi nevyhodu — nemoznosti pohybovat se vili ¢lovéka a
odkézanosti na smér vanuti vétru. Objeveni horkovzdusného baldénu predstavovalo
dilezity okamzik v historii letectvi, av§ak na pIn¢ kontrolovatelny letecky stroj se stile

¢ekalo (Schmitt a Gollnick 2016).

Ve druhé poloviné 19. stoleti pokracovaly intenzivni prace na vyvinuti leteckého
stroje plné ovladatelného clovékem. Vynélezci t¢ doby chtéli cile dosdhnout dvéma
pfistupy. Prvnim z nich byl ptfedpoklad, Ze 1étaci stroj by mél byt lehéi nez vzduch.
V tomto ptipad¢ pozdé€ji vznikly prvni vzducholod¢, které mezi 1éty 1931-1937 1étaly
pfes Atlantsky ocean. Druhym pfistupem k rozvoji 1étani byl ptedpoklad, Ze letadla by
méla byt t€Z8i nez vzduch. Tento pfistup byl dlouhou dobu povazovan za
nerealizovatelny a konstruktéfi se casto stdvali terCem posméskl. Klicovy pralom
v letectvi objevili bratfi Otto a Gustav Lilienthalovi, ktefi pozorovanim letu ¢apt zjistili,
ze pii vzlétavani vyuzivaji protivétru, aby mohli stoupat do vysky. V¢fili, ze by tato
skutecnost mohla byt vyuzita i u letadel. Otto Lilienthal pozd¢&ji zahynul pfi jednom ze
svych plachticich letl. Jeho odkaz a zdsadni objevy vSak byly nadale vyuzity, kdyZ na
jeho praci navazali bratii Wrightovi (Schmitt a Gollnick 2016).

Bratfi Orville a Wilbur Wrightovi po vyuziti ziskanych poznatkii od Otta

Lilienthala zkoumali jeho pfedstavy a v praxi podnikli ve Spojenych statech 17. 12.
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1903 prvni UspésSny let sletadlem, které bylo t€zS8i nez vzduch. Tato udalost je

povazovana za dal$i zdsadni pielom v letecké dopravé (Schmitt a Gollnick 2016).

Po prelomovém letu bratii Wrightll se zacala leteckd doprava prudce rozvijet.
Némecky konstruktér Hugo Junkers necelych dvacet let po prvnim letu sestavil prvni
celokovové letadlo F13 a mél plany k provozovani pravidelné osobni letecké dopravy.
Jeho plany se vsak ihned nestaly realitou. Hlavnimi problémy, na které v t¢ dobé¢
narazil, byla chybé&jici leteckd infrastruktura, obava cestujicich z havérii letadel a
v ndvaznosti na tom nizka poptavka po letech. Zlomovy rok pfisel v roce 1926, kdy
americka vlada zastitila vycvik pilotl, udrzbu letadel a infrastruktury. Dal§im krokem
k popularizaci a demonstraci bezpec€nosti letl byl medializovany ptelet osobniho letadla
z New Yorku do Patize v roce 1927. Tyto udalosti cestujici presvédcily k divéfivosti a
osobni leteckd doprava zacala byt hojnéji vyuzivana. Do druhé svétové valky dochazelo
k intenzifikaci leti do Australie, Afriky a Jizni Ameriky. V dobé druhé svétové valky
byla letecka doprava v celém svété prioritné zameétena pro vojenské ucely. Obdobi po
druhé svétové valce je vSak jiz spojeno s rozvojem leteckych technologii, diky kterym
se mohla letadla pohybovat vétsi rychlosti, bezpecnéji a ve vyssich vyskach. Diky témto
skuteCnostem vyznamné vzristala poptavka po osobni letecké dopravé (Schmitt a

Gollnick 2016).

2.1.2 Vyznam a déleni letecké dopravy

Vyznam letecké dopravy za obdobi minulého stoleti vzrostl natolik, Ze se dnes
stala neodmyslitelnou slozkou dopravy a v sou€asnosti v ni pfedstavuje velmi dileZitou
cast ekonomickych aktivit. Za posledni stoleti prosla leteckd doprava progresivnim
vyvojem, ktery vyznamné ptispél k rozvoji prostorové mobility obyvatel a také nakladu.
Vyznam letecké dopravy vSak nespociva pouze v jejich prepravé, ale také v ekonomické
prosperité¢ rozlicnych odvétvi v oblastech, kde je jeji vysokd koncentrace. Diky
uspéchanému zivotnimu stylu, potiebé rychlé piepravy na stfedni a dlouhé vzdalenosti a
mnoha dalS$im objektivnim diivodim, lze v dneSnim globalizovaném svété 1 nadale

oc¢ekavat velky rlst poptavky a upevnéni vyznamu letecké dopravy.

Zakladnim de€lenim letecké dopravy je rozliSovani jeji povahy na osobni a
nakladni dopravu (Bina a kol. 2007). Pro potieby této diplomové prace bude bran zietel

pouze na lety osobni letecké dopravy. Dle Prisi a kol. (2002) je letecka doprava nadale
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dé¢lena z nékolika dalSich hledisek. Prvnim z nich je jeji d€leni na dopravu vnitrostatni a
mezinarodni. Mezinarodni lety jsou déleny podle vzdalenosti na kratké (napfi.: Praha -
Londyn), stfedné dlouhé (napf.: Praha - Athény) a dlouhé (napft.: Evropa — Severni
Amerika).

Dalsi déleni letecké dopravy je zaméieno na Castost spojeni. V tomto piipade

Prtisa a kol. (2002) rozliSuji v letecké dopravé lety:

a) Pravidelné — jde o pravidelnou pfepravu na leteckych linkdch fizenou letovym
fadem a tarifnimi cenami.

b) Charterové — tyto lety jsou zfizovany na objednavku a tim padem jsou sjednany
pfimo na miru poptavateli, kterym byvaji €asto cestovni kancelare. Diky zajmu o

zdjezdy dochazi zpravidla k naplnéni kapacity letadla.

Poslednim zdkladnim délenim dle Prsi a kol. (2002) je déleni leti podle

specializace leteckych spole¢nosti, které jsou rozdéleny takto:

a) Pravidelné — pravidelna pieprava dle predem urceného radu (Finnair)
b) Charterové — lety na miru dle domluvy s objednavatelem (Condor)
¢) Osobni — pfeprava pasazérii (Air France)

d) Cargo dopravci — dopravuji zbozi a postu (Lufthansa Cargo AG)

Pfedstavu o vyznamu osobni letecké dopravy ve srovnani s ostatnimi
dopravnimi médy vykresluje graf 1, ve kterém je znazornén vyvoj pfepravnich vykont
v zemich EU mezi 1éty 1995 — 2012. Pfepravnim vykonim v zemich EU zde s velkym
naskokem jasné¢ dominuje individudlni automobilovd doprava. Dlvodem jejiho
vysokého piepravniho vykonu je Casté vyuzivani automobill na cesty kratké a stiedné
dlouhé vzdalenosti. V zemich Evropy a Severni Ameriky, kde je vysokd mira
individudlni automobilizace obyvatel, se uplatituje zpiisob piepravy osob ,,door-to-
door* (,,od dvefi ke dvefim*). Diky tomuto faktu a zaroven také Casové dopravni
nezavislosti cestujicich, maji pfepravni vykony automobilem tak vysoké hodnoty.
Z hlediska ptfepravnich vykont druhym nejvice vytizenym dopravnim modem, je
v souCasné dobé& leteckd doprava. Ta je v praxi realizovand na stfedn¢ dlouhych a
dlouhych dopravnich trasach. Za jeji oblibenosti stoji rychlost, bezpe¢nost a pohodlnost
cestovani. Za zminku zajisté stoji jeji progresivni vyvoj, ktery je v porovnani s ostatnimi

dopravnimi mody suverénné nejvyssi. Ve sledovaném obdobi vzrostla ptepravni
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kapacita v osobni letecké dopravé o 65,8 %, u ptepravy automobilem se hovoti o 17,2
% (Statistical Pocketbook 2014). Diivodem tak prudkého nartstu objemu osobni letecké
dopravy je v dne$nim globalizovaném svété vysoka poptavka po rychlé a bezpecné
dopravé, kterou pieprava letadly nabizi. V soucasné dobé je diky globalizaci oekavan
staly a intenzivni narlst pfepravnich vykontd v tomto dopravnim odvétvi. Tretim nejvice
oblibenym dopravnim mddem je doprava autobusem. U tohoto dopravniho typu se
jedné o piepravu po dopravnich komunikacich, stejné tak jako u dopravy automobily.
Pti porovnani piepravnich vykont téchto dvou dopravnich modu vsak 1ze piredpokladat,
7ze objemy v tomto dopravnim typu budou klesat na ukor zvySovani poptavky po
dopravé automobily. V soucasné dobé lze ocekavat narast prepravnich vykonl i u
zelezni¢ni dopravy, kterd mize ve své vysokorychlostni podob¢ konkurovat jak doprave
letecké, tak silni¢ni. Z celkového pohledu piepravnich vykon osobni dopravy stoji
mezi vSemi typy na okraji ndmoini doprava, protoze jeji vyuziti spociva prevazné
v cestovnim ruchu a pievozech trajektem, které lidé nevyuzivaji denné, ale pouze na

dovolenych nebo vyletnich a jinych cestach.

Graf 1: Ptepravni vykony jednotlivych druhii osobni dopravy v zemich EU mezi 1éty

1995-2012
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Zdroj: Statistical Pocketbook 2014, vlastni zpracovani
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Od ukonceni druhé svétové valky poctu ptepravenych osob v letecké doprave
pravidelné pribyvalo. Letectvi se totiz po vynucené odmlce opét pieorientovalo na
pfepravu osob a ndkladi a od této chvile lze povazovat leteckou dopravu za
nejvyznamnéjsi druh dopravy (Rodrigue a kol. 2013). Jak je patrné z grafu 2, pfepravni
vykony osobni letecké dopravy se zacaly vyznamné zvySovat od 60. let minulého
stoleti. Divodu stale se zvySujiciho zajmu cestujicich o osobni leteckou dopravu bylo
mnoho. Prvnim predpokladem, ktery je potieba zminit, je ustanoveni politické stability
v povalecném svété. Dale doSlo k vyznamnému pokroku v technické vyspélosti
jednotlivych letadel (Rodrigue a kol. 2013). Dalsim faktorem vyznamné vzristajici
poptavky po osobni letecké dopravé byla vzristajici ekonomicka prosperita obyvatel,
diky které si napt. mohli dovolit vycestovat na dovolenou do exotictéjSich oblasti.
Ptepravni vykony osobni letecké dopravy si ve své stile stoupajici tendenci prosly hned
nékolika obdobimi recese bud’ z ekonomickych, teroristickych nebo vale¢nych divodi.
Za nejdelsi obdobi poklesu poptivky po osobni letecké dopravé lze povazovat
ceny paliv vyrazné zvysily a nasledky se projevily na snizeni poptavky po letenkach
diky jejich prudkému zdraZeni. Na zvySenych cenach ropy a nisledném zdraZeni letenek
se projevila také Valka v Zalivu mezi 1éty 1990 — 1991, kdy Irdk napadl Kuvajt. Obavy
o bezpecnost a zvySend bezpecnostni opatieni v letectvi vyvolaly zejména udélosti ze
dne 11. 9. 2001, kdy doslo v New Yorku k teroristickym utoklim po tnosu letadel.
Vysledkem byla opét nizs$i poptavka po osobni letecké dopraveé, a opét trvalo néjaky
¢as, nez k ni cestujici opét nasli diveéru. K posledni krizi souvisejici s odlivem zajemcti
o osobni leteckou dopravu, doSlo v obdobi celosvétové ekonomické krize mezi 1éty
2007 — 2009, béhem které 1idé nedisponovali dostatkem finan¢nich prostfedkt. VSechna
vyse zmineéna kritickd obdobi v osobni letecké dopravé byla prekondna a vyvoj se po
nich vzdy vratil ke svému piirozenému vzrustajicimu trendu (Oxley a Jain 2015). Vyvoj

poctu cestujicich v osobni letecké dopravé mezi 1éty 1950 - 2014 znazoriuje graf 2.
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Graf 2: Vyvoj poctu cestujicich v osobni letecké dopraveé mezi léty 1950-2014 (v
miliardach cestujicich)
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Zdroj: Oxley a Jain 2015, vlastni zpracovani

Dle ptedpoveédi Mezinarodni asociace leteckych dopravet (IATA) lze ocekavat,
Zze objemy poctu cestujicich v osobni letecké doprav€é 1 nadale porostou. Tato
prognostika odhaduje zdvojnasobeni poctu cestujicich za 20 let mezi 1éty 2014 — 2034
ze soucasnych 3,3 miliardy cestujicich na 7 miliard cestujicich ro¢né s primérnym
rocnim piirastkem 3,8 %. Nejvice novych cestujicich je ocekavano ze zemi progresivné
rostoucich ekonomik — a to Ciny, Indie, USA, Indonésie a Brazilie. Zaroven je
ocekavano zvyseni poptavky po osobni letecké dopravé v nékterych africkych zemich,
kde je ptedpokladany ekonomicky rist 7 — 8 % ro¢né (Malawi, Rwanda, Sierra Leone,

SAR, Tanzanie, Etiopie a Uganda) (IATA 2015).

Osobni leteckd doprava se v prib&hu minulého stoleti vyznamné rozvinula.
Ackoli se stala oblibenym a velmi ¢asto vyuzivanym dopravnim modem, nese ke svému
pozitivnimu pfinosu zéroven také urcitd negativa. Dle Agarwala (2015) spocivaji
vyhody plynouci zvyuzivani osobni letecké dopravy v nasledujicich faktech.
Jedine¢nou vyhodou letecké dopravy je skuteCnost, Ze k jejimu provozu neni nutné
stavét dopravni cesty z divodu provozu letd v rtiznych vySkovych vrstvach nad
zemskym povrchem. U ostatnich typl dopravy je vystavba dopravnich cest potiebna. Za

dalsi prednosti osobni letecké dopravy je potieba zminit jeji rychlost, pfekonavani
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hranic statd bez hrani¢nich kontrol, dostupnost bézné odlehlych mist, pohodlnost

cestovani a relativni bezpecnost.

K z4sadnim negativiim osobni letecké dopravy dle Kuty a kol. (2008) patii jeji
ekologické dopady. Tyto problémy dle néj zahrnuji zneciStovani zivotniho prostiedi
hlucnosti letadel a spalovanim paliv z motord. Na problémy trvalého hlukového
zneCisténi poukazuje 1 Marada (2011, s. 9), ktery tika, ze ,,sv€tova zdravotnicka
organizace pritom povazuje hladinu 55 dB za ohrozujici zdravy spanek®. Mira
znecisténi ovzdusi exhalacemi z provozu jednotlivych dopravnich médu je zobrazena
v grafu 3. Dalsi nevyhodou provozovani letecké dopravy, kterou zmiituje Rodrigue a
kol. (2013), je jeji zavislost na pocasi, klimatu v oblasti nebo nepiedvidatelnych
zménach v atmosféte, které mohou byt zhmotnény napt. sopeénym prachem po erupci

sopky.

Graf 3: Znecisténi ovzdusi oxidem uhlic¢itym v EU dle jednotlivych dopravnich
prostiedkil
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Na zakladé vizualizace v grafu 3 je patrné, Ze letadlo jako dopravni prostiedek je
v porovnani s ostatnimi motorovymi dopravnimi prostfedky s vyraznym naskokem
nejvetsSim znecistovatelem ovzdus$i. V praméru 380 g oxidu uhlicitého za 1 kilometr na
1 pasazéra z letadla d€la nejvice ekologicky neSetrny druh dopravniho prostiedku. Na
zneCisténi ovzdusi oxidem uhliCitym jako produktem zplodin letecké dopravy

poukazuje ve svém ¢lanku 1 Marada (2011).
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2.1.3 Aktualni zmény v letecké dopravé

Rodrigue a kol. (2013, s. 101) o aktudlnim stavu osobni letecké dopravy fekl, ze
»leteckd doprava obvykle pfichazi jako naplanované sluzby nabizené rliznymi, mezi
sebou soutézicimi prepravci, u kazdého v ramci svych pfislusnych siti“. Aktudlni stav
leteck¢ dopravy, kde je béznd konkurence, velky pocet leteckych spolecnosti a
v ndvaznosti na to i lepSi cenova dostupnost dopravy, nebyl vzdy samoziejmosti.
Graham (1998, s. 88) tikd, ze ,,zddnd dopravni sit nemuZze byt pochopena nebo
interpretovana bez znalosti historickych procest, socio-ekonomickych sil a politickych

rozhodnuti, které ji vytvotily*.

2.1.3.1 Deregulace a liberalizace letecké dopravy

Od pocatku vyvoje letecké dopravy ptevladal nazor, Zze centralni kontrola v
rukou statu by m¢éla fidit leteckou dopravu. Pro obdobi od pocatku az do zésadnich
zmén v letecké dopravé byla typickd pfitomnost pouze jedné letecké spolecnosti ve
staté. V mnoha piipadech byl stat dokonce vlastnikem této aerolinie. Na zacatku 70. let
minulého stoleti tak byly letecké spoleCnosti jako Air France, Air Canada, Japan
Airlines, British Airways a dalSi provozovany pod zéstitou své zemé&. Ackoliv v USA
nebyla vlada pfimym vlastnikem leteckych spolecnosti, i zde méla posledni slovo
v regulaci sméru letl, cen a dalSich sluzeb. Postupem c¢asu, béhem 70. let v USA, doslo
k poc¢atkliim pozvolného uvoliiovani trhu, kterému se fika deregulace, kterd do ostatnich
casti svéta prisla se zpozdénim (Rodrigue a kol. 2013). Nevyhody leteckého trhu pred
deregulaci dle Barretta (2000) spocivaly ve vysokych cendch letenek, ndkladech na

leteckou dopravu, nizké produktivité a zaostavajicimi sluzbami na letistich.

Samotnéd deregulace letecké dopravy v USA byla nejdiive provedena v roce
1977 pro pohyb nakladl s podpisem smlouvy Air Cargo Deregulation Act. Co se tyce
osobni letecké dopravy, ta byla deregulovana o rok pozd¢ji, v roce 1978, smlouvou
nazyvanou Airline Deregulation Act. Diky této skute¢nosti mohly néasledné letecké
spolecnosti libovolné vstupovat nebo odchézet z trhu, jakkoli ménit cenu letenek a
vstupovat do leteckych alianci (Reynolds-Feighan 1995). Deregula¢ni zmény letecké
dopravy do zemi Evropské unie oproti vyvoji v USA pfiSly se zpozdénim. Liberalizace
v zemich Evropské unie byla fizena ve 3 vlnach pomoci tzv. liberaliza¢nich balicki.

Prvni z nich veSel v platnost 1. 1. 1998, druhy 1.11.1990 a treti 1.1.1993. Prvni a druhy
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liberaliza¢ni balicek se tykal zmén umoznéni piistupu na letecky trh. Treti,
liberalizaci a umoznil tak vznik jednotného trhu (Graham 1998). Bina a kol. (2007, s.
31) piipomind fakt, Zze ,,od dubna 1997 mize jakakoliv leteckd spolecnost
zaregistrovand v kterékoliv z 15 zemi Evropské unie 1état odkudkoliv v EU kamkoliv do
zemi EU téméf bez omezeni.“ Ceska republika se na plné deregulovany letecky trh

dostala svym vstupem do EU v roce 2004.

Po deregulaci a liberalizaci letecké dopravy doslo k zdsadnim zménam, které
jsou reprezentovany zejména zmeénami ve struktuie leteckych siti z point-to-point na
hub-and-spoke, vznikem leteckych alianci a novych, nizkondkladovych dopravcii.

Touto problematikou se zabyvaji nasledujici kapitoly.

2.1.3.2 Vznik globalnich leteckych alianci

Provozovani dopravni spolecnosti v osobni letecké dopravé vyzaduje velké
pozadavky na provozni technicka a organiza¢ni opatieni. Dopravci, ktefi na leteckém
trhu ptsobi nebo na né&j planuji vstoupit, musi disponovat velkymi finan¢nimi
prostiedky, kvalitnim a vzd€lanym persondlem s vybornou organizaci. V soucasné dobé
je dle IATA (2016) na svété 268 mezinarodnich dopravcl. Tito dopravei na svéte
zajistuji 95 % mezinarodni letecké dopravy. Mezi témito leteckymi spole¢nostmi po

deregulaci letecké dopravy dochazi k neustélé konkurenci (Bina a kol. 2007).

Jak piSe Bina a kol. (2007, s. 26) ,,v 80. letech minulého stoleti se zacaly
objevovat prvni naznaky tésnéjsi spoluprace leteckych dopravet. Priisa a kol. (2002)
zdivodnuje prvni pokusy o spolupraci mezi leteckymi spolecnostmi potiebou zlepSeni
obsazeni kapacity jednotlivych leteckych linek cestujicimi (tento proces se nazyva
codeshare). Bina a kol. (2007) tikd, Ze spoluprace leteckych spolecnosti v pocatku 90.
let mezi nimi dala vzniknout vétSim koalicim, tzv. leteckym aliancim. Cile spolupréce
téchto seskupeni jiZ nejsou zaméfeny pouze na obsazeni leteckych linek pasazéry, ale
¢itaji 1 dalSi vyhody, ze kterych vSechny zlcastnéné spoleCnosti Cerpaji. Mezi tyto
vyhody patii slazeni letového systému clenskych spoleCnosti, stejnd zafizeni pro
odbavovani, motivovani zdkazniki vérnostnim programem, nakup stejnych modell

letadel a dalsi (Bina a kol. 2007).
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Hlavnim divodem leteckych spolecnosti pro vstup do alian¢ni spolupréce je
tedy globalizace jejich nabizenych sluzeb. Diky rtiznorodym rizikovym faktorim by
letecké spolecnosti mély své clenstvi v alianci pied samotnym vstupem dukladné
promyslet a zvazit. MliZe se totiz stat, ze se néktera rozhodnuti mohou zpétné jevit jako
nepromyslena a nerentabilni, a nakonec vSe skonci krachem letecké spolecnosti.
Typickym piikladem muze byt krach Swissairu, ktery nedomyslel dopady svych
investic a nasledn¢ vyhlésil bankrot (Prisa a kol. 2002).

Bina a kol. (2007) zmiiiuje ve své publikaci 3 nejvétsi aliance leteckych

spolecnosti. Jsou jimi Star Alliance, One World a Sky Team.

Star Alliance, zaloZena v roce 1997, je nejvétsi alianci na svété, kterd obslouzi
denné 18 500 letd na 1 330 letistich. Clenové aliance celkové piisobi ve 192 zemich
svéta. Ve Star Alliance patii Clenstvi 28 leteckym spolecnostem. Mezi nejvyznamné;jsi
patii Lufthansa, Thai Airlines, Air Canada, US Airways, Scandinavian Airlines System,
United Airlines, Austrian Airlines, Air New Zealand, Singapore Airlines, Spanair, a

SWISS (Star Alliance 2016).

Sky Team je alianci sloZenou z 20 leteckych spole¢nosti. Aliance byla zaloZena
v roce 2000. NejvyznamnéjS$imi ¢leny jsou Air France, KLM, Delta Airlines, Korean
Airlines, CSA, Aeroflot, China Airlines. Clenové Sky Team létaji do 1 062 destinaci
v 177 zemich, odbavi 665 miliont cestujicich rocné a 17 343 letl denné (Sky Team

2016).

Treti vyznamnou leteckou alianci je One World. Tato aliance pusobi na
leteckém trhu od roku 1999. Clenové této aliance provozuiji lety ve 161 zemich a denng
jich obslouzi 13 814 celkové do 1 016 destinaci. Rocné pak piepravi 557 miliona
pasazérii. Mezi ¢leny této aliance patii 14 leteckych spole¢nosti. Nejvyznamnéj$imi jsou
Air Berlin, American Airlines, Cathay Pacific, Quantas, British Airways, Canadian

Airlines, Finnair, Qatar Airways a Iberia (One World 2016).

2.1.3.3 Modely leteckych siti: point-to-point a hub-and-spoke

Paraleln¢ s provedenim zasadnich zmén v letecké dopravé ptedstavovanymi

deregulaci a liberalizaci na trhu, se postupné transformovala i leteckd dopravni sit’.
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Pted deregulaci letecké dopravy byla pro letecké spoje v kazdém staté typicka
dominance jediné letecké spolecnosti. Tyto spolecnosti vyuzivaly systém dopravnich
siti point-to-point. V soucasnosti, po zménach a deregulaci letecké dopravy, jsou

dopravni sit€ point-to-point vyuzivany nizkondkladovymi dopravci (Barrett 2000).

Hlavni myslenkou dopravnich siti point-to-point je jednoduchost a rychlost
provozu. Vyhody téchto dopravnich siti spocivaji v rychlosti cestovéni, kdy se cestujici
ptepravuji piimo z bodu A do bodu B, bez zbytecnych prestupt. Diky tomu odpada
¢ekani na prestupni let, jak tomu byva u dopravnich siti hub-and-spoke. Diky mensimu
provozu a vytizeni na sekundarnich letiStich navic neni potifeba feSit problém
v organizaci dalSich letd, pokud se jedno letadlo zpozdi. Dalsi vedlejsi vyhodou
jednoduchosti dopravni sité¢ point-to-point je transparentnost pohybu zavazadel, ktera se
nemusi prekladat, a tak se zamezi jejich ztraté. Za nevyhodu provozu na dopravnich
sitich point-to-point mize byt zminéna malé frekvence letl nebo nevyuZiti celé kapacity
letadel (Cornell University 2011). Systém dopravni sité point-to-point je zndzornén na

obrazku 1.

Obrazek 1: Model letecké dopravni sité point-to-point

Zdroj: Derudder a kol. 2007, vlastni zpracovani

Jak pisi Song a Ma (2006), zména leteckych dopravnich siti spocivala ve

vvvvvv

kol. (2007) predstavuje transformace leteckych siti na modely hub-and-spoke cestu
k lepsi organizaci letd. Derudder a kol. (2007) popisuji centralni letisté (huby) jako stfed

kola, které v praxi slouzi jako rozboCovac¢ dalSich letii na mensi letiSte (spokes). Huby
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v tomto ptipad¢ tedy funguji jako ptestupni stanice pasazérii. Song a Ma (2006) zaroven
vyzdvihuji vétsi efektivitu a prepravni vykony siti hub-and-spoke. Zarovei poukazuji na
vylepSeni Castosti spojeni mezi misty, které jsou soucésti tohoto systému. Stejnou
vyhodu ve v¢Etsi intenzit€é spojeni mezi misty v systému, navic Casto obsluhované
vetsimi letadly, vidi i Derudder a kol. (2007). Upozoriuje vSak na nejvétsi nevyhodu
hub-and-spoke, ktera spoc¢iva v prodlouzeni letového Casu pasazérii pii prestupech na
centralnim letisti. Prodlouzeného letového Casu straveného na centralnich letistich
si v§imaji 1 Burghouwt a de Wit (2005), podle nichZ letecké spolecnosti do centralniho
letisté smétuji priletové viny letadel (waves) na stejny cas, aby zde cestujici mohli
prestoupit na let do své kone¢né destinace. O této problematice pisi i Song a Ma (2006),
kteti tikaji, ptiletové viny letadel jsou organizovany tak, aby mohly spole¢nosti odbavit
co nejveétsi pocet cestujicich a zaroveit umoznily co nejfrekventovanéj$i spojeni.
Vytvotfeni leteckych siti hub-and-spoke piedstavuje zasadni zménu v organizaci
leteckych dopravnich siti. Vedle hlavnich, jiz zminénych vyhod, v ndvaznosti na
pritomnost této nové organizace letd, muzeme pozorovat dalsi vedlejsi vyhody
vyplyvajici z jejich existence. Song a Ma (2006) mezi n€ zahrnuji ekonomickou
prosperitu pfilehlé oblasti u letiSté, jeji ekonomicky rist, investice do infrastruktury,
vys$8i zaméstnanost a vznik pracovnich mist. V neposledni fadé také zminuji piitomnost
novych firem, které diky své oblasti podnikani potiebuji kvalitni dopravni spojeni s
globalizovanym svétem. Systém dopravni sit€ hub-and-spoke je zndzornén na obrazku

2.

Obrazek 2: Model letecké dopravni sité hub-and-spoke

e
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Zdroj: Derudder a kol. 2007, vlastni zpracovani

22



2.1.3.4 Vznik nizkonakladovych leteckych spole¢nosti

Jak piSe Barrett (2000, s. 13) ,,po konferenci v Chicagu v roce 1944 byla letecka
doprava organizovéana na dvoustranném zdklad¢, kdy byly dopravni trasy typicky
obsluhovany jedinou aerolinkou v zemi“. Se zisadnimi zménami v letecké doprave,
kterymi jsou jeji liberalizace a deregulace, se zacali na leteckém trhu objevovat novi
pfepravci, tzv. nizkondkladové spolecnosti (low cost airlines nebo také low fare
airlines). Jak fikaji Bina a kol. (2007, s. 31), ,,moznost vzniku nizkorozpoctovych
aerolinii a proces liberalizace jsou neodd¢litelné®. Protoze pocatky deregulace v letecké
dopravé jsou spjaty s 80. léty minulého stoleti v USA, pravé zde diky piihodnym
podminkam vznikla i prvni nizkondkladova spole¢nost se jménem Southwest Airlines,
vedeni Herbem Kelleherem. Uspéch této nové vzniklé aerolinky spoéival ve zméné
provozni strategie oproti konkurenci. Diky podstatnému zjednoduSeni vSech procesu se
této spolecnosti podatilo za den vyuzit své letouny o 2 — 4 hodiny vice, nez tomu bylo u
ostatnich ptepravci. Diky vysokym poplatkim na velkych letistich se Southwest
Airlines rozhodli vyuzivat leti§t¢ druhého fadu s nizkymi sazbami za jejich vyuziti.
Dalsi vyhodou vyuziti téchto letist' také byla skutecnost, Ze letadla neméla zpozdéni
diky dal$im navazujicim letim. Southwest Airlines tak mohli zacit 1état z bodu do bodu
po dopravnich sitich point-to-point. Dal$im dtlezitym prvkem uspéchu této novée
vzniklé spolecnosti bylo sjednoceni flotily letadel pouze na Boeingy 737, diky ¢emuz
bylo mozné lehce ménit porouchané soucastky v letadlech a centralné skolit piloty (Bina
a kol. 2007). Prvni a uspésny nizkondkladovy model aerolinky Southwest Airlines se od
té doby snaZi napodobit nové vzniklé nizkonakladové spole¢nosti. Jak fikaji Gillen a
Morrison (2005, s. 164): ,,mnoho zacCinajicich aerolinek se jiz pokusilo napodobit tento

model tak, jak jen to je mozné.*

Poptavka po novych, sekundarnich a terciarnich, letiStich pro nové vzniklé
nizkondkladové dopravce byla vysoka. Barrett (2000) rozdélil tato nové vyuZzivana
letisté do 3 kategorii. Prvnim typem letiSt’ byla byvald vojenskd, jiz nevyuzita letiSte.
Druhou kategorii byla letisté, kde nebyl tak velky pocet odbavenych a do tieti kategorie
spadala regiondlni, nové vznikla letiSté¢. Gillen a Morrisson (2005) také pfipominaji
vyuziti sekundarnich letist nizkondkladovymi spole¢nostmi a vysvétluji, jakym
zpusobem tato letist¢ vydélavaji. Nahradu za nizsi poplatky vyuziti letiSt, diky kterym

nizkonakladovi dopravci na letiste 1étaji, si letiSt€¢ vybiraji na utratdch vétSiho poctu
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cestujicich v obchodech jeho zdzemi. Vyhodu z pouzivani sekundarnich a terciarnich
letist podle Barretta (2000) pocituji i cestujici, ktefi oceni zejména mensi pocet
pohybujicich se lidi po letiStnich halach a mensi vzdalenosti uslé po jejich ploSe, jejiz
velikost je v porovnani s velkymi letiS§ti zanedbatelnd. Vyhodou pro potencidlni
pasazéry je také fakt, ze nizkondkladové spoleCnosti nechaji samotného zdkaznika
vybrat, zjakého letiste¢ poleti, kdezto u klasickych dopravci by pasazér letél pies
centralni hub (Gillen a Morrisson 2005). V neposledni fad¢ cekaji na cestujici na

mensich letistich levné parkovaci tarify (Barrett 2000).

Nejvetsi vyhodou vyuziti sluZzeb nizkonakladovych dopravci, na kterou mnozi
cestujici slysi, je cena nizka cena letenek. Nizkondkladovym aerolinkdm se diky jiz vySe
zminénému vyuziti sekundarnich letist, minimalizaci ndkladi na opravy letadel a
dal$im uspornym opatienim, podafilo snizit ceny za letenky na n¢kdy az neuvétitelnou
cenu. O zméné ceny letenek po deregulaci letecké dopravy tekl Barrett (2000, s. 17):
,»hovy a konkurenc¢ni trh letecké dopravy znamenal, Ze cenova strategie pro zdkazniky
nemohla byt nadéale zalozena na souboru pfedem stanovenych cen zalozenych na
principu ber nebo nech byt“. Bina a kol. (2007, s. 30) déle k vySe zminénym pfi¢inam
oduvodiiuje nizkou cenu letenek u nizkonakladovych dopravcil timto zpisobem:
»hizkonakladové letecké spolecnosti jsou spolecnosti, které nabizeji levngjsi letenky
vyménou za niz§i kvalitu sluZzeb béhem letu.” Tato obchodni taktika v praxi znamena
potlaceni nebo dodatkové ptiplaceni si za u béznych dopravci standardni sluzby letu.
Jednd se zejména o obcerstveni béhem letu, bezplatnou distribuci denniho tisku,
propagaci reklamnich materialii béhem letu pomoci letdkli a rezervaci mist k sezeni
(Barrett 2000). Gillen a Morrison (2005) ktémto restriktivnim opatfenim
nizkondkladovych dopravcii navic zminuji niz§i pocet stewardli béhem letu, stisnény
prostor pro nohy pfi sezeni nebo nepfitomnost salonku pro obcerstveni. Bina a kol.
(2007) navic zminuje piiplatky za odbaveni velkych zavazadel. Seznam nejvétSich

nizkonakladovych dopravct na evropském trhu v roce 2012 je pfedstaven v tabulce 1.

Pfi hlubsi analyze sméru letl nizkondkladovych dopravch v ramci Evropy lze
dospét k zajimavym zjisténim. Prace Gabora (2010) rozliSuje 3 zdkladni typy leteckych
smért, na které jsou jednotlivé nizkonakladové spolecnosti orientovany. Prvnim z nich
je letecky smér Sever-Jih. Orientace téchto letl je zaméfena zejména na oblasti
cestovniho ruchu ve sttedomofi. Mezi spolecnosti, jejichZ letova struktura je zaméfena

podle tohoto vzoru, patii napt. TUIFly nebo Transavia. Druhym typem leteckych sméri
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je tok smérem Zapad-Vychod, ktery je typicky pro vychodoevropské nizkondkladové
spole¢nosti jako Wizzair nebo Blue Air. Hlavnim diivodem provozovani téchto letl je
zvySena poptavka byvalych migrantd po rychlém a levném spojeni s rodinami zijicimi
vzemi jejich puavodu. Lety se nejCastéji uskuteCituji mezi Anglii a Polskem,
Rumunskem a Spanélskem a Rumunskem a Italii. Poslednim typem leteckych sméri
nizkonakladovych spolec¢nosti v Evropé jsou sit¢ Ryanair a easylet. Tyto spolecnosti
jsou mezi nizkonakladovymi ptepravci nejvyspélejsi, 1€taji do vSech vySe zminénych

smérl a navic operuji i na kratsich letech v ramci zapadnich zemi Evropy (Géabor 2010).

Tabulka 1: Seznam nejvétSich nizkondkladovych dopravei v Evropé v roce 2012

Nazev Zemé Sedadlo-kilometry (v mil.)

Ryanair Irsko 112,6
easyJet Velka Britanie 72,2

Air Berlin Némecko 49,4
Norwegian Air Shuttle Norsko 25,4
Wizz Air Mad’arsko 17,8
Vueling épanélsko 17,7
Pegasus Airlines Turecko 14,5
Jet2.com Velka Britanie 9,9
Transavia.com Nizozemsko 8,7
Germanwings Némecko 8,4
Jetairfly Belgie 82
flybe Velka Britanie 5,7
Anadolu Jet Turecko 4,6
Transavia France Francie 29
bmibaby Velka Britanie 1,9

Zdroj: European Commission 2013, vlastni zpracovéani

2.1.3.5 Liberalizace letecké dopravy v zemich vychodni stfedni Evropy

Jak jiz bylo zminéno, proces liberalizace letecké dopravy se na izemi Evropy
neodehrél ve stejnou dobu ve vSech statech. Po aplikaci tfetiho deregula¢niho balicku
vroce 1993, ktery formalné zacal platit aZ vroce 1997, se stal letecky trh plné
deregulovanym pro tehdejSich 15 ¢lenskych zemi EU (Graham 1998). Géabor (2010)
zmifuje, Ze v roce 2004 se tento trh rozsifil o deset novych ¢lenti, mezi nimiz byly i
staty stfedni vychodni Evropy (Ceska republika, Slovensko, Madarsko, Polsko).
Dobruszkes (2006, s. 263) po této udalosti predpoveédél v téchto novych oblastech vznik
nizkonakladovych dopravcl a odivodnil svou prognoézu takto: ,,v téchto statech jsou
nizké mzdové naklady, nizké piijmy a mala sila leteckych spolecnosti dalsimi prvky

predurCujicimi  vznik nizkonakladovych piepravci.“ Dobruszkes (2006) navic
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predpovédel, ze by nové nizkondkladové trasy ve sméru Zapad-Vychod mohly byt
vyuzivany migranty namisto jizdy dalkovymi autobusy. Ve svém dal§im c¢lanku
Dobruszkes (2009) svou domnénku potvrzuje a navic k diivodim vyuzivani nové
vzniklych leteckych tras fadi podporu zdjmu o cestovni ruch a tim padem finanéni

injekce do zemi stiedni vychodni a vychodni Evropy ze zemi Zapadu.

Dobruszkes (2009) ve svém c¢lanku oznacil vstup novych stath EU do jeji
zapadni Casti za uspéSny. Zminil, Ze pfepravci ze zapadnich zemi zacali 1état do
destinaci ve vychodnich zemich. Opacnym smérem zacaly 1état i letecké spolecnosti
pivodem z vychodni ¢asti Evropy. Zaroven piipomnél, Ze pro letecké spolecnosti ze
zapadni Evropy je jeji stfedné vychodni a vychodni ¢ast sekundarnim odbytistém, kde
lety do centraln¢ vychodni Evropy v soucasnosti znamenaji 13% podil ze vSech
evropskych nizkondkladovych letli. Pfi porovnani celkového podilu cest u vSech
nizkonakladovych leteckych spolecnosti v Evropé Dobruszkes (2009) uvedl, Ze zdpadni
nizkonakladovi pfepravci 1étaji na 93 % vSech tras a jejich konkurenti z Vychodu pouze
na 6 % (1 % na evropském trhu predstavuji marocké nizkondkladové spolecnosti).
Takto nizky podil pifepravcd zvychodni casti Evropy Ize lehce odtvodnit
mnohonasobné vyhodnéjsi vstupni pozici zapadoevropskych leteckych spole¢nosti na
trh, za kterou stoji zejména kapital a zvyhodnéné obdobi vstupu. Ackoliv se 6 % letl
pro nizkonédkladové aerolinie z vychodni Evropy z celku vsech v celé Evropé mize zdat
jako nizké ¢islo, musime brat v potaz srovnani nabidky klasickych a nizkondkladovych
spolec¢nosti na daném Uzemi. Vyvoj piepravni kapacity nizkonakladovych spole¢nosti
ve srovnani s klasickymi aerolinkami ve stfedné¢ vychodni Evropé komentuje
Seidenglanz (2010, s. 525), ktery uvadi, Ze ,,zatimco nabidka klasickych sitovych
aerolinii méfend sedadlovou kapacitou pravidelnych letd po roce 2000 spiSe stagnuje,
nabidka nizkondkladovych aerolinii raketové rychle roste — v roce 2000 byla jejich
nabidka zanedbatelnd, v roce 2009 je jiz srovnatelnad s nabidkou klasickych sitovych
aerolinii.“ Rozvoj nizkonakladovych spolecnosti v zemich vychodni stiedni Evropy lze
také demonstrovat na piikladu krachu klasického mad’arského dopravce Malév, ktery se
nevypotadal s nasledky liberalizace letecké dopravy. Nasledné¢ po jeho krachu svou
Sanci vyuzil nizkondkladovy dopravce Wizz Air, ktery je v soucasnosti piedstavitelem

uspésné nizkondkladové spolecnosti z vychodni sttedni Evropy.

Zajimavou studii o vyvoji letecké dopravy na uzemi Ceské republiky a

Slovenska, kterd blize ptiblizuje vyvoj letecké dopravy na uzemi stiedné vychodni
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Evropy, pfinasi Grencikova a kol. (2011). Uvadi, Ze vyvoj v obou statech byl vyznamné
ovlivnén politickymi udalostmi, kterymi méla na mysli také rozdéleni stat z pivodniho
Ceskoslovenska. Diky absenci letecké infrastruktury na Slovensku zde totiz musela byt
zpétné dobudovana. Zaroven dospéla k zaveru, ze letecka doprava je v obou zemich i
diky jejich rozloze vyuzivana téméf bez vyjimek pouze na mezinarodni urovni. Bez
povSimnuti zaroven nelze nechat vyvoj vpied, kterym si letisté v Praze a Bratislave
prosly. V roce 2003 Bratislava nabizela cestujicim 11 destinaci, Praha 74 destinaci. Po
vstupu na liberalizovany trh EU se u obou letist’ do roku 2009 zvysil pocet destinaci na
22, respektive 100. V soucasné dobé po liberalizaci a n€kolikaletém vyvoji je letisté v
Praze nejvétsim letistém ze vsech z pristoupivsich statth do EU z roku 2004 a Ize v ném

spatfovat konkurenta pro letisté ve Vidni (Grencikova a kol. 2011).

Naro¢nou prognostikou pro Dobruszkese (2009) zlstava, jakym smérem se ve
sttedn¢ vychodni Evropé bude ubirat vyvoj nizkondkladovych piepravcl smérem do
budoucna. Podle jeho ndzoru nelze s ptesnosti piedpoveédét, zdali je trh jiz nasyceny,
nebo bude dochazet k otevirdani dalSich linek. Zarovenn je pro Dobruszkese (2009)
otazkou, zdali dojde ve sméru letli Zapad-Vychod podle vzoru zépadnich zemi Evropy
k rozvoji dalSich leteckych spojeni mezi sekundarnimi a terciarnimi letisti nebo pouze
k intenzifikaci spoji mezi letisti stdvajicimi. Dal$i moZnost vyvoje spatiuje v rozvoji

poc¢tu mezinarodnich letli mezi samotnymi zemémi stiedné vychodni Evropy.
2.2 Region a regionalizace
Druhéd cast teoretické casti této diplomové prace je zaméfena na piiblizeni

problematiky konceptli regionu a regionalizace, jejiz metody jsou pro vymezeni

nodalnich regiont v této praci na zdklad¢ dat z letecké dopravy stézejnim tématem.

v
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2.2.1 Region

Slovo region v geografii pfedstavuje jeden ze zdsadnich pojmi, hovofilo se o
ném jiz v obdobi antiky. V tomto obdobi se vSak vyznam slova region pon¢kud lisil od
toho soucasného, protoze v pribéhu casu nabylo nového vyznamu odlisSnymi pfistupy a
dhly pohledu. V geografii jako védni disciplin€ se vSak pojem region objevil vibec
poprvé, odtud ho postupem casu pievzaly do své terminologie 1 dalsi védni discipliny,
mezi které se pocita naptiklad prostorova ekonomie ¢i prostorova sociologie (Klapka a
Tonev 2008). Jak jiz bylo zminéno vyse, pojem region vznikl v dobé antiky, konkrétné
v tzv. antické chorologii, ktera pfedstavovala védni disciplinu o odliSnostech zemského
povrchu. Do obdobi 19. stoleti byly regiony chipany jako uzemi, ktera byla pod
nadvladou monarchti (Basovsky a Lauko 1990, cit. v Klapka a Tonev 2008, s. 371).

Do obdobi 19. stoleti pojem region znamenal pouze nazev pro historické oblasti.
Navic v té dob¢ jest¢ stale nebyl objeven a popsan cely povrch Zemé a nadale byly
regiony vymezovany pouze za ucelem popsani mist na jejim povrchu, které spocivalo
jen ve zjistovani zakladnich popisnych faktl o obyvatelstvu a povaze daného dzemi. Po
zasadnich zménach ve spolecnosti, které byly pfedstavovany zejména primyslovou
revoluci a v ndvaznosti na to dal§imi zménami, se zacalo na pojem region pohlizet
novym zpusobem. Nov¢ se pii hovofeni o regionech zaCalo pouzivat tzv.
deterministického pfistupu, kdy se pfedpokladalo, Ze pfirodni podminky regionu mayji
vliv na jeho ekonomickou, socialni a kulturni podobu. Zakladnimi ptedstaviteli tohoto
ptistupu k regionim byli Karl Ritter a Alexander von Humboldt (Klapka a Tonev
2008).

Dalsiho, nového, ptistupu k porozuméni podstaty regionu se geografie dockala
na pomezi 19. a 20. stoleti, kdy svou €innosti vyznamné ptispél Paul Vidal de la Blache,
ktery jako zakladatel regiondlni geografie nastinil posibilistické pojeti regionu, jenz
spocivalo v rozpoznavani typickych vlastnosti pouze pro jeden dany region a Zadny jiny

(BaSovsky a Lauko 1990, cit. v Klapka a Tonev 2008, s. 371).

Nasledujicim pfistupem k vymezovani regiond, popirajicim deterministické
pojeti, je pojeti indeterministické, kterému véfil Richard Hartshorne z USA. Tvrdil, ze

spole¢nost a ptiroda se vyviji samostatné, nezavisle na sobé. Tohoto piistupu vsak veédei
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spisSe vyuzivali v ekonomické geografii — naptiklad W. Christaller nebo A Losch

(Klapka a Tonev 2008).

V soucasné geografii je na povahu regionu nahlizeno také z hlediska fyzické i
socidlni geografie (Klapka a Tonev 2008). O pifesné vymezeni pojmu region se
v soucasné geografii pokusili Klapka a Tonev 2008, s. 372-373) ,region je vysledkem
prostorové ¢i izemni diferenciace geografické sféry a mizeme pro néj pouzit termin
prostorova jednotka. Prostorova diferenciace mize byt v zasad¢ ucinéna na pfirodnim,
politickém, ekonomickém, socidlnim ¢i kulturnim zékladé, pfipadné mize vyse
jmenované faktory kombinovat“. S dalSi pfesnou charakteristikou regionu ptichazi
Basovsky a Lauko (1990, s. 39), ktefi tvrdi, Ze ,,region je slozity dynamicky prostorovy
systém, ktery vznikl na zemském povrchu na zdkladé interakce pfirodnich a

socioekonomickych jevu‘.

2.2.2 Déleni regiont

Vzhledem k tomu, Ze vySe zminéné charakteristiky regionu jsou pro potieby
hlubsiho zkoumani az pftili§ obecné, klasifikuje Klapka a Tonev (2008) regiony do 4
zakladnich kategorii, které se 1 nadale dé¢li. Nasledujici zpracovani déleni regionl

vychézi z Klapka a Tonev (2008).

Prvni kategorii pro ¢lenéni regiontl je jejich odvétvové hledisko. Toto ¢lenéni je
povazovano za nejjednodussi a dle Hampla (1971, cit. v Klapka a Tonev 2008, s. 374)

se regiony déli na:

» Fyzicko-geografické regiony
» Socialné-geografické regiony

» Komplexni geografické regiony

Hampl také zdiraziiuje, ze u odvétvového hlediska €lenéni regionli musi byt bran
v potaz bud’ monisticky, nebo dualisticky pfistup geografie. V prvnim z nich plati vyse
zminéné Clenéni na 3 typy regiond, u druhého plati stejné, avSak bez komplexnich

geografickych regioni, které v tomto pojeti geografie nemaji své misto.

Druhou kategorii ¢lenéni regiona je ¢lenéni z metodologického hlediska, které

ma za ukol vysvétlit podstatu jejich vymezovani a piinosu. Dziewonski (1967, cit.
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v Klapka a Tonev 2008, s. 375) rozliSuje v metodologickém hledisku regioni 3

kategorie:

» Statisticky region
» Cilovy region

» Planovaci region

Statistické regiony v praxi funguji jako vymezena uzemi, ze kterych jsou hromadéna
statisticka data, ktera jsou nadale predmétem dalSiho zpracovani a badani. Podstata
vymezovani cilovych regionii spo¢iva v ur€eni hranic regionu, o jehoz hranicich se
vedla diskuze v ramci vyzkumnych Setfeni. Planovaci regiony jsou ureny zamérné jako

uzemi napft. pro planovéni regionalniho rozvoje.

Treti kategorie déleni regiont spociva v rozdéleni regiont dle taxonomického
hlediska, které spoc¢iva bud’ v ur€ovani jedine¢nych a neopakovatelnych vlastnosti pro
danou oblast (individudlni regiony), nebo v urCovani opakovatelnych jevl v n¢kolika
uzemich (typologické regiony). Regiony jsou dle taxonomického hlediska v navaznosti

na tyto charakteristiky rozdéleny na:

» Individudlni regiony

» Typologické regiony

BaSovsky a Lauko (1990) individuélni regiony popisuji jako oblasti, ve kterych se
neopakuji Zadné vlastnosti. Tyto regiony dle nich maji urené pojmenovani a
v legendach map i jedine¢né oznaceni. V piipadé¢ typologickych regionti hovoii o jejich

spolecnych vlastnostech, které jsou typické i pro vice danych tdzemi.

Poslednim, zékladnim c¢lenénim regionti, je ¢lenéni podle jejich formy. Toto
hledisko je povazovano za nejvyznamnéjsi. V zasade je jednd o rozdéleni regionil na

dva zéakladni typy:

» Formalni (homogenni) region

» Funk¢ni region

Klapka a Tonev (2008, s. 378) popisuji formdlni region jako ,uzemi, kde
zvolené regionaliza¢ni kritérium plati rovnomérné v celé plose takového uzemi‘.
Formalni regiony se v nejvice ptipadech objevuji ve fyzické geografii, kde muze byt

piikladem napt. klimaticky nebo geologicky region. Formalni regiony jsou vSak bézné i
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v socidlni geografii, kde se nejCastéji jedna napi. o oblasti se stejnym vyznadvanym
nabozenstvim nebo identickym narodnostnim slozenim. Bacovsky a Lauko (1990, s. 40)
k problematice formélnich regionti navic dodavaji, ze ,homogenni regiony jsou ve
skutecnosti prostorové diferencované, ale z hlediska daného kritéria se mohou

povazovat za homogenni®.

Ullman (1980, cit. v Klapka a kol. 2013, s. 95) k podobé¢ funk¢nich regioni fika,
Ze jsou ,,obecné¢ organizovany horizontadlnimi vztahy v prostoru ve smyslu prostorovych
tokli nebo interakci rtizného typu — napf. osob, zbofi, materidlu, energie nebo
informaci®. OdliSuje je tak od regionli formalnich, kde jsou vazby rovnany ve
vertikdlnim sméru. Pfedstavu o prostorovém usporadani vztahii u obou typl regiont si
1ze ud€lat z obrazku 3. Klapka a kol. (2013) k uspotadani funkénich regioni uvadi, ze
jejich vnitini ¢lenéni je rozmanité, naopak u regioni formalnich zastava stejné na celém

vymezeném uzemi.

Obrazek 3: Rozdil mezi formalnim a funkénim regionem

A

Vertikalni vztahy v prostoru
-znak formalnich regiond

v

Horizontalni vztahy v prostoru
-znak funkinich regionu

Zdroj: Klapka a kol. (2013), vlastni zpracovani

Klapka a kol. (2013, s. 96) se také zmifluje o struktufe funkénich regionti, ktera
je pro n¢ typicka ,,funkénimi vztahy, které jsou maximalni v rdmci regionu a miniméalni

za jeho hranicemi®. Klapka a kol. (2014, s. 3) pfichazi se stejnou charakteristikou, kdy
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tika, ze funk¢ni regiony jsou ,,obvykle chapany jako oblasti s horizontalnimi funkénimi
vztahy, které jsou maximalizovany v rdmci daného regionu a minimalizovidny mimo
jeho hranice.” Klapka a kol. (2013) hovoii o dal$im déleni funk¢nich regiont, které se
vymezuje diky sméru a organizaci tokli daného jevu vramci funkéniho regionu.

Schémata jednotlivych typi funk¢nich regionti jsou vykreslena na obrazku 4.

Obrazek 4: Déleni funk¢nich regiont dle typu interakci

A) nahodny B) orientovany
— —
~a . s

\T «—

C) proudovy D) cirkulaéni
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E) nodalni
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—Q «—
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Zdroj: Klapka a kol. 2013, vlastni zpracovani

Jak je na obrazku 4 mozné vidét, jednotlivé typy funkcnich regiont mohou, ale
nemusi, disponovat jadrem, do kterého se interakce sbihaji. Jadrem disponuji tzv.
nodalni regiony, které jsou stézejnim tématem pro tuto diplomovou préci. Jak fika

Klapka a Tonev (2008), strukturu nodélniho regionu tvofii jadro, zdzemi a periferie.

Obrazek 5: Schéma struktury nodalniho regionu

periferie

zazemi

‘ - jadro

Zdroj: Klapka a kol. (2013), vlastni zpracovani
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O vazbach ve struktute nodalniho regionu se Klapka a kol. (2013, s. 98) tekli, ze
»vnitini  struktura a identifikace jednotlivych c¢asti je zalozena na intenzitich
prostorovych tokti nebo interakci mezi jadrem, jeho zazemim a periferii.” Dale Klapka a
kol. (2013, s. 98) dopliuji, Ze ,tyto intenzity interakci klesaji se vzdalenosti od jadra,
s nimz je zédzemi spojeno siln€jSimi vazbami, nez jeho periferie”. Basovsky a Lauko
(1990) poukazuji na to, Ze intenzita vazeb mezi jddrem a zdzemim je zédsadnim kritériem
pro urcovani nodalnich regiont. Kraft a kol. (2014, s. 140) ve svém c¢lanku ftika, ze
»centry nodalnich regionti jsou zpravidla mésta s typickou koncentraci socio-
ekonomickych aktivit, k nimz jsou jejich zdzemi funk¢né integrovana na zékladé
intenzity tokd.“ Tato informace je vhodna pro vyuziti v této diplomové praci, ve které

jadra nodalnich regionti budou predstavovat letisté v danych méstech.

2.2.3 Hierarchicka struktura socialné-geografickych regiont

Hierarchické struktury regioni jsou pravidelnosti, které svym uspotfadanim
umoznuji vytvorfit prehledny fetézec na sobé zéavislych jevi podle jejich velikosti nebo
vyznamu. Pro dobré pochopeni hierarchické struktury je ptedem potieba urcit nejnizsi a
nejvyssi slozku hierarchické trovné (Klapka a Tonev 2008). Dle Klapky a Toneva
(2008, s. 82) jsou hierarchické slozky socialné-geografickych regiont fazeny podle

nésledujiciho klice:

Mikroregionalni
Mezoregionalni
Makroregionalni
Narodni

Globalni

YV V. V VYV V

U hierarchie nodélnich regionti pfedstavuje nejvyssi fad v hierarchické struktuie
socialné-geografického regionu jeho jadro (Klapka a Tonev 2008). Priklad hierarchické

struktury nodalniho regionu je demonstrovan na obrazku 6.
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Obrazek 6: Hierarchicka struktura nodalniho regionu

@ stfedisko 1. fadu
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— hranice obvodu stfediska 3. fadu
— hranice ohvodu stiediska 4. fadu

- hranice obvodu stfediska 5. fadu

Zdroj: Christaller 1933, cit. v Klapka a Tonev 2008, s. 383

2.2.4 Regionalizace

Dle Klapky a Toneva (2008) zkoumda regionalizace rozdily v ramci
geografického prostoru. Podle BaSovského a Lauka (1990, s. 42) je regionalizace -
vyhraniCovani regionil, ,tradicni a neodmyslitelnda metoda regiondlni geografie.
Regiondlni geograf si nejprve zkoumany region vyhrani¢i a potom ho rozdéluje na
mensi Uzemni jednotky, ¢imz déla regionalizaci®. Klapka a Tonev (2008, s. 387)
k procesu regionalizace navic dodavaji, Ze jejim cilem je ,,0ddé&lit prostorové jednotky,
které splituji urcité kritérium, od prostorovych jednotek, které toto kritérium nespliuji‘.
V ptipadé vymezovani nodélnich regiond je timto kritériem vzdy ,,spadovost k jadru
vyjadiend urcitou vazbou.“ Klapka a kol. (2014) k procesu vymezovani funkénich
regionll pfipominaji dilezitost téchto regionalizaci, které dle jejich ndzoru mohou
pomoci ke zlepSeni regiondlnich odliSnosti, regiondlnimu planovani atd. Klapka a
Tonev (2008) fikaji, ze procesem regionalizace vznikaji individualni regiony. Navic
zmiiuji, Zze po uspésné regionalizaci vznikaji tzv. individudlni regionalni systémy, ve
kterych plati predpoklad tzv. prostorového sousedstvi. Podle tohoto ptedpokladu se
regiony, které maji nastaveny regionaliza¢ni limity na stejné trovni, mohou sloucit do

vetsiho regionalniho celku.

Proces vymezovani regioni neni jednoduchou zélezitosti, u které je potieba

dodrzovat urcité zasady. Tato pravidla shrnuli Basovsky a Lauko (1990):
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» Suma urcenych tfid v taxonomické hierarchii musi byt stejnd jako objem celého
pojmu

» V jednom taxonomickém stupni lze pracovat pouze s jednim klasifikacnim
znakem

» Jeden region lze zatfadit pouze do jedné kategorie, nesmi byt piifazen do dalSich
kategorii hierarchické taxonomie

» Jednotlivé logické stupné regionalizace by mély byt zachovany, nemély by se

preskakovat

Z hlediska zplsobu vymezovéni regioni dle metod postupu je dle Klapky a Toneva

(2008) v geografii postupovano podle dvou zakladnich zplsobt. Jsou jimi:

» Deduktivni metoda (Top Down metoda)
» Induktivni metoda (Bottom Up metoda)

Deduktivni metoda je proces vymezovani regiond, ve kterém se velké izemi ¢leni na
mensi. Naopak induktivni metoda je procesem obracenym, kdy se mald dzemi spojuji

do vétsich.

Z pohledu formy regionalizace 1ze dle Klapky a Toneva (2008) na jeji vysledek

hierarchické taxonomie pohlizet jako na:

» Jednostupniovou (nehierarchickou)

» Vicestupiiovou (hierarchickou)

Ptiklad vicestupfiové regionalizace muzeme vidét na obrazku 6. K hierarchické
struktufe cClenéni regionu Klapka a Tonev (2008) fikaji, Ze regiondlni taxonomie
homogennich regionli jsou v tomto piipad¢ regiony taxonomie formdlni a regionalni

taxonomie nodalnich regionii oznacuji za funkéni.

2.2.4.1 Vymezovani nodalnich regionu na zakladé dat z letecké dopravy

Pred (1984, cit. v Good a kol., s. 180) fekl, Ze regiony by mé&ly byt vymezovany
podle ,,skute¢nych procest, které se odehravaji na zemském povrchu®. K tomuto nazoru
Good a kol. (2011, s. 181) nasledné¢ tikaji, ze ,,proces regionalizace se zmenil a dnes je
chapan jako analyza prostorovych interakci, jinak nez diive jako vycet fakti o

prostoru®.
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Nejcastéji pouzivanou metodu pro vymezovani nodalnich regioni za pomoci
letecké dopravy poprvé pouzili Nystuen a Dacey (1961). Pivodné byla tato metoda
vyuzita k vymezeni nodalnich regionii ve staté¢ Washington za pomoci telefonnich
hovori. Diky jeji univerzalit¢ vSak miize byt i nadale aplikovéana v fad¢ dalSich ptipadu.
V ptipad€ vymezovani regioni za pomoci spoji osobni letecké dopravy ji ve svych
pracich vyuzili napt. Grubesic a kol. (2008) nebo Good a kol. (2011). Tato metoda
predpoklada vSechny principy fungovani nodalnich regionti, ve kterém body nahrazuji
mésta (letiSt€), mezi nimiz spojovaci linie poukazuji na intenzitu vazeb mezi nimi.
Intenzita vazeb v nodalnim regionu je hlavnim faktorem pro jeho vymezeni. Tento
princip nodalniho regionu zahrnuje existenci hlavniho uzlu (vedouci letiste), se kterym
maji dal$i uzemni jednotky z jeho zdzemi (ostatni leti$té) vazby riizné intenzity. Pro
metody regionalizace je vzdy pouZita pouze nejvyssi intenzita vazeb do jednoho letisté.
Dalsi vazby na ostatni letisté jsou pro potieby regionalizace opomenuty. Ddle je potieba
podotknout, Ze letisteé, ktera lezi v zdzemi hlavniho uzlu, mohou tvofit dalsi uzel pro své
vlastni zdzemi. Diky tomuto principu se mimo piimé napojeni na hlavni uzel tvoii i

spojeni nepiimé pies dalsi letiSté v hierarchické struktufe (Nystuen a Dacey 1961).

Good a kol. (2011) fikaji, Ze v pifipadé pouZiti metody Nystuena a Daceyho
(1961) je moZné vymezit nové regiony, ve kterych se lidé v jejich kazdodennim Zivoté
v geografickém prostoru piirozené¢ pohybuji. Vymezené regiony tak odpovidaji
skutecnému pohybu obyvatel a jsou odlisné od téch jiz stanovenych, napf.
administrativnich hranic (Good a kol. 2011). Good a kol. (2011) také zdiraziuji, ze
jejich vyzkum s regionaliza¢ni metodou Nystuena a Daceyho se nesnaZzil zkoumat dané
uzemi z hlediska statt, nybrz hierarchické sité mést. Klasifikacnim faktorem pro
zafazeni mésta do hierarchické struktury regionalizace byl v ptipadé jejich vyzkumného
Setteni prumérny odlet pasazéri za tyden. Pouzita vstupni data se ale v jinych

vyzkumech mohou lisit.
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2.3 Hypotézy

K cilim této diplomové prace byly stanoveny nésledujici hypotézy:

1) Prvni hypotéza vychazi z pfedpokladu existence leteckych siti hub-and-spoke, o
nichz se ve svych védeckych ¢lancich zminuji Buttton (2002) a Song a Ma (20006).
Modely leteckych siti hub-and-spoke jsou jednim z dasledkd liberalizace letecké
dopravy, jez byla v Evropé nejprve realizovdna v 15 zemich EU pomoci tzv.
liberaliza¢nich balicka, které zacaly byt efektivni v roce 1997 (Graham 1998). V roce
2004 byla liberalizace letecké dopravy rozsitena i do 10 novych c¢lenskych zemi EU
(Grencikova a kol. 2011). Ve stiedoevropském prostoru v neddvné minulosti neprosly
vSechny staty stejnym historickym a politickym vyvojem, ktery se paraleln¢ odrazil i
v rozvoji letecké dopravy. Vzhledem k tomu, ze se Cast stfedoevropskych stati diky
historickym a politickym divodim fadi k zdpadnim, a druhé ¢ast k vychodnim stattim,
kapitdlu, se budou centra (huby) leteckych siti hub-and-spoke nachazet pravé v
zapadnich statech stfedni Evropy. Vzhledem k funkci hubt v letecké siti hub-and-spoke,
kdy ptedstavuji pfestupni mezistanice mezi letisti, 1ze o¢ekéavat, Ze vétsina sekundarnich

a terciarnich letiSt’ bude pfimo navazana na tyto huby.

2) Ve druhé hypotéze je vychdzeno ze skutec¢nosti, ze v této diplomové prici jsou
nodélni regiony, na rozdil od vétSiny vyzkumii zamétenych na jejich vymezovani,
vymezovany na zakladé dat z letecké dopravy, namisto dat o dojizd’ce za praci a do
Skol, jako napiiklad v Kraft a Blazek (2012). V té€chto vyzkumech se zazemi nodélnich
regionll tvofilo v pfimé navaznosti na jadro v podobé¢ spojitého prostoru. Vzhledem k
tomu, ze je letecka doprava logicky realizovdna na stfedni a dlouhé vzdélenosti, Ize
oc¢ekavat, ze izemni diskontinuita vymezenych nodalnich regionti poroste stale vice, jak
se cely prostor bude generalizovat. Uzemni necelistvost nodalnich regionti lze v této
praci ocekavat také na zaklad¢ vysledkli vyzkumu Gooda a kol. (2011), zamétené¢ho na
vymezovani nodalnich regionti, stejné jako v této praci, za pomoci osobni letecké
dopravy, avSak na tizemi Afriky. Vysledky vyzkumu naznacily, Ze a¢ se zde vétSina leth
mezi letisti odehrala v rdmci jednotlivych statd, i pfesto byly na tizemi Afriky vytvoieny
vzdalené, nespojité subregiony pfislusici danému, vyznamnéjSimu regionu. Presto, ze je
znama skuteCnost, Ze je v tomto piipad¢ porovnavan regulovany letecky trh v Africe a

liberalizovany trh na Gzemi stfedni Evropy, zdkladnim parametrem stale zlstava stiedni
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nebo dlouha vzdalenost, na kterych jsou logicky letecka spojeni realizovana. Z vyse
zminénych divodi je ve vysledcich této prace rovnéz ocfekavan vznik nespojitych

subregiont ve vétsi vzdalenosti od nadiazeného regionu.
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3 Metodika

Obsah této kapitoly podrobné piiblizuje metodické postupy, které byly pouzity
pfi zpracovani této diplomové prace, pocinaje vymezenim feSené¢ho tzemi, sbérem,
zpracovanim a vyhodnocenim dat, a konce konkrétnimi vyslednymi vystupy
vymezenych nodalnich regioni na zaklad¢ dat zletecké dopravy na udzemi

sttedoevropskych statt.

3.1 Definovani izemi stiedni Evropy

Ackoliv se lze zprvu domnivat, Ze vymezeni Uizemi stiedni Evropy muze byt
jednoznacnou zdlezitosti, opak je pravdou. Novacek (2012, s. 44) tikd, ze ,,stiedni
Evropa je chapana vesmés jako historicka prechodova zdéna mezi Zapadem a
Vychodem*. Toto tvrzeni dopliiuje i Stehlik (1996, cit. v Novacek 2012, s. 44) o
dodatek, podle kterého je sttedni Evropa pouze uméle vymezenym pojmem. Z divodu
vymezovani umeélé hranice lze oznaCit vymezeni tohoto regionu za obtiznéji
formulovatelné. V minulosti se o vymezeni stfedni Evropy pokusilo jiz mnoho autort,
ktefi za staty spadajici do tohoto regionu, diky odlisnému thlu pohledu, oznacovali
nekdy shodné, jindy naopak odlisné staty. Novacek (2012) ale tika, ze vétSina publikact,
které se zabyvaji vymezovanim rozsahu stfedni Evropy, brala pfi rozhodovani vymezeni
hranic regionu vzdy spolecné v potaz né€kolik historickych kritérii, mezi néz patii
kritéria etnicka, ekonomickd, nabozenska a politicka. Diky poznatkim vychdzejicim
z diskuse v Novacek (2012) a nejCastéji zde oznaCovanym statim regionu stiedni
Evropy bylo rozhodnuto, Ze pro potfeby této diplomové prace bude za cClenské staty
stiedni Evropy dale po¢itano na izemi stfedozapadni Evropy s Némeckem, Svycarskem
a Rakouskem. Na uzemi stiedovychodni Evropy pak s Ceskou republikou, Slovenskem,
Polskem, Mad’arskem a Slovinskem. Rozli¢ny historicky vyvoj statl na uzemi stfedni
Evropy je naznacen v jiz vySe zminéném rozdéleni na stfedozapadni a stfedovychodni
Evropu. Toto dil¢i rozdéleni stiedni Evropy bylo provedeno z toho divodu, Ze zde Ize

v névaznosti na odlisny historicky vyvoj o¢ekavat 1 rozdily ve vyvoji letecké dopravy.

3.2 Sbér dat

Pro dalsi postup v praci, ktery vedl k vyslednému splnéni cila této diplomové

prace, bylo nutné zajistit vstupni data z letecké dopravy. Pro potieby této diplomové
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prace byla vyuzita data vyhradné z osobni letecké dopravy, jez byla k dispozici na
doméné serveru www.openflights.org/data. Tato data poskytovala informace o
celosvétové osobni letecké dopravé za 1 pracovni den — 18. 1. 2012. Konkrétn¢ se
jednalo o cenna data o letiStich, leteckych spolecnostech a leteckych spojenich. Pro
potifeby této prace byla vyuzita ale pouze data o letiStich a leteckych spojenich mezi
nimi. Pro dobrou pfedstavu o vyuzitych prvcich, data o letiStich zahrnovala: IATA kod
letisteé, zemi, mésto, jméno letiste, zemepisnou Sitku letisté a zemé&pisnou délku letiste.
Druhd vyuzita cast, leteckd spojeni mezi letisti, obsahovala zdrojové letisté¢ letu
oznacené pod kédem IATA a koncové letisté letu oznacené pod kodem IATA. Jména
leteckych spole¢nosti, které provozovaly let, zde nebyla brana v potaz. Dulezitym
faktem pro dal§i zpracovani dat byla skute¢nost, ze letecka spojeni byla zapsana vzdy
jednosmérné — tzn., ze pokud byla provozovéna linka z bodu A do bodu B a z bodu B
do bodu A, byly tyto lety zapsany vzdy jednotlivé na novém fadku. Dalsi uziteCnou
informaci predstavoval fakt, ze i sdilené lety leteckych alianci (codeshare) byly také
zapsany pouze jednou. Ackoliv jsou data o poctu leteckych interakci za 1 den velice
uziteCnd a vypovidaji o stavu letecké dopravy, jesté¢ s vétSi presnosti by tento stav
vyjadtila data o kapacité ptepravenych cestujicich. Tato data jsou bohuzel predevsim
finanén¢ velmi téZko dostupnd. Pokud vSak v soucasné¢ dobé o letecké doprave
uvazujeme jako o velmi oblibeném a Casto vyuZivaném druhu prostorové mobility
obyvatel, 1ze na jednotlivych leteckych spojenich ptredpokladat plnou nebo témét plnou

kapacitu letadel. Z tohoto divodu lze data o poctu leteckych interakci povaZovat za

vvvvv

3.3 Zpracovani dat

Poté, co byla data z osobni letecké dopravy shroméazdéna, bylo zasadni potfebou
jejich zpracovani a zna¢na Uprava. Jednalo se o velice ¢asové narocny a slozity proces,
diky kterému se podatilo data zjednodusit a piipravit tak, aby dokonale vyhovovala pro
potieby této diplomové prace. Celkovy objem cennych dat, ktery byl pfevzat ze serveru
www.openflights.org/data, byl exportovan pouze v textovém bloku. Ziskana data vSak
byla v textovém souboru oddélena ¢arkou, bylo je tak mozné pies funkci ,,importovat
text do sloupci® vlozit do seSitu Microsoft Excelu, nésledné je roztadit do jednotlivych
sloupcti a funkci ,,najit a nahradit” odstranit piebytecné carky, které data diive

rozdélovaly. Vzhledem k tomu, ze data z www.openflights.org/data nabizela informace
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o letistich a leteckych spojenich ve dvou odlisSnych textovych souborech, bylo nutné
vySe zminénym postupem pro kazdy z nich vytvofit samostatny list v Microsoft Excelu.
Po peclivé ptipraveé bylo dale potfeba zménit znak tecky v GPS soufadnicich letist’ na
¢arku, opét pomoci funkce ,,najit a nahradit”“. Diivodem tohoto tkonu byla pfiprava
¢itelnych dat GPS pro ArcMap, ve kterém byly v dalSich krocich prace pfipraveny
mapové vystupy, ve kterych bylo potieba vyuziti GPS soutadnic letist. Ukazky
ptipravenych dat jsou k dispozici v tabulkéach 2 a 3.

Tabulka 2: Ukézka hlavicky pripraveného listu databaze tykajici se informaci o letistich

IATA zemé mésto letiSté z. Sirka z. délka

MUC Germany Munich Franz Josef Strauss 48,353783 11,786086

Zdroj: OpenFlights.org/data, vlastni zpracovani

Tabulka 3: Ukazka hlavicky pfipraveného listu databaze tykajici se informaci o

leteckych spojenich mezi letisti

IATA (a) IATA (b)
MUC LJU
Zdroj: OpenFlights.org/data, vlastni zpracovani

Po precizni ptfipravé dat o letistich a leteckych spojenich mezi nimi do Microsoft
Excelu, ktera byla pfipravena vySe zminénym postupem, bylo potieba provést zdsadni
upravy ve formé zjednoduseni celého objemu dat na jeden pracovni list. V tento
moment byly totiZ k dispozici dva listy Microsoft Excelu — jeden s daty o letistich,
druhy o leteckych spojenich mezi nimi. Pro dal$i praci s daty bylo nutnosti spojit oba
tyto seSity dohromady. K tomuto slozitému procesu napomohlo naro¢né programovani
v Microsoft Excelu za pomoci kodi maker, kterd vyfteSila vysledné a uspésné

sjednocenti listii. Vysledna hlavicka obsahu tabulky je k nahlédnuti na tabulce 4.

Tabulka 4: Hlavicka tabulky po sjednoceni listll z databazi letiSt’ a letd mezi nimi

IATA (a) zemé (a) mésto (a) letisté (a) z. §ifka (a) z. délka (a)
MUC Germany Munich Franz Josef Strauss 48,353783 11,786086
IATA (b) zemé (b) mésto (b) letisté (b) z. Sitka (b) z. délka (b)
LJU Slovenia Ljubljana Ljubljana 46,223686 14,457611

Zdroj: OpenFlights.org/data, vlastni zpracovani

V tento moment, po nadro¢ném sjednoceni databaze o letistich a spojenich mezi

nimi do jednoho listu pomoci maker, se muze jevit celd databaze jako kompletné
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pfipravena pro pouziti. Na tomto misté¢ je vSak potfeba si uvédomit, Ze v soucasné
podob¢ databaze predstavuje jedna fadka v Microsoft Excelu jeden uskute¢nény let.
Bylo ale velmi pravdépodobné, ze do stejnych destinaci mohla byt z jednoho letisté
letecka linka provozovana i1 n€kolikrat za den. Z diivodu dalSiho vyuziti pro mapové
vystupy v této praci bylo zapotiebi pfipravenou databazi v souc¢asné podob¢ jesté vice
zjednodusit. Ono zjednoduSeni databdze spocivalo v souctu letl, které se v onom
referenénim dni uskute¢nily z bodu A do bodu B vicekrat. Ve vysledku byl za podobu
hlavicky tabulky tak, jak je zobrazena v tabulce 4, ptidan jesté jeden sloupec, ve kterém
byl spocitan celkovy pocet leti za den ze zdrojového letist¢ do letisté destinace.
Intenzitu spojeni mezi dvéma letiSti za den nyni urCovalo toto ¢islo a jeden fadek
v Microsoft Excelu tak jiz ptestal byt ekvivalentem pro jedno letecké spojeni. Cely
proces zjednoduseni byl opét proveden za pomoci programovacich propoctli maker
v Microsoft Excelu. Nyni, v této fazi, mohla byt po dlouhém a niro¢ném procesu

usnadnéni data povazovana za dokonale ptipravena pro pouziti v této diplomové praci.

3.4 Vyhodnoceni dat

Sbérem dat a zejména jejich naroénym zpracovanim, byla pfipravena data o
osobni letecké dopravé pro tuto praci. Nyni bylo potieba data vhodné vyuZit a vytvofit

z nich dalsi vystupy odpovidajici cilim této diplomové prace.

3.4.1 Rozbor leteckych spojeni na uzemi stif‘edni Evropy a urceni hierarchie letist’

Prvnim vystupem této prace je analyza leteckych spojeni mezi letisti stfedni
Evropy a také ur€eni hierarchické struktury t&chto letist. Provedeni tohoto rozboru

zarucuje splnéni dil¢iho cile této diplomové prace.

Nejlep$im moznym zpiisobem, jak dobfe prozkoumat problematiku leteckych
spojeni na Uzemi stfedni Evropy, bylo vytvofeni mapového vystupu v prostiedi
ArcMap. Za ptedpokladu dobfie pfipravenych vstupnich dat mohla byt zahajena ptiprava
tohoto mapového vystupu. Prvnim krokem postupu byl specificky vybér dat z celé
slozky, kterd, jak jiz bylo zminéno vySe, zahrnovala intenzitu leteckych spojeni mezi
leti$ti na celém svéte. Pro vybér dat ze stath v feSeném uzemi — tedy stiedni Evropy,
byla v Microsoft Excelu vyuzita funkce ,,datovy filtr, za pomoci které byla data vynata.

Mezi staty feSeného tUzemi byly dle diskuse v Novacek (2012) zafazeny staty:
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Némecko, Svycarsko, Rakousko, Ceska republika, Slovensko, Polsko, Madarsko a
Slovinsko. Celkovy pocet letist ve stfedni Evropé, mezi kterymi se odehrily za
referencni den letecké interakce, byl 54. Celkové pak mezi nimi probéhlo 768 leteckych

prilezitosti.

Nésledujicim krokem bylo zobrazeni téchto leteckych spojeni v prostredi
ArcMap za pomoci funkce ,,XY to line*. Tato funkce propojila 2 body (letist€) v map¢
carou (trajektorie letu letadla). Intenzita leteckého spojeni mezi témito letiSti za den byla
vyjadiena rozdilnou tloustkou linie. Tuto intenzitu znacil jiz dfive ziskany celkovy
pocet letll vyjadieny souctem vSech letl ze stejného letisté¢ do stejné destinace za den
(viz kapitola 3.3 Zpracovani dat). Vzhledem k tomu, ze leteckd spojeni mezi letisti
1étala obousmérné a v databazi byly jednotlivé vyjadieny jak lety z bodu A do bodu B,
tak 1 zbodu B do bodu A, doslo navic jest¢ k souctu téchto letdi, aby se navzajem
nepiekryvaly a celkovd intenzita leteckého spojeni mezi obéma letisti vynikla na jedné
linii. DalSim potiebnym krokem pro kompletni dokonceni mapového vystupu fesiciho
rozbor leteckych spojeni ve stfedni Evropé€, byla potieba vyjadfit vyznam neboli také
velikost letist v ieSeném tUzemi. Metoda vypoctu velikosti letisté vychazi
z regionalizacni metody Nystuena a Daceyho (1961) a tika, ze celkovou velikost letisté
lze vypocitat pfi celkovém souctu vSech piiletti na dané letisté a vSech odleti z daného
letisté. Z pripravené databaze letd byla opét datovym filtrem vynata data a nasledné
byly vySe zminénym zplisobem propocitany celkové velikosti letist. Poté byly tyto
velikosti vyjadfeny do mapového vystupu za pomoci metody proporcionalnich

symbolil. Timto krokem byl mapovy vystup dokoncen.

Vysledek propoctu celkové velikosti letiSt se zarovenl stal podkladem pro
vymezeni jejich hierarchické struktury. K pfehlednému zobrazeni vysledkl velikosti
letist’ byl v Microsoft Excelu vytvoien histogram, ktery mezi letisti ihned odtajnil patrné
rozdily. V navaznosti nato bylo rozhodnuto, dle deduktivniho regionaliza¢niho postupu,
ze letiSt¢ budou rozdéleny do 4 hierarchickych drovni dle viditelnych zlomt. Hranice
mezi letisti 1. a 2. irovné byla stanovena na 100, hranice mezi letisti 2. a 3. Grovné na

50 a hranice mezi letisti 3. a 4. arovné na 20.
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3.4.2 Vymezeni zazemi letiSt’ dle nejkratsi ¢asové dostupnosti

Nasledujicim krokem prace, po rozboru leteckych spojeni na uzemi stfedni
Evropy, bylo vymezeni spadovych oblasti pro urcena letisté, ze kterych letisté Cerpaly
své cestujici. V pripadé¢ vymezovani zdzemi letiSt byla tato regionalizatni metoda
zaloZzena na propoctu nejkratSiho Casu dojezdu po silnici automobilem do letisté ze
vSech statistickych jednotek NUTS3 v feSeném uzemi. Celkové se jednalo v 8 statech o
593 regioni NUTS3. O pftifazeni celého uzemi jednotky k letiSti rozhodl propocet
casové dostupnosti pro jeji hlavni mésto. Hlavni mésto jednotky lze totiz populacné
povazovat za dostatecné reprezentativni ¢ast celého celku. Pro pfifazeni kazdého
z NUTS3 ke svému spadovému letiSti byla pouZzita jednoduchd, avSak casové velmi
narocna metoda. Vlastni propocet ¢asové dostupnosti jednotek NUTS3 do letisté byl
proveden pfes server www.maps.google.com. Pro kazdé NUTS3 vzdy ptipadalo
v dvahu 3-5 potencidlnich letist’ pro jeho spddovost. V ptipadég, Ze letisti dle propoctu
nepifipadlo zdzemi ani jednoho statistického regionu NUTS3, nebylo toto letisté
zobrazeno v mapovém vystupu. Po vlastnim propoctu zdzemi letist byly vysledky
zaneseny do mapového vystupu a zazemi letiSt byla zaroven populacné a plosné

vyjadfena.

3.4.3 Vymezeni zazemi letist’ dle jejich atraktivity

Dalsim krokem ke splnéni dil¢ich cilti této diplomové prace, bylo vymezeni
zazemi letiSt' dle jejich atraktivity, kterou vyjadfovala jiz diive vypocitand celkova
velikost letist’ dle regionalizacni metody Nystuena a Daceyho (1961). Vymezeni zdzemi
letist” dle jejich atraktivity bylo provedeno za pomoci Reillyho gravitatniho modelu,
ktery vychazi z Newtonova gravitacniho zdkonu. Pro metody regionalizace v zdsad¢
existuji 3 vyuzivané verze Reillyho gravitatniho modelu. Jsou jimi verze geometricka,
topografickd a oscilac¢ni. Pro regionaliza¢ni proces v této diplomové praci byla vyuZita
verze topograficka, jejiz vyhody spocivaji v jeji komplexnosti - zohlednuje dopravni
sité, které reprezentativné kopiruji i fyzicko-geografickou podobu tizemi. Dalsi vyhodou
topografické verze Reillyho gravitaéniho modelu je skuteCnost, ze pii propoctu
ptislusnosti oblasti k centrim neni potfeba s propoctem zacinat ihned u vedouci dvojice
sttedisek, ale postaci zacit s libovolnou dvojici a vyluovaci, tzv. ,,play off* metodou

dojit k vysledku (Rehak a kol. 2009). Stejny postup ve svém vyzkumu pouzili také
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naptiklad Kraft a Blazek (2012). Princip fungovani Reillyho gravitaéniho modelu je
znazornén na obrazku 7. Ve své podstaté je tento princip zaloZzen na skutecnosti, Ze i
v piipad¢, kdy je region umistén ve vetsi vzdalenosti od vétsiho centra, respektive blize
mensSimu centru, vétsi centrum zde ma i1 piesto vétsi sféru vlivu, a proto region stale

piipadéd do zdzemi vétSiho centra.

Obrazek 7: Nazorny ptiklad regionalizace za pomoci topografické verze

Reillyho gravitacniho modelu
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Zdroj: Kraft a Blazek (2012), vlastni zpracovani

Samotny vypocet pfitazovani NUTS 3 do zdzemi jednotlivych letist byl
proveden na zdklad¢ vzorce zobrazeného na obrazku 8. V tomto vzorci n vyjadiuje
vzdalenost do vétSiho letisté, dap predstavuje celkovou vzdalenost mezi dvéma letisti a
M, a Mp znazoriiuji celkové velikosti letist A a B. Vzdalenosti mezi centry a letisti
(pozn.: po silniéni siti automobilem) byly manualné propocitdny pies server
www.maps.google.com. Velikosti letist' dosazené do vzorce byly pouzity zjiz diive
propocitané celkové velikosti letist’ zahrnujici celkovy pocet ptileth a odletl na letisté —
podle regionaliza¢ni metody Nystuena a Daceyho (1961). Vzhledem k tomu, Ze feSené
uzemi pro vyzkum této diplomové prace bylo dostatecné ploSné rozsihlé, byl pouzit
vzorec Reillyho gravitatniho modelu ve své zdkladni podob¢. Dale bylo u malych, pro
sttedoevropsky prostor méné vyznamnych letist, zdidvodu veliké blizkosti
vyznamnéjSiho letiSté, provedeno slouceni téchto dvou letist’ v jedno a nadéle bylo

pocitdino pouze s vyznamngjSim zdvojice. Tato situace se tykala letist Berlin
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Schonefeld (do Berlin Tegel), St. Gallen — Altenrhein (do Friedrichshafen), VarSava
Modlin (do Varsava Chopin).

Obrazek 8: Vzorec topografické verze Reillyho gravitacniho modelu

Zdroj: Kraft a Blazek (2012)

Pocet NUTS3 v feSeném tUzemi 8 statd stfedni Evropy byl stejny, jako u
vymezovani zazemi letist’ dle jejich nejkratsi casové dostupnosti. Jednalo se tedy opét o
593 jednotek, které mély byt pfifazeny k jednomu z 3-5 letist’, které pfipadaly v dvahu.
O pfifazeni celého izemi jednotky NUTS3 k letisti rozhodl opét propocet pro jeji hlavni
meésto, ze stejného divodu, jako u vymezovani zdzemi letist podle nejkrat$i casové
dostupnosti. V ptipadé, ze pii propoctech vymezovani zazemi nastala situace, kdy letisti
nebylo ptitknuto zadné zazemi, nebylo toto letisté logicky dale zahrnuto do dalsi faze

vyzkumu. Tato skutecnost se tykala letiSt’ Frankfurt Hahn, Sylt a Szczecin.

Poté, co byla zdzemi letiSt dle jejich atraktivity vymezena, byly vysledné
vystupy zaneseny do mapy v prostiedi ArcMap. Nasledné byla zazemi letiSt’ vyjadiena i

populacné a plosné.

3.4.4 Vymezeni hierarchické struktury nodalnich regionu letist’ na zakladé letecké
dopravy

Poté, co bylo dle Reillyho gravitatniho modelu provedeno vlastni vymezeni
zazemi letist’ dle jejich atraktivity, bylo tyto vysledky pro prehlednost nadale potieba
generalizovat. Toto opatieni bylo potfeba provést z divodu existence letiSt’
s margindlnim vyznamem, jejichZ pfitomnost by ve vysledcich prace nebyla dostate¢né
vypovidajici. Pro zahrnuti nodalniho regionu letisté¢ do dalsi faze vyzkumu bylo tedy
potieba splnit urcita kritéria. Pfi generalizaci bylo postupovano dle nasledujicich krokt

a byly stanoveny nasledujici podminky:
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A) vymezeni zazemi letist’ dle jejich atraktivity v podobé "proto regiond"
NUTS3

B) stanoveni 1. podminky - nodélni region letist¢ musel byt slozen z jadra a

minimaln¢ 2 podtizenych jednotek NUTS3

C) stanoveni 2. podminky - v nodalnim regionu letisté muselo zit alespon
500 tisic obyvatel

V ptipadé, ze nodalni region letist¢ nékterou z podminek nespliioval, bylo pro
zbyvajici statistické jednotky NUTS3 opét propocitdno pies Reillyho gravitaéni model
nejblizsi atraktivni letisté, pod které jednotlivé regiony NUTS3 spadaly. Nesplnéni
jedné nebo obou stanovenych podminek se tykalo nésledujicich letist: Lublin, Bern,
Ostrava, Bratislava, Mannheim, Rostock, Liibeck, Lugano, Paderborn, Innsbruck,

Karlsruhe, Heringsdorf, Memmingen. Tato letisté jiZ v dalsi f4zi vyzkumu nefigurovala.

Po provedené regionalizaci vymezeni zazemi letiS§t pfiSel na fadu dalsi krok
v podobé regionalizacni procedury, kterd za pomoci dat z osobni letecké dopravy urcila

vzajemné zavislosti nodalnich regionti letist’ a jejich hierarchickou strukturu.

Hierarchickd struktura letist byla v tomto okamziku z pfedchoziho postupu
prace jiz stanovena. DalSim logickym krokem bylo tedy rozdéleni vymezenych
nodalnich regiont letist na zaklad¢ vzijemnych interakci mezi sebou, ¢imz byla
vytvotena hierarchickd struktura téchto regiond. Zplsob, kterym tak bylo ucinéno,
vychézel z nodalni analyzy Nystuena a Daceyho (1961). Postup této metody fika, Ze pro
utvotfeni hierarchickych zavislosti mezi letisti je pro kazdé letiSt€ potieba zjistit
destinaci s nejvyssim pocet odletti. Dalsi lety z daného letist¢ do ostatnich destinaci
existuji na pozadi a nejsou pro vymezeni nodalni hierarchie dileZité, a proto nejsou
brany v potaz. Z databaze leteckych spojeni byly pies datovy filtr vybrany tedy pouze
odlety z letist’ a byl vytvofen seznam nejvétsiho poc¢tu odletd pro kazdé letiste. Nasledné
byla data zpracovana do tabulky. Pii shodném poctu odletd do vice letist' bylo
rozhodnuto, Ze v takovém piipadé¢ bude o silngjsi vazbé rozhodovat vzdilenost do
bliz§iho letisté. Po vypocteni téchto dat byl zdivodu ptehledného zobrazeni
nejintenzivnéjSich interakci vytvofen kruhovy graf v matematickém softwaru

GeoGebra, jez zjednoduSen¢ znazoriuje vzajemné zavislosti jednotlivych letist, navic i
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s vyjadienim intenzity letti. Poté, co byl vytvofen tento graf, mohlo byt pfistoupeno
k dal$imu kroku nodélni analyzy, vedoucimu k vymezeni hierarchické struktury regionii
ve stiedoevropském prostoru. V tomto okamziku bylo potieba pracovat s jiz diive
vymezenou hierarchickou strukturou letist’, kterd vymezovala jejich jednotlivé urovné 4,
3,2, 1. Ke konecné podob¢ hierarchie nodalnich regioni se dospélo postupnymi kroky.
Ty v kazdém kole spocivaly v podiizeni nodalniho regionu letisté z niz8i urovné k jeho
nadfazenému letiSti z vyS$si urovné na zaklad€ zjisténé nejvyssi intenzity odleti.
V prvnim kole regionalizace byly podfizeny nodalni regiony letiSt’ 4. irovn¢, ve druhém
kole nodalni regiony letist' 3. Grovné a v poslednim kole nodalni regiony letist’ 2.
urovné. Vysledky kazdé faze regionalizace byly zaneseny do mapového vystupu a
nodalni regiony letist byly v kazdé fazi vyjadreny jak populacné, tak i plosné.
V kazdém stupni regionalizace byl vzdy nov€ podfizeny noddlni region letisté
vySrafovdn a barevné sjednocen s nadfazenym noddlnim regionem letiSté. V dalSim
stupni regionalizace bylo stimto uzemim pocitano jiz jako s integralni soucasti
nodalniho regionu letist¢ a cely proces Srafovani se opakoval na dalSich podfizenych

nodalnich regionech letist’.

Po uspésném vymezeni nodalnich regiont stfedoevropskych letist’ byla jejich

hierarchicka struktura pro pfehlednost zobrazena do grafu.
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4 Analyticka ¢ast

4.1 Rozbor leteckych spojeni a hierarchicka struktura letist’

Vysledky analyzy leteckych spojeni ve stfedni Evropé jsou prezentovany na
obrazku 9. Ve statech stiedni Evropy se nachazelo v lednu roku 2012 celkem 54 letist,
mezi kterymi ve stiedoevropském prostoru odehraly letecké interakce. Jejich pocet byl
celkem roven 768 letim za den. Nejveétsi pocet letist byl lokalizovan v Némecku,
celkem 26 letist’, coz byla témét polovina vSech letist’ zahrnutych v tomto vyzkumu.
Zbyla cast letist’ byla rozmisténa nerovnomérné v ostatnich statech. V Rakousku to bylo
6 letiSt, ve SV}’/carsku 6z 6, v Ceské republice 2, na Slovensku 2, v Polsku 10,
v Mad’arsku 1 a ve Slovinsku také 1 letiSté. Pii pohledu na tuto problematiku z hlediska
dil¢iho rozdéleni sttedni Evropy na jeji zdpadni a vychodni €ast, se v zdpadnich statech
nachazelo celkem 38 letist' v kontrastu k 16 letistim ve vychodni ¢asti. To znamena, ze
celkem 2/3 vSech letiSt se nachazely na uzemi zapadnich stati. Dtvodem této
skute€nosti jsou mimo jiné duasledky odliSného historického a politického vyvoje
v statech vychodni a zapadni stfedni Evropy. Dal$im moZnym divodem je pozdé&jsi
nastup liberalizace letecké dopravy, ktera ve statech zépadni casti plné pfisla jiz v roce
1997, kdezto ve vychodni Casti az se vstupem téchto stati do EU (Seidenglanz 2010).
P11 pohledu na prostorovou koncentraci letist’ upouta zejména Némecko, v némz samém
jsou leti$té nejvice situovdna zejména v byvalé NSR, kdezto v byvalé NDR je hustota
koncentrace letiSt' na pohled niz§i a podobna té ve statech vychodni ¢asti stfedni
Evropy. Vyznamnym divodem vétsi hustoty letist’ ve sttedni Evropé smérem k jejim
zapadnim hranicim je zajisté kapital a ekonomicka prosperita. Jak fikaji Vandermotten a
Marissal (2003, cit. v Dobruszkes 2009, s. 425), ,,zapadni Evropa zlstava bez pochyb

centrem bohatstvi, ekonomické sily a klicovych priimyslovych odvétvi‘.

V navaznosti na rozmisténi letist’ ve stiedoevropském prostoru stoji za zminku
také letecka spojeni mezi nimi. Pfi pohledu na mapovy vystup intenzity leteckych
spojeni na uzemi stfedni Evropy je ihned patrné, Ze nejvétsi intenzita letli probihala
mezi letisti zapadnich statl, kdeZto v téch vychodnich byla leteckd sit’” podstatné méné
rozvinutid. Divodem téchto disparit jsou jiz vySe zminéné diivody pozdéjsi liberalizace

letecké dopravy, odlisSného historického vyvoje a dispozice kapitalu. Jednotlivé letecké

interakce, které se odehraly v obdobi tohoto vyzkumu, byly dopodrobna rozebrany.
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Obrazek 9
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K tomuto ucelu byla pfipravena i piehlednad tabulka 5, ve které jsou uvedena
presnd data. Za zminku stoji, ze se nejvétsi pocet letd na Gzemi statii sttedni Evropy,
konkrétn¢ 406, se realizoval v Némecku. Toto Cislo pfedstavovalo nadpolovi¢ni vétSinu
vSech leti z celého feSen¢ho Uizemi a poukazuje na jiz vySe odivodnény vyznam
Némecka. Dalsi statistikou, kterd byla sledovana, byl podil vnitrostatnich letd na poctu
mezinarodnich letl uskute¢nénych z daného statu. Z vysledkd vySlo najevo, Ze pro
Némecko byl velmi typicky vyskyt vnitrostatnich leti, dokonce s mirnou pievahou nad
lety mezinarodnimi. Dale se potvrdilo, Ze i staty Svycarsko a Rakousko jsou i pies
osobni leteckou dopravu vyvojové vpied pred staty vychodni stfedni Evropy. Diky
jejich malé rozloze u nich Ize tvrdit, Ze v porovnani s Némeckem tyto staty nebudou mit
témer zadné vnitrostatni lety. Opak byl ale pravdou. I pies jejich srovnatelnou rozlohu
s Ceskou republikou, Slovenskem nebo Madarskem se na jejich tizemi pii porovnani
odehrélo témét tiikrat vice vnitrostatnich linek. Pfi srovnani letl mezinarodnich byl
tento vyvojovy rozdil jesté vice patrny. Malou vyjimkou bylo Polsko, ve kterém se
vnitrostatni lety v ur¢ité mife objevily, pravdépodobné také diky jeho velké rozloze.
Zdaleka vSak nedosdhly hodnot v Némecku, se kterym se Polsko téméf mize méfit, co
se rozlohy statu tyCe. To opét poukazuje na to, Ze odlisny historicky vyvoj se v
dasledcich projevil i v letecké dopravé. Dobruszkes (2009) tika, ze se staty stiedné
vychodni Evropy po vstupu na deregulovany trh vhodn¢ usadily, avSak je ndrocné
odhadnout, jakym zplisobem se budou letecké cesty rozvijet dile. Zdali to bude cestou
intenzifikace stavajicich spojeni nebo vznikem novych, sekundarnich nebo terciarnich
letist” pro low-costové dopravce, tak, jak to bylo bézné ve statech zapadni Evropy.
V ptipadé, Ze by se na zemi vychodni stfedni Evropy leteckd doprava v budoucnu
prudce rozvinula, nelze s jistotou ocekdvat, Ze by absolutni Cisla poctu letl nékdy
stoupla na uroven téch z Némecka, protoZe je potfeba brat v potaz jako limit celkovy

pocet obyvatel, ktery 1ze v daném stété letecky obslouzit.
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Tabulka 5: Statistika leteckych spojeni mezi staty stiedni Evropy za 1 den v lednu 2012

Zemé Pocet vnitrostiatnich | Pocet mezinarodnich Podil vnitrostatnich na Pocet lett
letu leta mezinarodnich letech (v %) celkem
Némecko 212 194 109 406
Rakousko 15 90 17 105
Svycarsko 10 86 12 96
Ceska republika 4 30 13 34
Slovensko 3 6 50 9
Polsko 24 63 38 87
Mad’arsko 0 20 0 20
Slovinsko 0 11 0 11

Zdroj: OpenFlights.org/data, vlastni zpracovani

Dalsi dulezitou statistikou a pro dal§i posun ve vyzkumu nodalnich regiond
vyznamnym krokem, bylo uvédoméni si hierarchické struktury letist. Jak jiz bylo
zminéno v metodické casti prace, k uréeni hierarchické struktury bylo potieba zjistit
celkovou velikost letist¢ dle souctu poctu odletd a pfileti (Nystuen a Dacey 1961).
Z celkového poctu 54 letist byl sestaven graf 4, ve kterém byly na prvni pohled patrné
rozdily v podobé zlomd, které indikovaly hranice mezi irovnémi letist. V tento moment
byl proto zvolen postup deduktivni regionalizaéni metody a byly stanoveny hranice

mezi leti$ti, jejichz hodnoty jsou popsané v metodické casti prace.
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Graf 4: Hierarchicka struktura stfedoevropskych letist’ dle jejich celkové velikosti
(pocet odleta + prileti)
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Letisté byla rozdélena do 4 urovni, dle viditelnych pfirozenych zloma. V prvni
urovni letist’ figurovalo 5 letist: Frankfurt, Viden, Berlin Tegel, Mnichov a Zurich. Ve
druhé trovni letiSt’ se vyskytlo 6 letiSt, ve tfeti urovni 9 letiSt’ a ve ¢tvrté trovni 34
letist. Z vysledku je tedy patrné, ze ve stiedoevropském prostoru figurovalo méné téch

nejvétSich letist, které plnily v prostoru vyznamnou roli a vétSi pocet méné
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vyznamnych, sekundarnich a terciarnich letist. DalSim poznatkem je fakt, ze vSech 5
nejvetSich letist’ lezelo v zapadni Casti stiedoevropského prostoru. Dlivodem umoznéni
dopravy, kterd se v dusledku projevuje mimo jiné také na vzniku sekundarnich a
terciarnich letiSt’, kterych bylo ve ctvrté Grovni letiSt nejvice ze vSech — 34. Déle o
deregulaci a liberalizaci letecké dopravy v Reynolds-Feighan (1995) nebo Graham
(1998). O vzniku a typech low-costovych letist' v Evropé se ve svém c¢lanku zminuje

Barrett (2000).

4.2 Vymezeni zazemi letist’

Diulezitym mezikrokem pro splnéni hlavniho cile této diplomové prace v jeji
zavérecné Casti v podobé vymezeni hierarchické struktury nodalnich regioni letist’, bylo
vymezeni rozsahu jednotlivych nodélnich regiont letist. Pfi feSeni této problematiky
k ni bylo pfistoupeno nejprve vymezenim rozsahu nodalnich regiont letist’ na zakladé
nejkrat$i Casové dostupnosti automobilem a nasledné také vymezenim rozsahu

nodalnich regiontl letist’ dle jejich atraktivity.

4.2.1 Vymezeni zazemi letiSt’ dle nejkratsi ¢asové dostupnosti

Zazemi letist’ byla propocitavana pies statistické jednotky NUTS3. V piipadé, Ze
letiSti dle vyslednych propocti nepfipadlo zdzemi ani jednoho statistického regionu
NUTS3, nebylo s timto leti§tém pocitano v mapovém vystupu. Tato situace se tykala
severonémeckého letiSte Sylt ze Ctvrté urovné hierarchie letiSt. Vysledny vystup

vymezeni zdzemi letiSt’ dle nejkrat$i casové dostupnosti je k dispozici na obrazku 10.

Diky propoctu nejkratsi casové dostupnosti pro jizdu automobilem po silnicich
lze fici, Ze v mistech dobré silni¢ni infrastruktury, naptiklad v podobé dalnic nebo
zkradceni cest pies tunely, byla doba dojezdu do nejbliz§iho letist¢ ovlivnéna
v pozitivnim slova smyslu. V ptipadech chybé&jici kvalitni infrastruktury byla doba
dojezdu do nejblizsiho letist€ z NUTS3 naopak ovlivnéna opaénym zplisobem a z této
skutecnosti mohlo profitovat i vzdalengjsi letisté, ke kterému byla jednotka NUTS3
vhodnéji napojena. Podobné mohl ¢as dojezdu do letisté ovlivnit i fyzicko-geograficky

terén. Obecné lze fici, Ze takto zvoleny propocet nejkratsi casové dostupnosti letist’
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automobilem po silni¢nich komunikacich, které ptirozené kopiruji i odliSnost terénu,

tesil problematiku z komplexniho pohledu na geograficky prostor.

Pii interpretaci vysledki velikosti zdzemi, které jsou patrné z obrazku 10 a

tabulky 6, lze fici, ze v plosné velikosti zdzemi leti$té z nizsi urovné Casto predCily ty z

vyznamnéjSi. To poukazuje na redlny nedostatek propoctu zazemi letist na zakladé

nejkrat$i Casové dostupnosti. V problematice totiz nebyla zahrnuta redlnd atraktivita

letisté. Proto byla naptiklad Budapest’ vitézem, co se do poctu obyvatel Zijicich v jejim

zazemi a rozlohy tyka. Pfi porovnani méla zazemi letist’ 1. trovné - Viden, Frankfurt,

Tabulka 6: Strukturace zazemi letist’ dle nejkratsi ¢asové dostupnosti

Poradi Letisté Populace NPI(J)'i‘eStS R(Ol:lilozl)la Poradi Letisté Populace ;8%23 R((;(lenozl)m

1 Budapest 8258204 16 74 449 28 Bratislava 2890 731 5 21253
2 Warsaw Chopin | 6 790 226 10 42 869 29 Dortmund 2 850 560 8 3490
3 Diisseldorf | 6316 878 21 7618 30 Szczecin 2819032 6 32082
4 Frankfurt 6078 153 28 20418 31 Linz 2 681 564 11 31244
5 Prague 5416 687 8 41752 32 Krakow 2469 748 5 12 578
6 Munich 5306 388 30 22570 33 Miinster 2165 194 8 9635
7 Koln 5209 507 17 11701 34 Lublin 2149 487 4 25122
8 Leipzig 4992 630 35 33526 35 Graz 2106 330 9 22 169
9 Ostrava 4970 078 6 31015 36 | Berlin Schonefeld | 1 949 670 7 10 764
10 Stuttgart 4 607 422 17 13 065 37 Bern 1699 887 4 9222
11 Berlin Tegel | 4 596 326 10 15 444 38 Liibeck 1676 572 9 13 065
12 Niirnberg 4575 291 46 31373 39 Memmingen 1579317 14 11325
13 Katowice 4507 449 8 15299 40 Ljubljana 1540610 9 15722
14 Wroclaw 4366 720 8 35489 41 Geneva 1503 500 3 8717
15 Gdansk 4265 862 36118 42 Saarbriicken 1445010 12 5007
16 Dresden 4028 076 12 21013 43 Karlsruhe 1401 538 5 3999
17 Hamburg 3914 349 13 14 323 44 Basel 1369 032 7 4410
18 Zurich 3904 149 15 12932 45 Frankfurt Hahn | 1 362 435 12 9952
19 Hannover 3855450 20 21016 46 Salzburg 1260 272 9 13 597
20 Rzeszow 3799 891 7 32161 47 St.Gallen 1116526 6 12 145
21 Poznan 3754 660 7 35922 48 Rostock 984 594 5 14419
22 Paderborn 3508 582 16 16 873 49 Klagenfurt 731 167 5 13 638
23 Vienna 3278 621 9 18 738 50 Innsbruck 714 832 4 10397
24 Bremen 3088 836 21 18 713 51 Friedrichshafen | 680 476 4 3823
25 Kosice 2957 847 4 32428 52 Lugano 336943 1 2812
26 | Warsaw Modlin | 2 955 643 8 45758 53 Heringsdorf 240971 1 3930
27 Mannheim 2953212 19 8111

Zdroj: Eurostat 2012, vlastni zpracovani

Berlin Tegel a Zurich rozlohu primérné velikosti, neodpovidajici jejich vyznamu v

celém stiedoevropském prostoru. Naopak napi. zadzemi letisté VarSava Modlin bylo

plosn¢ druhé nejvéetsi, ale pattilo az do 4. Grovné hierarchie letist. Zavérem bylo
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rozhodnuto, ze vymezeni zazemi letiSt dle nejkratsi Casové dostupnosti automobilem
nebylo pfesné vypovidajici o realit¢ opravdového vyuziti letist, a proto byla procedura
vymezeni zdzemi letiSt’ provedena jesté¢ dalSim moznym a vhodné&jsim zplisobem, a to

na zakladé¢ jejich atraktivity za pomoci Reillyho gravitaéniho modelu.

4.2.2 Vymezeni zazemi letiSt’ dle jejich atraktivity

Vysledky propoctu zazemi letist dle jejich atraktivity piinesly objektivni a
realit¢ odpovidajici vysledky vyuzivani letist — viz obrazek 11 a tabulka 7. Metoda
vypoctu pres Reillyho gravitaéni model se také ukazala jako presn€jsi, nez metoda,
kterou ve svém vyzkumu vyuzil Good a kol. (2011). Na druhou stranu byl cely proces
vypocti velice Casové narocny. Good a kol. pfi vymezeni zazemi letiSt ve svém
vyzkumu vyuzil metodu Voroného diagramu, kdy nejblizsi letiste spojil ¢arou a rozdélil
ji mezi nimi na poloviny. Tim se vytvofil jeden hrani¢ni bod zdzemi letisté. Poté, co
bylo téchto bodli zakresleno vice, se po jejich spojeni vytvofilo kompletni zdzemi
letisté. Tento postup Good a kol. obhajoval tim, ze 1idé Zijici v blizkosti letist¢ vyuziji
pfi cestovani letadlem praveé nejblizsi letecky termindl. Toto tvrzeni miiZze byt pravdou,
ale také nemusi, protoZe nejblizsi letiSt¢ nemusi disponovat tak Sirokou nabidkou
destinaci let. Z tohoto diivodu bylo vyuziti metody gravitatniho modelu vhodnéjsi a
objektivnéj$i volbou. Letist€¢ byla se svym vyslednym zazemim vyobrazena do
mapového vystupu. Celkovy pocet letiSt, kterd splnila urcend kritéria popsana

v metodické ¢asti prace, byl 48.

Pti pohledu na vysledny mapovy vystup vymezeni zazemi letiSt’ je jiZz na prvni
pohled jasné patrné, Ze celkova velikost nabidky kazdého letiSté se pfimo Umérné
projevila i v plosné velikosti jeho zdzemi. V ptipad¢, Ze nahlédneme na vymezenou
hierarchickou strukturu velikosti letist a srovname ji s vysledky mapového vystupu, je
nyni ovéfitelné, Ze napf. nabidka letiSt' z 1. Grovné hierarchie - Frankfurtu, Vidné,
Mnichova, Berlina Tegel a Zurichu hréla i v prostoru vyznamnou roli a potencialné

oslovovala velké pocty cestujicich.
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Tabulka 7: Strukturace zazemi letist’ dle jejich atraktivity

Pofadi |  Letistd Populace | \0rs | KA | | Pofadi | Letises Populace | (1%t | Komona
1 Frankfurt 14 027 213 97 69 117 25 Dresden 1643 957 5 7939
2 Warsaw Chopin | 13 622 086 25 130 612 26 Ljubljana 1540610 9 15722
3 Vienna 12 630 009 29 121 034 27 Dortmund 1439 290 4 2380
4 Berlin Tegel 11 740 748 42 94 974 28 Graz 1377 041 6 11 365
5 Diisseldorf 10 054 397 32 17 481 29 Geneva 1359 661 3 4296
6 Munich 8254297 59 52 664 30 Salzburg 1354319 8 16 888
7 Prague 7676731 15 22 488 31 Lublin 1351 760 2 13512
8 Budapest 7205 124 13 59 490 32 Bern 1269714 2 7629
9 Hamburg 6 690 643 33 39979 33 Ostrava 1230613 1 5427
10 Zurich 6501 548 27 35143 34 Saarbriicken 1032016 7 2 640
11 Stuttgart 6431543 25 19 212 35 Basel 1008 628 5 2989
12 Krakow 4 454 650 9 25 161 36 Linz 908 670 3 6 642
13 Katowice 4121991 7 14 355 37 Klagenfurt 658 803 4 12 598
14 Koln 3839 390 13 8909 38 Bratislava 606 537 1 2 053
15 Hannover 3798 640 15 14 963 39 Friedrichshafen 553 067 3 2619
16 Gdansk 3736 197 8 28 621 40 Mannheim 450 095 2 223
17 Wroclaw 2 674 556 5 18 468 41 Rostock 413 676 2 3 604
18 Niirnberg 2513 205 21 13 309 42 Liibeck 366 683 2 2333
19 Poznan 2 469 270 5 21 650 43 Lugano 336 943 1 2812

20 Kosice 2297719 3 22974 44 Paderborn 295 614 1 1247
21 Miinster 2183 142 7 6 888 45 Innsbruck 286 877 1 2 094
22 Leipzig 2097957 12 10 485 46 Karlsruhe 274 625 2 879
23 Rzeszow 2 083 852 4 17 845 47 Heringsdorf 240971 1 3930
24 Bremen 1852421 11 8761 48 Memmingen 41242 1 70

Zdroj: Eurostat 2012, vlastni zpracovani

V piipadé Frankfurtu tyto hodnoty dosahovaly pfes 14 miliond obyvatel a v pfipadé
Vidné téméf 13 miliond obyvatel. Populacni vyjadieni zdzemi letiSt Berlina Tegel,
Mnichova a Zurichu, které se také umistila na pfednich ptickach populaéniho vyjadieni
zazemi, demonstruji jejich vyznam a obhajuji jejich pozici v celkové hierarchii letiSt.
Piekvapenim mize byt vysoké umisténi Chopinovo letisté¢ ve VarSavé, v jehoz zazemi
zilo témét 14 miliont obyvatel. Presto, Ze toto letiSté patfilo do druhého stupné
hierarchie letist’, umistilo se v poctu obyvatel zdzemi vSech letiSt’ jako druhé. Z hlediska
rozlohy bylo toto leti§t¢ dokonce nejvétsi. Divodem tohoto vysledku byla absence
dal§iho, takto vyznamného leti§t€¢ v blizkosti, a nasledkem toho zizemi letiSte
expandovalo jak plosné, tak 1 dle poctu obyvatel na tkor mensich letist’ v okoli. Dal§im
prekvapivym vysledkem miiZze byt nesourodost umisténi letist Zenevy a Basileje
v hierarchické struktuie letiSt’ a ve vyjadieni jejich zdzemi poctem obyvatel. Vysvétleni
muiize pfinést vys§i rozvinutost letecké dopravy ve Svycarsku po liberalizaci dopravy,
ktera se mimo jiné projevuje na vyssi intenzit€ leteckych spojeni, kdezto pocty obyvatel

se v téchto oblastech nepohybuji ve vysokych hodnotach. Opacny piipad mizeme vidét
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na piikladé polskych letist Katowice a Wroclaw, které v celkové hierarchii letist dle
velikosti nalezi az do ¢tvrté urovné, ale jejich zazemi disponuji vétsim poctem obyvatel.
Do budoucna zde tedy lze pfti rozvoji letecké dopravy v Polsku o¢ekavat mozny nartst

vyznamu téchto letist’.

Shrnutim lze fici, ze potadi letiSt v populacnim vyjadieni zazemi letist’, 1 kdyz
s malymi odchylkami — viz napt. §vycarské letiité Basilej a Zeneva nebo polska letiste
Katowice a Wroclaw, témét presn¢ odpovida i potadi letist’ v jejich jiz diive vymezené
hierarchické struktuie. Z tohoto diivodu Ize konstatovat, Ze metoda vymezovani zazemi
letist' na zdklad¢ Reillyho gravitaéniho modelu byla vhodné zvolena a dlouhy cas
vénovany vypoctiim piinesl své ovoce ve smyslu piesnosti vymezeni zdzemi vii¢i redlné
atraktivit® letiSt. Vymezend zdzemi letiSt byla naddle vyuzita pfi vymezovani

hierarchické struktury téchto nodalnich regiont na zéklad¢ letecké dopravy.

4.3 Vymezeni hierarchické struktury nodalnich regionu letiSt’ na zikladé letecké
dopravy

Stavebnim kamenem pro vymezeni hierarchické struktury nodalnich regionti na
zaklade letecké dopravy byla vymezend zazemi letiSt’ na zaklad€ jejich atraktivity. Tato
zazemi byla jesté navic pro piehlednost a redlnou vypovidajici hodnotu generalizovina
podle kritérii popsanych v metodické ¢asti prace. Vysledné podoby generalizovanych
zazemi letiSt’ poslouZily jako vychozi podklad pro vymezeni hierarchické struktury
nodalnich regionti na zaklad¢ letecké dopravy. V néasledujicich krocich bylo pracovano s
hierarchickou strukturou letist’, jez byla jiz dfive vymezena na zéklad¢ regionalizacni
metody Nystuena a Daceyho (1961). V dalsi fazi byla vytvofena tabulka nejcastéjsi
destinace kazdého letisté a z ni vychazejici graf v softwaru GeoGebra. Vysledky tohoto
rozboru napomohly k pochopeni nejintenzivnéjSich interakci mezi letiSti. Podle téchto
interakci byly ur€eny vzajemné zavislosti letist' a néasledné byly zformovany nodalni

regiony.

Zobrazeni odletovych interakci mezi letisti v grafu vytvotfeném v GeoGebie bylo
uzitetné v tom smyslu, ze prehledné a zjednodusené zobrazilo vSechny zavislosti mezi
letiStt mimo mapovy vystup, kde je navic vzdy pocitano i s prostorovym rozloZzenim
interakci, coz u tak velkého poctu letlh miize byt matouci. Graf GeoGebry vychazel ze

zpracované tabulky 8 a pro jeho TUplné pochopeni ve smyslu porozuméni
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meziuroviilovym vazbam mezi letiSti bylo potfeba 1 nadale pracovat s vytvofenou

tabulkou.

Pii pohledu na vysledky grafu 5 je ihned patrné, jaka letiSt¢ byla ve
sttedoevropském prostoru nejéastéji vyhledavanou destinaci. Nelze si totiz nevSimnout
nejvetsi koncentrace leti do bodu vyznamnych letist, kde se nésledné tvotily jejich
shluky. Tyto koncentrace ¢ar spojené do uzlu, znazornujici zavislosti letiSt, se nejvice
vytvoftily u leti$t’ 1. hierarchické tirovn¢ — Frankfurtu, Vidné, Mnichova, Berlina Tegel a
Zurichu. Timto bylo naznaceno, ze letisté 1. hierarchické tirovné byla pro ostatni letisté

zpravidla nejintenzivnéji vyhleddvanou destinaci.

Tabulka 8: Pfehled nadfazenych letiSt’ pro letisté ze vSech hierarchickych trovni podle
jejich celkové velikosti

Zdroj: OpenFlights.org/data, vlastni zpracovani
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4. uroven nadrazené letisté urovein nadi'azeného letisté pocet odletii/den
Saarbriicken Berlin Tegel 1 4
Klagenfurt Berlin Tegel 1 2
Dresden Diisseldorf 2 2
Friedrischafen Frankfurt 1 1
Miinster Frankfurt 1 1
Linz Frankfurt 1 2
Bremen Frankfurt 1 1
Katowice Frankfurt 1 2
Poznan Munich 1 2
Dortmund Munich 1 2
Wroclaw Munich 1 2
Kosice Vienna 1 2
Hannover Vienna 1 3
Leipzig Vienna 1 2
Rzeszow Warsaw Chopin 2 1
3. uroven nadrazené letisté urovei nadiazeného letisté pocet odletii/den
Niirnberg Berlin Tegel 1 3
Basel Frankfurt 1 3
Budapest Frankfurt 1 3
Geneva Frankfurt 1 4
Graz Munich 1 2
Gdansk Munich 1 2
Ljubljana Vienna 1 2
Krakow Vienna 1 2
Salzburg Vienna 1 3
2. uroven nadrazené letiSté urovein nadiazeného letisté pocet odletii/den
Stuttgart Berlin Tegel 1 3
Koln Berlin Tegel 1 5
Warsaw Chopin Frankfurt 1 3
Prague Frankfurt 1 4
Hamburg Vienna 1 4
Diisseldorf Zurich 1 3
1. droven
Zurich
Berlin Tegel
Munich
Vienna
Frankfurt




Graf 5: Piehled nadtazenych letist’ pro kazdé letisté z celkové hierarchie letist
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Zdroj: OpenFlights.org/data, GeoGebra, vlastni zpracovani

Nejvice letist, konkrétné 10, mélo letisté ve Frankfurtu jako nejcastéjsi
destinaci. O 3 letist¢ méné bylo zavislych na letisti ve Vidni. Na letisté¢ Berlin Tegel a
Mnichov bylo navazano shodné 5 letist. Na letisté v Zurichu, i kdyz bylo letis§tém 1.
hierarchické urovné, byla navazina pouze 2 letisté, z toho 1 nepfimo. Diivodem tohoto
vysledku byla jiz dfive stanovend podminka, ktera tikala, Ze pfi shodé stejného poctu
odleti do stejného letisté o vitézi rozhodne jeho blizsi vzdalenost. Diky lokalizaci
Zurichu v jihozapadnim cipu stfedni Evropy a realizaci letd na stfedné dlouhé a dlouhé

vzdalenosti, proto bylo pfi shod¢ odletl logicky Castéji blize do ostatnich letist’.

Dalsi zajimavym zjisténim vysledkl byl fakt, Ze 93 % vSech letist mélo jako své
nadiazené letiste letist€ z 1. hierarchické trovné. V absolutnich cislech byl pocet téchto
letist 28. Pouze zbylych 7 %, které piedstavovaly 2 letist¢, bylo pfimo podfizeno
letistim z 2. hierarchické urovné. Mezi tato letisté pattila letist¢ v Drazd’anech a
v Resové, kterd byla piimo podiizena letiitim v Diisseldorfu, respektive Chopinové

letiSti ve VarSave.
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Statistikou, ktera stoji za povSimnuti, je pocCet odleti do nadfazeného letisté. Pri
pohledu na tabulku 8 lze fici, Ze ¢im vys$si byla hierarchickd troven letisté odletu, tim
vétsi pocet odletlh melo toto letisté do svého nadiazeného letisté. Z toho plyne, Ze vazby
mezi letiSti z vySSich hierarchickych trovni do letist’ jesté vyssi hierarchické trovné
byly silné€jsi a intenzivnéj$i, nez vazby z letiSt’ nejnizsi hierarchické drovné do vyssi

hierarchické Grovné.

Po procesu vymezeni zavislosti leti§t' niz§iho fadu na letiStich vys§iho fadu
v podobé nejvetsiho poctu odletlt (Nystuen a Dacey 1961), ptisel na fadu dalsi proces
regionaliza¢ni procedury, diky které byly postupnymi kroky vymezeny nodalni regiony

na zéklad¢ letecké dopravy ve sttedoevropském prostoru.

4.3.1 Nodalni regiony — varianta A

Prvni verze regionalizace, jejiz vysledky jsou vyobrazeny na obrazku 12,
predstavovala poc¢atecni krok k vymezeni vysledné podoby hierarchie nodalnich region
na uzemi sttedni Evropy. Doslo v ni k podfizeni vSech letist' ze 4. urovné hierarchie
letiSt’ svému nadfazenému letiSti. Tato skutecnost se tykala celkem 15 letist. Z tohoto
celkoveého poctu bylo pfifazeno pfimo letiStim z 1. Grovné hierarchie letist’ 13 letist.
Konkrétné se jednalo o podfizeni 2 letiSt Berlinu Tegel, 5 letist’ Frankfurtu, 3 letist
Mnichovu a 3 letidt’ Vidni. Zbyla leti§té 4. tirovné, konkrétng Drazd’any a Resov, byly
podtizeny Diisseldorfu, respektive Chopinové letisti ve VarSavé. Tato letisté byla jako

jedina pfimo navazana na leti§té 2. urovn¢ hierarchie.

Poté, co byla letiSté 4. urovné podiizena svym nadfazenym destinacim, bylo na
mapoveém vystupu patrné, ze jiz v této fazi, ac vétSina letiSt’ 4. irovné nezabirala plosné
pfili§ tzemi, se rodil maly zarodek budoucich vyznamnych nodalnich regiont
Frankfurtu, Vidné, Berlina Tegel a Mnichova. Zaroven je vSak nutné pfipomenout, Ze
mimo letist€¢ 4. Urovné v této fizi regionalizace zatim zUstali vSichni ostatni
reprezentanti vSech hierarchickych drovni letiSt' samostatné. Tato skutecnost se tykala

celkem 20 letist’.
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Tabulka 9: Strukturace zazemi leti$t’ po slouceni letiSt’ 4. hierarchické urovné

rorai| e [Pkt do | Colotpoulace | P | Kot
1 Frankfurt 9619 291 24 096 599 130 108 382
2 Vienna 8194316 22 661 475 61 169 456
3 Warsaw Chopin 2 083 852 17 057 698 31 148 457
4 Munich 6583116 15165 532 75 95162
5 Berlin Tegel 1 940 686 14 086 214 56 110212
6 Diisseldorf 1643 957 11993 968 38 25 420
7 Zurich - 8 108 205 30 35143
8 Prague - 7676731 15 22 488
9 Budapest - 7205 124 13 59 490
10 Hamburg - 7057 326 35 39979
11 Stuttgart - 6706 168 27 19 212
12 Krakow - 4 454 650 9 25 161
13 Kéln - 3839390 13 8909
14 Gdansk - 3736197 8 28 621
15 Niirnberg - 2513205 21 13 309
16 Ljubljana - 1540610 9 15722
17 Graz - 1377 041 6 11 365
18 Geneva - 1359 661 3 4296
19 Salzburg - 1354319 8 16 888
20 Basel - 1008 628 5 2989

Zdroj: Eurostat 2012, vlastni zpracovani

Rodici se vyznam nodéalnich regionii Frankfurtu, Vidné, Berlina Tegel a
Mnichova byl vyjadien i populacnim pfirdstkem do jejich zdzemi jiz v této fazi
regionalizace. Nejvétsi priristek zaznamenalo zazemi Frankfurtu a Vidné - 9 619 291,
respektive 8 194 316 obyvatel. PtirGstek obyvatel do jejich zdzemi potvrdil jejich vliv
na osobni leteckou dopravu ve stfedni Evropé. Obé¢ letisté¢ méla ve svém zazemi jiZ pies
22 miliond obyvatel. V tento moment platilo pravidlo, ze vSechna letisté, ktera v tomto
kole regionalizace pfijala podfadné letiSté, méla ve svém celkovém zizemi nad 10
miliont obyvatel. Nejvétsi rozlohou v této fazi regionalizace disponoval nodélni region

Vidné.

4.3.2 Nodalni regiony — varianta B

DalSim krokem k vyslednému vymezeni nodélnich regionli na zakladé letecké
dopravy bylo podfizeni k jiz stavajicimu zazemi letist’ letisté 3. hierarchické tirovné. Do
této hierarchické urovné spadalo celkem 9 letist. Zajimavosti bylo, Zze vSem témto
letiStim byly nadfazeny jiz pouze letiSté 1. hierarchické urovné. Letisté 3. hierarchické

urovné svou vetsi atraktivitou pii vypoctu svého zazemi ziskala 1 vétsi plochu, a tim

65



9102 8o1n0lopng 9¥sa)
68S¥13

urtdoyp mesaem l ysi1anzg - jiniyuedy | T : RIS o iy wiidencenoran
— 00¢ 0 diid ‘ANSONZON

|
—_—s wy 0¥

uoibai lu[lepoN 000 00S 6:L
laB6a) uirja0g .

ouebngL BABUBD

yoniqsuu|

niejs sojuely _H_
€ SLNN 2owely I
nuoiBai oysuaziipod Jwazez § \

aynisjiey
uayoniqiees

ishi9| Jwszez

anbeugd m

Asnd

K n.( MM m«mz(w :
;i o =
4 VLINVIHdVA - A
>><mn_oo mv‘_omn_-ml_ _Zmowo MD<I_¥<N A-...uw__uo+cu¢_._mauwwonv
| VN AdOYAT INAIYLS IOVZITYVNOIOIH 2)$113] JSONII9A BAOY|3D

€1 ¥9z8Iq0

66



padem bylo i1 ve vysledném mapovém vystupu dobie znatelné, jak se nodalni regiony
nadfazenych letiSt o jejich tzemi rozrostly. Nodalni regiony Frankfurtu, Vidné,
Mnichova a Berlina Tegel se po této fazi regionalizace ve stfedoevropském prostoru
tudiz staly jeSt¢ vyznamnéj$imi. Vysledky jejich opét rozsifeného zdzemi jsou
zobrazeny na obrazku 13. Samostatné v mapovém vystupu stily jiz pouze letiSte

Stuttgart, Kolin, VarSava Chopin, Praha, Hamburg a Diisseldorf.

Tabulka 10: Strukturace zadzemi letiSt’ po slouceni letist’ 3. hierarchické urovné

Poiadi Letiste Pl“'irﬁ?tek ?byY?tfl do Celkov’é ) Pocet Rozlozha
zazemi letisté populace zazemi NUTS3 (km”)

1 Frankfurt 9573413 33670012 151 175 157
2 Vienna 7349 579 30011 054 87 227227
3 Munich 2736702 20278 770 89 135 148
4 Warsaw Chopin - 17 057 698 31 148 457
5 Berlin Tegel 2513205 16 599 419 77 123 521
6 Diisseldorf - 11 993 968 38 25 420
7 Zurich - 8 108 205 30 35143
8 Prague - 7676 731 15 22488
9 Hamburg - 7057 326 35 39979
10 Stuttgart - 6706 168 27 19212
11 Koln - 3 839 390 13 8909

Zdroj: Eurostat 2012, vlastni zpracovéani

Na prostorové rozsifeni nodalnich regionti Frankfurtu, Vidné, Mnichova a
Berlina Tegel pfimo umérné reagoval i pfiristek poctu obyvatel do zdzemi jejich
nodalniho regionu. Frankfurt do svého zazemi ziskal 9,5 milionu novych potenciilnich
cestujicich. Nodalni region Vidné se rozrostl o témét o 7,5 milionu, nodalni region
Mnichova o téméf 3 miliony a nodélni region Berlina Tegel o 2,5 milionu obyvatel.
Z hlediska celkového poctu obyvatel v zazemi nodalniho regionu vlivné vévodily
statistice nodalni regiony Frankfurtu a Vidné, jejichZ zézemi &italo u obou pies 30
milion obyvatel. Nodalni region Vidné byl v této fazi stile ploSné nejrozsahlejSim

regionem.
4.3.3 Nodalni regiony — varianta C
Poslednim  krokem pro vymezeni kompletnich nodalnich regionil

nejvyznamnéjsich stfedoevropskych letist, bylo podfizeni na nich zavislych letist’ 2.

hierarchické trovné. V tomto ptipadé se skutecnost tykala 6 vyznamnych letist’.
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Vysledné podoby nodélnich regionti ve stfedni Evropé na zaklad¢ letecké
dopravy jsou zobrazeny na obrazku 14. Letisté ve Stuttgartu a Kolin¢ byla ptifazena do
nodalniho regionu Berlina Tegel, VarSava Chopin a Praha byla pfifazena Frankfurtu,
Hamburk nodélnimu regionu Vidné a Diisseldorf nodalnimu regionu Zurichu. Plosné
byly nejvétSimi noddlnimi regiony regiony Frankfurtu a Vidné€, navic nodélni region
Frankfurtu s velkym naskokem, protoze v posledni fazi regionalizace pfijal zazemi
Chopinova letisté ve Varsavé. Nodalni region Frankfurtu mél nejvetsi vliv na leteckou
dopravu ve stfedni Evropé. Druhym nejvlivnéj$im nodalnim regionem byl nodalni
region Vidné€. Srovnatelnou velikost, co se do rozlohy tyce, mély nodalni regiony
Berlina Tegel a Mnichova. Nejmensim nodalnim regionem byl nodalni region Zurichu.
Jeho velikost vSak byla potlacena na ukor ostatnich nodalnich regionl, protoze jiz
v metodické Casti prace bylo rozhodnuto, Ze pti shodném poctu odlet z letist’, ktery
rozhodoval o pifimé zavislosti podfizeného letisté, bude mezi dvéma letisti rozhodovat
krat$i vzdalenost. Tim padem, diky periferni poloze Zurichu v ramci stiedoevropského
prostoru, dostala v ptipad¢ letl napfi¢ celym regionem piednost jina letist€. V tomto
pfipadé¢ rozhodlo subjektivni rozhodnuti autora. Zajimavym, ale i logicky
opodstatnénym poznatkem z vysledné podoby nodélnich regionti letiSt je skute¢nost, Ze
se nodalni region kazdého z letist' formoval nejprve v nejtésnéjsi blizkosti od svého
jadra a druhotné také vzdy na opacné stran¢ prostoru od mista, kde se jddro nachézelo.
Tim se vytvorily nespojité Casti téchto nodalnich regionl. Leteckd spojeni jsou totiz
pfirozené uskuteciiovana na stiedni a dlouhé vzdalenosti. Vizudlni podoba vyslednych
nodalnich regiont leti§t' naznacila, ze nodalni region Frankfurtu ve stfedni Evropé
plos$né zaujimal jeji stied, zapad, severovychod a jthovychod. Nodalni region Vidné se
rozprostiral na jejim stfedu, stfedovychodé a severozapadé. Nodalni region Berlina
Tegel se rozprostiral na severu a sttedozapadé stiedni Evropy. Nodalni region Mnichova
se nachazel v jizni Casti stfedni Evropy a na jejim severovychod¢. Zavérem, nodalni
region Zurichu se rozprostiral pouze v jihozapadnim cipu stfedni Evropy, na jejim
zapad€ a malym Gzemim i v jejim pomyslném stfedu. Nespojité ¢asti nodalnich regionti
vymezenych na zéklad¢ letecké dopravy v této préci byly vysledkem také ve vyzkumu
Gooda a kol. (2011), i kdyz jich, diky regulovanému vzdu$nému prostoru v Africe,

nebyl pfiili§ velky pocet.
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Tabulka 11: Strukturace zazemi letist’ po slouceni letist’ 2. hierarchické urovné

| Lo | Prekobnatdn || Colondpomlce | bt | Redha
1 Frankfurt 24734 429 58 404 441 197 346 102
2 Vienna 7057 326 37 068 380 122 267 206
3 Berlin Tegel 10 545 558 27 144 977 117 151 642
4 Munich - 20278 770 89 135148
5 Zurich 11993 968 20102173 68 60 563

Zdroj: Eurostat 2012, vlastni zpracovani

Z hlediska ptirtstku obyvatel do souc¢asti nodalniho regionu zaznamenal nodalni
region Frankfurtu v této fazi regionalizace nejvétsi pfirtstek a nabyl tak vyznamu
celkové o 24 734 429 obyvatel. Zajimavosti také bylo, ze nodélni region Zurichu
zaznamenal svij prvni priristek do zdzemi az v poslednim kole regionalizace. Celkove
se jednalo o 11993 968 obyvatel ze zazemi letiSt v Diisseldorfu a Drézd’anech.
Dtvodem tohoto vysledku ale bylo stanovené kritérium blizsiho letisté¢ pii shodném
poctu odletl, diky kterému Zurich se svou periferni polohou na zapad¢ stfedni Evropy

nemohl byt upfednostnén.

V piipad¢ hodnoceni vyznamu vymezenych nodélnich regionii z hlediska poctu
potencialnich cestujicich byl jednozna¢né nejvyznamnéjSim nodalnim regionem region
Frankfurtu s 58 404 441 miliony obyvatel. Pokud bereme v tvahu pocet obyvatel ze
vSech stati stfedni Evropy, ktery ¢itd 162 998 741 obyvatel, ptedstavuje populacni
velikost nodalniho regionu Frankfurtu 35,83% podil. Z tohoto hlediska druhym
nejvyznamnéjSim nodalnim regionem ve stiedni Evropé€ byl nodalni region Vidné, ktery
ptedstavoval 22,74 % vSech obyvatel sttedni Evropy. Na pomyslném tietim misté se
umistil nodalni region Berlina Tegel s 16,65 % vSech obyvatel stiedni Evropy.
Srovnatelné velikosti 12,44 % a 12,33 %, a tim i vliv, m¢ly nodalni regiony Mnichova a

Zurichu.

4.3.4 Vysledna hierarchicka struktura nodalnich regionii letist’ ve stiedni Evropé

Ptehled o vymezenych nodalnich regionech ve sttedni Evropé na zékladé letecké
dopravy a jejich hierarchické struktute piehledné zobrazuje obrazek 15. Pro rekapitulaci
vysledkt - bylo vymezeno 5 nodélnich regionti letist’ Frankfurtu, Vidné, Berlina Tegel,
Mnichova a Zurichu. NejvétSim nodalnim regionem, co se do poctu zavislych letist’

tyk4, byl nodélni region Frankfurtu. Na jadro ve Frankfurtu bylo navézéano 10 letist
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piimo a jedno letist¢ nepiimo. Druhym nejvétsSim nodalnim regionem, se 7 podiizenymi
letisti, byl nodalni region Vidné. Nodalni regiony Berlina Tegel a Mnichova mély
shodné 5 podtizenych letist. Pod nodélni region Zurichu byla podtizena 2 letisté. Jedno
znich pfimo a druhé nepfimo. Zajimavosti je, ze vSechny nodalni regiony, kromé
nodélniho regionu Mnichova, mély ve své hierarchické struktufe zastoupena letisté z 2.
hierarchické urovné letist. Nodalni regiony Frankfurtu a Berlina Tegel zde mély 2
zastupce, nodalni regiony Vidn¢ a Zurichu 1 zastupce. Zastupci letist’ ze 3. hierarchické
urovné byli zastoupeni v kazdém nodalnim regionu, vyjma nodalniho regionu Zurichu.
Nodalni regiony Frankfurtu a Vidné¢ mély z této hierarchické trovné letist’ celkem
shodné 3 zastupce, nodalni region Mnichova 2 zastupce a nodalni region Berlina Tegel
pouze 1 zastupce. Letisté ze 4. hierarchické urovné byla nejvice zastoupena v nodalnim
regionu Frankfurtu, bylo jich celkem 6. V nodalnich regionech Vidné a Mnichova byla
zastoupena shodné 3 krat. Nodalni region Berlina mél z této hierarchické kategorie

letist’ 2 zastupce, nodalni region Zurichu pouze 1 zastupce.

Vysledna podoba nodalnich regiont ve stfedni Evropé vymezenych na zakladé
letecké dopravy a cely proces postupu pii jejich vytvofeni je zobrazen na obrazku 16.
Pro rekapitulaci celého procesu vymezeni nodalnich regioni — nejprve byla provedena
analyza leteckych spojeni na tizemi stfedni Evropy, poté bylo vymezeno zdzemi letist
dle jejich atraktivity za pomoci Reillyho gravitatniho modelu a nésledné byly
provedeny 3 faze vlastniho vymezeni nodélnich regionli na zakladé metody Nystuena a
Daceyho (1961), kterd byla zaloZena na podfizeni letiSt’ na zaklad¢é nejvyssiho poctu

odlet do nadfazeného letiste.

Z hlediska poctu potencidlnich cestujicich a také rozlohy byl nejvyznamnéjsi
nodalni region Frankfurtu. Nodalni region Vidn€ svou rozlohou a také poctem
potencialnich cestujicich nebyl tak vyznamny jako nodalni region Frankfurtu, ale jeho
vliv na leteckou dopravu ve stfedni Evropé byl stale velky. Nodalni regiony Berlina
Tegel, Mnichova a Zurichu byly svym vlivem z hlediska poc¢tu obyvatel srovnatelné.
Nodalni region Zurichu ale mél v porovnani se zbylymi dvéma regiony poloviéni
rozlohu. Divod dorovnani poctu obyvatel na podobnou uroven lze hledat ve vétsi
hustoté zalidnéni v zapadni Casti stfedni Evropy, zejména v okoli Diisseldorfu, kde se

¢ast nodalniho regionu Zurichu rozprostirala.

72



9107 saimolgpng 9¥seQ
68S¥13

euUu? o 1u 3y Joj
L I e1Ep/B10'SILGI4US0 EIeq
diild 'ANSOMZOY

00l z (ma)po
+

jingyuesy

majud
oo EM o
190d) r T |
Ew_ao_ UGIB51 TU[EPON W 00% 00z 0
Ob B ysoyen 000 000 L1t
gAo¥I9D

| .

jyoniqsuug

R
30VZITVYVNOID3Y 'V

o/ dynisjiey
uayoniqiees

m o,w sazy
~ = 4

¥VA
OVZITVYNOIOD3Y "¢

. urdoyp mesiem

"o - P

ULIPOW meSsiem

ILNVHELY H

o>
oo

73



5 Zavér

Letecka doprava prosla od 80. let minulého stoleti, do kterych mél na jejim
fizeni a rozhodovani zdsadni vliv stat v podob¢ regulace leteckych spojeni, vyznamnym
vyvojem. Deregulace osobni letecké dopravy, ktera nejprve nastala v USA, do Evropy
pfisla v podobé tzv. liberalizace. Zde zapocala nejprve v jeji zdpadni Casti a pozdé&ji se
rozsifila 1 do ¢asti stiedni a vychodni. Liberalizace osobni letecké dopravy vyznamné
podpofila zmény, které se projevily napt. v podobé svobodné volby leteckych
spole¢nosti pfi planovani destinaci letd, také v podobé zmény organizace let z hlediska
zmény leteckych siti nebo vzniku nizkondkladovych spolecnosti a v ndvaznosti na to i
sekundérnich a terciarnich letist, ktera jsou témito spole¢nostmi vyuZzivana. Rychlost
prepravy, stale se snizujici cena letenek a relativni bezpecnost letecké dopravy po ni
vyvolaly vysokou poptavku. Od druhé svétové valky pocet cestujicich, s vyjimkou
n¢kolika krizi, rychle a vyznamné naristal. V soucasné dobé€ je i smérem do budoucna u
osobni letecké dopravy ocekdvan intenzivni rozvoj a narGst poctu cestujicich.
Nasledkem prostorové mobility obyvatel v horizontdlnim sméru mezi jednotlivymi
letisti vznikaji nodalni regiony. Vymezenim téchto regioni bylo mozné zjistit

opravdové hranice vlivu jednotlivych letist na zdkladé pohybu letadel.

Cilem této diplomové prace bylo vymezit nodalni regiony na zaklad¢ letecké
dopravy na uzemi stath stfedni Evropy a hierarchicky je odstupiiovat. Dosazeni
hlavniho cile prace bylo uskute¢néno za pomoci 3 dil¢ich cili, kterymi byly analyza
leteckych spojeni mezi letisti stfedni Evropy a ur€eni hierarchické struktury letist,
vymezeni zazemi letiSt' podle ¢asové dostupnosti a vymezeni zdzemi letist’ dle jejich

atraktivity.

Zjisténi o rozmisténi letiSt, kterd byla ve stfedni Evropé zahrnuta do vyzkumu,
ukdzala, Ze zde byl nepochybny vyznam Némecka, ve kterém se nachazela témér jejich
celd polovina. Pfi rozdéleni stath stfedni Evropy na zapadni a vychodni, byl tento
vysledek jesté prohlouben, protoze na uzemi zédpadnich statii se nachazelo celych 70 %
vSech letist. Tyto vysledky konkrétné¢ poukazuji na rozlicny historicky, politicky a
ekonomicky vyvoj obou oblasti. Navaznost na rozmisténi a koncentraci letiSt se
projevila i na poctu realizovanych leti z nebo v rdmci danych statl. Z Némecka byl
totiz realizovan 1 nejvétsi pocet leteckych spojeni, a to s vyraznym naskokem na

vSechny ostatni staty. V zemich zapadni stfedni Evropy se navic projevily dusledky
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liberalizace osobni letecké dopravy i v podobé velkého poctu vnitrostatnich letd. V této
statistice bylo Némecko s vyraznym naskokem na prvnim misté. Na jeho tizemi bylo
dokonce uskute¢néno vice vnitrostatnich, nez mezinarodnich lett. Liberalizace osobni
letecké dopravy se v podob¢ vyskytu vnitrostatnich letd projevila i v Rakousku nebo
Svycarsku, i kdyZ v podstatné mensi mife, nez v Némecku. Pokud jsou ale tyto staty
srovnany bud’ podle poétu obyvatel nebo podle rozlohy s Ceskou republikou nebo
Slovenskem, ve kterych se vnitrostitni lety téméf vibec nerealizovaly, 1ze na poctu
vnitrostatnich let v téchto statech zieteln¢ vidét rozdil ve vyvoji osobni letecké
dopravy. Poté, co byla vymezena hierarchicka struktura letist' ve stfedoevropském
prostoru, vyslo najevo, ze zde figuroval velky pocet sekundarnich a tercidrnich letist,
vzniklych nésledkem liberalizace osobni letecké dopravy, a maly pocet téch nejvice
vyznamnych letist. Mezi ta patfila letiS§t¢ Frankfurt, Viden, Berlin Tegel, Mnichov

a Zurich.

Naésledujicim dil¢im krokem pro konecné vymezeni nodalnich regionti ve stfedni
Evropé bylo vymezeni zdzemi jednotlivych letist. Prvni zvolend metoda propoctu
zazemi letiSt’ podle nejkratsi Casové dostupnosti ukazala, ze letisté, ktera byla napojena
na kvalitni dopravni infrastrukturu nebo méla dominantni pozici v prostoru ve smyslu
absence jakéhokoliv konkuren¢niho letisté v blizkosti, byla zvyhodnéna a bylo jim
pritknuto vétsi zazemi, nez takové, jaké odpovidalo realité. Mohlo se tedy stat, ze letisté
znejniz8i hierarchické Urovné disponovala vEétSim zdzemim, nez letiSté z vysSsi
hierarchické trovng. Diky témto vysledkim byla metoda vymezeni zazemi letiSt' na
zaklade nejkratsi Casové dostupnosti prohlaSena za neobjektivni, protoze nebrala v potaz
redlnou velikost a atraktivitu jednotlivych letist. Z tohoto divodu byla jednotliva
zdzemi pro letiSt¢ propocitana jest€¢ jednou, vhodnéjSim zplsobem, pies Reillyho

gravitacni model na zaklad¢ atraktivity letist.

Vymezeni zazemi letiSt na zdklad¢ jejich atraktivity pfineslo uceleny obraz
odpovidajici redlnému vyuzivani letiSt. Velikost nodalniho regionu leti§té témét vzdy
korespondovala s umisténim letisté€ v jejich hierarchické struktufe. Z tohoto diivodu
bylo vymezeni zdzemi na zéklad¢ atraktivity letiS§t€¢ pomoci Reillyho gravita¢niho
modelu prohldseno za odpovidajici realité a bylo zvoleno jako vychozi pro vymezovani
hierarchické struktury letist’ v noddlnim regionu. Pfi propoctu zazemi z hlediska poctu
obyvatel bylo zjisténo, ze v n¢kterych nodélnich regionech letist’ z vysSsi hierarchické

urovné na uzemi zapadnich statii v porovnani s popula¢nim zdzemim nodalnich regiont
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letiSt’ nizsi hierarchické trovné z vychodnich statii stftedni Evropy Zilo méné obyvatel,
ale letisté byla hojnéji vyuzivana. Tato skute¢nost opét poukazovala na vétsi vyspélost
zapadnich statl, které¢ vdéci svému naskoku mimo jiné také diivéjsi liberalizaci letecké

dopravy.

Diky  jednotlivym  krokGim  regionalizatniho  procesu, spocivajicim
v podiazovani jednotlivych hierarchickych urovni letist’ svému nadrazenému letisti na
zakladé nejvétstho poctu odleti, byly vymezeny kone¢né podoby hranic
nejvyznamnéjSich nodélnich regioni ve stfedoevropském prostoru. Mefitkem pro
velikost jednotlivych regionti byl stanoven pocet obyvatel Zijicich v zdzemi nodalniho
regionu a také jejich rozloha. Velikost nodalnich regionii pfimo umérné poukazuje na
velikost vlivu jednotlivych letist ve stfedoevropském prostoru. NejvyznamnéjSim
nodalnim regionem se stal nodalni region Frankfurtu, nasledovany téz vyznamnym
nodalnim regionem Vidné. Nodalni regiony Berlina Tegel, Mnichova a Zurichu

z hlediska poctu obyvatel v zazemi lze povazovat za nodalni regiony s podobnym

vyznamem.

Prvni hypotéza predpokladala pfitomnost centralnich letist’ — hubt, v zdpadnich
statech stfedni Evropy. Tato stanovena hypotéza se z vysledkl potvrdila. Nejvétsi letiste
— centralni huby, se skute¢né nachazela v zapadnich zemich stfedoevropského prostoru.
letecké dopravy, predurcily koncentraci kapitalu a vhodnych podminek pro vznik téchto
hubli pravé v zapadostiedoevropskych zemich. Hlavnimi huby byla letisté Frankfurt,
Viden, Berlin Tegel, Mnichov a Zurich. Vyznam Némecka jako takového z hlediska
osobni letecké dopravy je zde podtrzen, protoze 3 nejvétsi letist€¢ z 5 z celého
sttedoevropského prostoru se nachdzela pravé tam. Pokud nahlédneme na druhy
pfedpoklad hypotézy, ktery pfedpokladal pifimé navazani sekundarnich a terciarnich
letiSt’ pravé na tyto piestupni stanice, byl také potvrzen. Z celkového poctu 15 letist’ 4.

hierarchické trovné jich bylo 13 pfimo navazano prave na tato letiste.

Druhé hypotéza ptredpokladala, ze vymezené nodalni regiony budou tvofit diky
jejich vymezovani ptes data z letecké dopravy, ktera je realizovana na stfedni a dlouhé
vzdalenosti, nespojitou plochu. Tato hypotéza byla také potvrzena. V kazdém
postupném kole regionalizace, kdy se cely stfedoevropsky prostor generalizoval,

dochézelo k podfazovani letist’ Casto na opacné stran¢ od mista, kde se jadro nodalniho
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regionu nachéazelo. Kazdy nodélni region disponoval alespoii dvéma nespojitymi
subregiony. Moznost rozsifeni ¢asti nodalniho regionu i do ostatnich sttedoevropskych
statli umoznil liberalizovany letecky trh. Plnou podobu vymezenych nodalnich regionti

1ze vidét na obrazku 16.

Predlozena prace piind$i vymezeni hranic nodalnich regioni letist ve
sttedoevropském prostoru na zaklad¢ letecké dopravy, které poukazuji na funkcéni
propojeni jednotlivych ¢asti stiedni Evropy. Je potfeba podotknout, Zze i pfesto, ze
vstupni data tohoto vyzkumu o poctu leteckych spojeni mezi letisti pfinaseji dostatecné
vypovidajici hodnotu o stavu letecké dopravy, jesté presnéjsi by pro dalsi vyzkumy
podobného zaméfeni bylo vyjadieni tohoto stavu pfes pocty prfepravenych cestujicich,
pokud by byla data finan¢né dostupna. Dale je potieba si uvédomit, Ze pfi vymezovani
zazemi letiSt’ dle jejich atraktivity propocitavaném dle Reillyho gravitatniho modelu,
byla vyuzita zdkladni podoba vzorce s druhou odmocninou. Vyuziti vzorce v zdkladnim
tvaru bylo subjektivnim rozhodnutim autora a v jinych pracich by se mohl nebo
nemusel exponent liSit. UrcCité zkresleni reality je vSak ve vSech pfipadech

nevyhnutelné.
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