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1 Uvod

vvvvvv

Vynika zejména svou rychlosti, komfortem a zaroven i bezpe¢nosti. V. mnoha regionech
je letecka doprava nejen stézejnim motorem regiondlniho rozvoje, ale €asto i jedinym
druhem dopravy, ktery spojuje region se zbytkem svéta. Pouziva se jak pro prepravu osob,
tak pro prepravu nakladi. Pfindsi rozsahlé investice do mist, kde by to bez ptitomnosti
letisté nebylo mozné a umoziuje cestovat v kratkém cCase po celém svété. Letecka
doprava tedy cestovni ruch zménila od zékladu. Jaky vSak vliv ma leteckd doprava na
Jiho&esky kraj, region v srdci Evropy? M4 smysl investovat do Leti§té Ceské Budgjovice
v dobé, kdy v dojezdové vzdalenosti JihoCeského kraje je mezindrodnich letist hned
nckolik a pfipadné jaké budou mit tyto investice vysledky? Na tyto otdzky se snaZzi

diplomova prace odpovedet.

Hlavnim cilem je analyzovat a kvantifikovat vliv letecké dopravy na regionalni
rozvoj. Jak moc a v jakych oblastech muze letisté ptispét k regionalnimu rozvoji? Vliv
letecké dopravy nespo€ivd pouze v ekonomickych ptinosech, jako je nizsi
nezaméstnanost, zvySovani investic do regionu a dalSich, ale mé velky vliv 1 v socialni

oblasti, v enviromentalni sféfe, a i ve zdravotnictvi.

Vystupem této prace bude urceni dualezitych faktort pro regiondlni rozvoj a analyza
vlivll letisté prave na tyto faktory. Prace ma za tkol tyto vysledky, pokud je to mozZné,
kvantifikovat a v ptipadé ze to mozné neni, tak alespon vysvétlit, jakym zpisobem se daji

tyto vlivy pozorovat.



2 Cil prace a metodika

2.1 Cil prace

Hlavnim cilem je na zakladé¢ vyzkumu zhodnotit dopady letecké dopravy na
regionalni rozvoj ve vybraném regionu na tzemi Ceské republiky. Do jaké miry a
Vv jakych oblastech muze letisté pfispét k regionalnimu rozvoji? Vliv letecké dopravy
nespociva pouze v ekonomickych ptinosech, jako je naptiklad nizs$i nezaméstnanost, ale
ma velky vliv v socidlni oblasti, v enviromentalnim sméru, a i ve zdravotnictvi. Vystupem
této prace je urceni dilezitych faktort pro regionélni rozvoj a analyza vlivl letiSté prave
na tyto faktory. Prace ma za ukol tyto vysledky, pokud je to mozné, kvantifikovat a

Vv pripad¢, ze to mozné neni vysvétlit, jakym zplsobem se daji tyto vlivy pozorovat.

2.2 Metodika

Zakladni metodou pro vypracovani prace je studium odborné literatury k dané
problematice, a to zejména studium odborné literatury zameétujici se na leteckou dopravu
a na regiondlni rozvoj. V Casti zabyvajici se leteckou dopravou je stézejni porozumeét
problematice letectvi, jeho historii a nasledné vlivim letecké dopravy na své okoli a jak
naopak okoli ovliviluje leteckou dopravu. Vlivy letecké dopravy nejsou pouze
ekonomicke, jelikoz tato doprava ovliviiuje do zna¢né miry i zivotni prostiedi a
spole¢ensky zivot. Cast vénovana regiondlnimu rozvoji seznamuje &tenafe s regionalnim
rozvojem jako takovym, vymezuje jeho zaklady, definuje oblast jako region a seznamuje
¢tenare se zakladnimi ekonomickymi teoriemi, ze kterych regionalni rozvoj vychazi.
V neposledni fad¢ informuje o historii, zpisobech meéfeni regiondlniho rozvoje a
pfistupech k regiondlni politice a popisuje nastroje pro zajiSténi trvalé udrzitelnosti

regionalniho rozvoje.

Prakticka ¢ast prace analyzuje vyznam letecké dopravy pro vybrany region. Popisuje
jeji vyznam historicky a v sou€asnosti, seznamuje Ctendie s pldnovanou modernizaci
letisté a jejimi dopady a analyzuje soucasnou vykonnost letisté. Dalsi bod pojednéava o
letistich obdobného vyznamu a analyzuje studie zabyvajici se vybranymi vlivy letisté.
Pravé tato ¢ast je dulezita k pochopeni a dotvofeni predstavy, v jakych oblastech a jak

mnoho letist¢ miiZze ovlivnit region a jeho rozvoj. Aby bylo mozné spravné urcit dilezité



vlivy a priority pro rozvoj Jiho¢eského kraje, je nutné diikladna znalost programu rozvoje
tohoto regionu. Na zdkladé tohoto dokumentu jsou uréeny priority pro regionalni rozvoj
JihocCeského kraje, kterymi se dale prace zabyva. Poslednim krokem praktické casti je
analyza vybranych priorit a zhodnoceni vlivii letecké dopravy na tyto priority. Vyjadieni
vliva probiha tak, Zze v prvni Casti je vzdy provedena obecnd analyza vlivu letisté na
vybrané priority v regionu je dopln€na o ndstin, jak bude analyza probihat. V druhé ¢asti
tohoto bodu probiha uz samotné vyjadieni vybraného vlivu letecké dopravy na vybrany

region. Timto zplisobem je postupovano u vsech vybranych vlivi.



3 Literarni reSerSe

3.1 Letecka doprava

., Letecka doprava je jednim z nejdynamicteji rostoucich odvétvi dopravy, a to témer ve
vSech jeho segmentech; je nedilnou soucdsti moderni svétové ekonomiky, puisobi na jeji

rist a je jim také zpétne ovliviiovana. “ (Zeleny, 2007, s. 229)

Dle Zeleného (2007) se letecka doprava orientuje zejména na rychla spojeni
v mezikontinentalnich vzdalenostech a nabizi také rychld a piimd spojeni mezi
Evropskymi regiony. Za stoleti své existence mé za sebou tento zplisob dopravy nemaly
progres pravé diky vysoké rychlosti, pohodli, kvalité ptepravy a v neposledni fadé také
relativni bezpecnosti a spolehlivost (Zeleny, 2007).

wevr

zpusob piepravy osob i zbozi. Déle uvadi, ze leteckd doprava je silné zéavisld na
mezinarodni politické a ekonomické situaci. Jako ptiklad uvadi obdobi mezi roky 1990 a
1994, kdy se zkombinoval dopad hrozby terorismu, véalka v Perském zalivu a zhorSujici
se svétova ekonomicka situace. Za toto obdobi letecké spolecnosti ztratily vice penéz, nez

vydélaly za celou svou existenci od pocatku existence letecké obchodni dopravy (Prusa,
2002).

Tousek (2009) charakterizuje leteckou ptepravu jako rychlou ptfepravu na velké
vzdalenosti. Uvadi, ze leteckd doprava zaznamenala velky nartst poptavky zejména
Vv kontinentalni a mezikontinentalni pfepravé osob, ale pieprava nakladi je rovnéz velice

dualezitou soucasti (Tousek, 2009).

3.1.1 Historie letecké dopravy
Zeleny (2007) uvadi, Ze prvni historicky let provedli bratii Wrightové 17. prosince
1903 ve Spojenych statech Americkych. Ve stejné zemi 1. ledna 1914 bylo zavedeno
prvni pravidelné letecké spojeni mezi floridskymi mésty St. Petersburg a Tampou. Toto
spojeni bylo obsluhovano hydroplanem Benoist XIV, ktery prepravil jednoho cestujiciho
za cenu 5 dolard. Prvni mezistatni lety na pravidelné lince Patiz — Londyn byly zahajeny

8. unora 1919 (Zeleny, 2007).



Ohledn¢ data vzniku prvni pravidelné linky panuje nesoulad, jelikoz Prusa (2002)
uvadi, ze tato floridsky linka byla uvedena do provozu jiz v roce 1912. Dale dopliuje, ze
ke skutecnému rozmachu letecké dopravy doslo az po prvni svétové valce, kdy zacaly
Vv Evrop¢ vznikat letecké spolecnosti. Nejstarsi a stale aktivni, leteckou spolecnosti je
spolecnost KLM, ktera vznikla jiz v roce 1920. Mezi prukopniky letectvi se daji pocitat i
CSA, které vznikly v roce 1923 (Prusa, 2002).

3.1.2 Druhy letecké dopravy a leteckych spoleCnosti
Prusa (2002) déli leteckou prepravu mnoha zptsoby. Jednim z nich je rozdéleni na
pravidelnou a nepravidelnou (charterovou) piepravu. Pravidelna pieprava je provadéna
na zékladé pravidelného leteckého fadu, kdezto nepravidelna pieprava je provadéna na
zaklad¢ ptimé objednavky, kde jsou zpravidla pronajimény celé kapacity letadel. Déle
uvadi, ze je mozné leteckou doprava délit na vnitrostatni a mezinarodni. Mezinarodni se

da dale délit dle délky letu na kratkou, stiedni a dlouhou (Prusa, 2002).

Zeleny (2007) klasifikuje letectvi do tfech oblasti: komeréni letectvi (za tcelem
komeréni pfepravy pasazért a ndkladu), vojenské letectvi (vlastni bojové aktivity a lety,
které¢ bojové aktivity podporuji) a vSeobecné letectvi (provoz soukromé vlastnénych

stroju, letadla vlastnéna neleteckymi spolecnostmi a sportovni 1étani (Zeleny, 2007).

Ryglova, Burian & Vajcnerova (2011) uvadi déleni letecké dopravy dle sluzeb

leteckych spole¢nosti nasledovné:

- Podle poctu mist k piepravé cestujicich:
o Aerotaxi (3-10 cestujicich)
o Mala dopravni letadla (11-30 cestujicich)
o Stfedni dopravni letadla (31-100 cestujicich)
o Velka dopravni letadla (101-250 cestujicich)
o Velkokapacitni airbusy (vice nez 250 cestujicich)
- Podle doletu:
o Kratké traté (150-1000 km)
o Stiedni trat¢ (1001-3000 km)
o Dalkové traté (vice nez 3000 km) (Ryglovéa, Burian & Vaj¢nerova, 2011)



Prusa (2002) déli letecké spolecnosti na 4 zakladni kategorie — pravidelné, charterové,

osobni a cargo:

- Pravidelné — spolecnosti poskytuji pravidelnou piepravu pro veiejnost dle
letového fadu (CSA, KLM, British Airways apod.)

- Charterové — spolecnosti poskytuji lety na objednavku, charterové lety jsou
znaén¢ sezonni zalezitost, obvykle vyuzivana naptiklad cestovnimi kancelaremi
(Fischer air, Condor apod.)

- Osobni — letecké spolecnosti nabizeji predevsim piepravu osob, pfeprava zbozi a
posty je obvykle jen doplinkovym produktem, ktery piedstavuje 10-15 % vykonu
letecké spoleénosti (CSA, KLM, Fisher Air)

- Cargo dopravci — dopravci nabizejici lety na objednavku nebo pravidelné lety
pouze pro piepravu zbozi. Casto se jedna o dcefiné spolenosti velkych leteckych

spole¢nosti (Lufthansa Cargo, Maersk)

Dalsi zpuisob dé€leni je podle rozsahu sité na regionalni dopravce (pieprava z jednoho
vétSiho centra do jednotlivych mensSich destinaci), mezinarodni dopravce (pfeprava do
vice stat), dalkové dopravce (nabizeji prepravni sluzby ve velkém objemu do jinych
destinaci) a narodni dopravce (pfeprava obvykle zhlavniho mésta do hlavnich
ekonomickych center v dané zemi). Poslednimi druhy déleni jsou dle vlastnictvi

(soukromé a statni) a dle typu sluzeb/cen (klasické a nizkondkladové dopravce) (Prusa,
2002).

Tousek (2009) se vénuje piredevsim letecké nékladni dopravé a rozdé€luje subjekty

Vv letecké doprave na letecké dopravce, zasilatele a aliance leteckych dopravet

Letecky dopravce

., Letecky dopravce provozuje letadla za ucelem prepravy cestujicich a

nakladu. * (Tousek, 2009)

Autor uvadi, ze hlavni ¢innosti, které musi letecky dopravce zajistit, jsou nasledujici:

- Letecké provozni ¢innost — planovani a provozovani letd, letovy fad

- Technicka provozuschopnost letadel a jejich hlavnich komponentd — inspekce
udrzba a generalni opravy

- Obchodni sluzby — marketing, prodej ptepravnich kapacit, odbaveni cestujicich a

nakladu



- Pozemni obsluha — zasobovani a plnéni leteckych pohonnych hmot, ¢iSténi,
catering, nakladdani a vykladani leteckych zasilek
- Management podniku — strategicka rozhodnuti jako jsou investice, strukturou

linek, outsorcingem a podobné
Zasilatelé

Zasilatelé jsou spole¢nosti, které nabizeji letecké sluzby dopravcii, shromazd'uji zasilky
od odesilateltl, a 1 zajist'uji predani ptijemci. Zajistuji dale i fadu logistickych sluzeb od
shromazd’'ovani zasilek, pies paletizaci, kontejnerizaci ¢i celni projednani nebo
vyrozumeéni ptijemct. Mohou zaroven pusobit jako virtualni letecky dopravcee, ktery pod

svym jménem organizuje regiondlni letecké ptipoje.
Aliance leteckych dopravci

Aliance leteckych dopravci je stale se rozsifujici forma spoluprace mezi dvéma i vice
leteckymi spole¢nostmi, kteti uzaviraji takzvané strategické aliance, coz jsou dohody o
napiiklad spole¢ném provozovani linek, rozdé€leni teritorii ¢i spolecném nakupu letadel.
Cilem téchto dohod je posileni ekonomické vahy a konkurenceschopnosti leteckych
spolecnosti sdruZzenych v alianci. Mezi nejvyznamnéj$i v dneSni dobé€ patii napiiklad Star

Aliance, Oneworld Aliance nebo Wings Aliance (Tousek, 2009).

O aliancich se zminluje 1 Zeleny (2007), ktery uvadi, Ze v ramci téchto alianci je
spolupréce na horizontalni urovni a 1isi se v kazdé alianci. Pfedevsim se jedna o nabidku
kvalitnich sluzeb, maximalniho rozsahu spojeni a zejména minimalizaci nakladd.

V zé4sadé¢ se ¢innost alianci tyké nasledujicich oblasti:

- koordinace letovych fadi alian¢nich partnerti a harmonizace kapacit nabizenych
na linkach do hlavnich destinaci

- kompatibilita rezerva¢nich a odbavovacich systémi

- nabidka vyhodnych cen do destinaci aliance pti kombinaci dvou ¢i vice alian¢nich
spolecnosti v ramci jedné cesty

- vznik atraktivniho alianéniho Frequent Flyer Programu

- Siroké spektrum doplikovych sluzeb pro cestujici v ramci aliance

- unifikace letadlového parku a opravarenskych kapacit

- integrace a sdileni dalSich ¢innosti (marketing, catering, handling atd.)

(Zeleny, 2007)
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3.1.3 Letisté
Prusa (2002) uvadi, ze letiSt¢ maji v procesu letecké piepravy nékolik zdsadnich
uloh. Na jednu stranu slouzi pro letisté jako takova diky svému drahovému systému pro
obsluhu a stani letadel, na druhé stran€ slouzi cestujicim v procesech odbaveni, pasové a

celni kontroly, ndstupu do letadla a poskytuji fadu doplitkkovych sluzeb (Prusa, 2002).

Zeleny (2007) dopliiuje o poznatek, ze letadla jsou vyznamnymi shromazd’ ovacimi
distribu¢nimi a spojovacimi centry v ramci soudobého dopravniho systému. Dne$ni
letisté jsou slozitym provozné-technickym komplexem, ktery ovliviiuje zivot celé
spole€nosti, a i strukturu uzemi. Letisté poskytuje sluzby, které 1ze rozdé¢lit do tii skupin

— zakladni provozni sluzby, handlingové sluzby a komeréni aktivity.

Zékladni sluzby zahrnuji ftizeni letového provozu, meteorologické sluzby,
telekomunikaéni sluzby, policii, bezpe¢nostni a celni sluzby, hasi¢ské a zdravotnické

sluzby, udrzbu letiStnich ploch a budov.

Handlingové sluzby zahrnuji Siroké spektrum sluzeb, které se daji rozd€lit na 2 skupiny
— ramp handling (technické oSetteni, zasobovani pohonnymi hmotami ¢i naklddani a
vykladani zavazadel) a passenger handling (odbaveni cestujicich a jejich zavazadel

V terminélech).

Komerc¢ni aktivity obvykle jsou poskytovany externimi subjekty. Obvykle se jednd o

restaurace, obchody, bary, autoptijéovny a jiné (Zeleny, 2007).

Letisté dle Prusi (2007) v sobé zahrnuje n€kolik celkli o mnoha funkcich. Rozlisuje letiste

jako:

- Provozni celek — jeho zdsadni funkce — letovy provoz

- Ekonomicky celek — organizaci provozovatele letisté z hlediska komerénich
aktivit

- Socialni celek — celek, kterym je zaméstnano velké mnozstvi lidi at’ jiz pfimo
Vv leti§tnim provozu, tak doprovodnych sluzbach

- Soucast zivotniho prosttedi — soucdst kazdé krajiny, ktera podstatné ovliviiuje
zivot v piimém okoli, tak 1 v oblastech, ptes které vedou letové koridory. Tyto
vlivy jsou pfevazné negativni vinou hluku tak i emisi a n€kdy i uniku Skodlivych

kapalin (Prusa, 2007).
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3.1.4 Konkurence v oblasti letecké dopravy

Prusa (2002) uvadi, ze v dobé konce sedmdesatych let minulého stoleti fungovaly
témet vSechny letecké spolecnosti jako narodni monopoly. Jedinou vyjimkou byly
Spojené staty, kde konkurence existovala jiz od zacatku. Kazda letecka spolecnost byla
povazovana za soucast identity kazdé zemé a byla i podporovana ze strany statu. Byla to
takovych dopravcti. Piikladem je likvidace belgické spolecnosti Sabena, ktera za celych
80 let existence vykazala pouze jednou kladny hospodaisky vysledek. V piipadé témét
vSech leteckych spole¢nosti zasahoval v dob¢ finan¢nich problémi stat formou subvenci.
Liberalizace letecké dopravy zacala koncem 70. let, kdy Spojené staty vyhlasily politiku
Open Skies, ktera vedla k postupnému piehodnocovani tlohy statu a umoznovala trzni

chovani v letecké dopraveé.

patii cenova politika, kvalita sluzeb a frequent flyer programme.

Cenova nabidka

Cenova nabidka je klasickym nastrojem konkuren¢niho boje. Regulace cen je v dneSni
dobé mezi hlavnimi trhy znacn€ omezena nebo prakticky neproveditelnd. Podminky

nabizenych cen jsou fizeny pfedevS§im marketingovymi faktory
Kbvalita sluZeb

Kvalita sluzeb je dalsi formou konkurenéniho boje. V dnesni dob¢ je jiz zakladni tiroven
sluZzeb na velmi podobné Grovni napfi¢ leteckou dopravu. Doprava je nabizena prevazné
stroji pouze dvou vyrobci — Boeing a Airbus. V oblasti kvality sluzeb leteckym

spole¢nostem zUstavaji nasledujici nastroje v konkuren¢nim boji:

- Rychlost a pfijemnost odbavovaciho procesu — odbaveni je prvnim kontaktem se
zvolenou leteckou spolecnosti, a proto na ném velmi zalezi. Spole¢nosti mohou
nabidnout naptiklad vyber mista v letadle, ¢i vyuziti jejich letiStniho salonku.

- Vcasnost odletu/pfiletu — co nejblizsi sladéni letd s planem je cilem kazdé letecké
spolecnosti. Problémem je, Ze mimo vnitinich faktorl je pravidelnost ovlivnéna
vngj§imi faktory, jako jsou napiiklad disponibilita letovych cest, kapacity
rozjezdovych drah a podobné. DodrZovani letovych tadia je tedy z velké Casti

mimo vliv leteckych spolecnosti, piesto tento faktor vyznamné ovliviiuje nazor
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cestujicich na leteckou spolecnost. Dal§im takovym faktorem jsou napiiklad
povétrnostni podminky

- Sluzby na palubé — rozsah a kvalita téchto sluzeb se 1isi v zavislosti na letecké
spolecnosti, zaplacené cestovni tfidé, délce cesty a konkurenci na trase. Pti vysoké
konkurenci se spole¢nosti zamétuji zejména na kvalitu nabizenych sluzeb. Mezi
nabizené sluzby na palubach letadla patii vybér jidla, chovani personalu, pohodli
sedac¢ek, moznost piipojeni k internetu.

- Nabidka doplnkovych sluzeb — mezi doplikové sluzby patii napiiklad moznost

parkovani na letisti, doprava z/na letist¢ ¢i drobné darky a reklamni predméty.
Frequent Flyer Programme

Frequent Flyer Programme (FFP) je koncepce pii ziskavani loajality zakaznik.
V poloving¢ 70. let minulého stoleti priSla spoleCnost American Airlines s timto
benefitnim programem, kdy zacala cestujicim poskytovat body v zavislosti na cené
prepravy a délce cesty. Pti dosazeni urcitého poctu bylo mozné body vyménit napiiklad
za jiné letenky na linkach spolecnosti. Tento program ziskal celosvétovou popularitu.
V dnesni dobé je FFP prakticky samostatnou ¢innosti v ramci leteckych spole¢nosti

(Pruga, 2002).

O vysoké konkurenci v letecké doprave se zminiuje i Zeleny (2007). jako pficinu ostré
konkurence vidi rozsahlou liberalizaci. Jako odraz snahy o dosaZeni maximalni
efektivnosti vyuziti techniky a snahy o dosazeni optimalniho, a pfitom lukrativniho
rozdéleni trhu vidi tvorbu vétSich uskupeni leteckych spole¢nosti — alianci. DalSim
dikazem ostré konkurence je dle autora vznik a rozvoj nizkonakladovych leteckych
spole¢nosti, vyuZivajicich tzv. low-cost koncept. VSe, co takové spoleénosti ¢ini,

podfizuji pfedevs§im nizké cené (Zeleny, 2007).
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3.1.5 Dopady letecké dopravy
Wittmer (2011) rozlisuje tfi druhy dopadi letecké dopravy a to: ekonomické, socialni
a enviromentalni. S timto rozliSenim pracuje vétSina autort. Dale autor uvadi dvé
kategorie vlivl, pozitivni a negativni. Pod pozitivni vlivy patii vlivy ekonomické a

socialni, naopak vliv enviromentalni je negativni.

Enviromentalni dopady letecké dopravy

Whitelegg (2000) déli enviromentalni vlivy letecké dopravy na ty, které maji ptimy

vliv na zivot ¢lovéka (hluk, pozemni znecisténi) a ty, které maji vliv na atmosféru.
Hiluk

Hluk neni pouze rusici element, nybrz je i skodlivy. ZhorSuje zdravi, kvalitu Zivota,
znemoznuje obyvatelim v blizkosti letist’ si uzivat zivota na svych pozemcich, a dokonce
I narusuje schopnost déti ve Skolnim véku se ucit (Whitelegg, 2000). Mestre (2008)
dodava, Ze zvuk z letecké dopravy muze byt slySet na mile daleko a ovliviiuje naptiklad
i zivot z narodnich parcich a ovliviiuje Zivot a chovani Siroké skaly zvitat (Mestre, 2008).

Tento element by se dal zatadit 1 do socidlnich dopadi letecké dopravy.
Pozemni znecisténi

Pozemni znecisténi je dle Whitelega (2000) zptisobeno zejména emisemi NOx a VOC.
V produkci NOx a VOC zaujima letecka doprava ve Spojenych statech misto mezi étyfmi
nejvetSimi znecist'ovateli ovzdusi. Zbyli tii jsou elektrarny, chemicky primysl a ropné
rafinérie. T¢kavé organické latky (VOC) zahrnuji mnozstvi toxickych znecistovateld,
vcetné formaldehydu, benzenu a butadienu, které maji vliv na ozon v atmosféte, tak
pfimo na lidské zdravi, jako naptiklad vznik rakoviny. Mezi dalsi zne€ist'ujici latky majici
vliv na lidské zdravi fadime: CO (bolest hlavy zpomalené reflexy, nevolnost), NOx
(dychaci problémy, poSkozeni imunitniho systému a mnoho dals§iho), Ozone (nachylnost
k infekcim, bolest hlavy, nevolnost), malé Castice — PM (kaslani, zimnice, lapani po
dechu, bolesti na hrudi), VOC (drazdéni pokozky, obtize s dychanim, dlouhodoby vliv na
funkeci plic) a SOz (chronicka bronchitida, astma) (Whitelegg, 2000).

Vliv na atmosféru a klima

Vliv na atmosféru a klima je dle Panel on Atmospheric Effects of Aviation et al., (1999)

nezanedbatelny. Emise mohou zpiisobit radiani piisobeni ve stratosféfe zménou poméru
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O3 a zvyseni hladiny sulfatovych castic a vodni pary (Panel on Atmospheric Effects of
AviationBoard on  Atmospheric  Sciences and  ClimateCommission  on
GeosciencesEnvironment, Resources & National Research Council, 1999). Toto je dle
Whitelegga (2000) zptsobeno piedev§im vlivem NOx a COz. Nejen tyto emise jsou
letadly vypoustény ptimo do horni ¢asti troposféry a nizsi stratosféry. Pravé vypousténi
emisi do atmosféry zptisobuje zménu koncentraci ozonu a methanu v atmosféie coz vede

ke klimatickym zménam (Whitelegg, 2000).

Kerner, Sykora & Kul¢ak (2003) uvadi, ze letecka doprava nepatii k rozhodujicim
faktoriim, které zatézuji zivotni prostiedi, piesto nelze tento vliv na zivotni prostiedi
zanedbat, zvlast¢ v mistech s vysokou koncentraci, tedy v okoli letist. Vlivy dle autorti
lze rozdélit na zaklad¢ rozdilného prostfedi na Zzivotni prostfedi na jednotlivé oblasti
zivotniho prostfedi. Déleni je tedy nasledujici: hlukové zatizeni, ovzdusi puda, voda,

vegetaci a fauna.

Zdroje hluku jsou dle autort rozdéleny na hluk z letiste, letadla, hluk pohonnych jednotek
a aerodynamicky hluk. Hluk z leti§té nijak enormé nezatézuje okoli. Nékdy mohou
vzniknout pouze problémy pii pfepravovani cestujicich mezi méstem a letistém. Ledadla
zatézuji okoli hlukem o néco vic, a to pfi pojizdéni, vzhletu, pfistani, nebo pii zkouskach
motort. HIuk z pohonnych jednotek je hlukz proudové pohonné jednotky a je vyvozovan
napiiklad diky vstupnimu ustroji, obtékani lopatek kompresoru, spalovaci komorou nebo
turbinou a dalS$imi. Poslednim zdrojem hluku je aerodynamicky zvuk , ktery je zplisoben

proudénim plynného prostiedi okolo letadla.

Letecka doprava patfi k jednomu z vyznamnych lokalnich znecistovateli ovzdusi
Vv oblasti letiSt na okrajich mést. Zdrojem je spalovani leteckych pohonnych hmot.
Letecké pohonné hmoty, které se momentaln€ pouzivaji jsou letecky benzin a letecky

petrolej.

Letecka doprava se podili také na znecist'ovani vod povrchovych, tak i podzemnich. Do
povrchovych a podzemnich vod se dostavaji emise z ovzdusi a tim narusuji fléru a faunu.
Tento vliv v§ak neni vyrazny. Nejvaznéj$im problémem v této oblasti je Unik leteckého
paliva do téchto vod, at’ jiz pomoci povrchového uniku nebo skladovani. K ochran¢ fauny
v okoli letist’slouzi ornitologicka pasma, které maji za kol omezendi stietli letadels ptaky

na letisti 1 v jeho okoli (Kerner, Sykora & Kulcak, 2003).
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Socidlni dopady letecké dopravy

Wittmer (2011) letecka doprava ptispiva k spiSe pozitivné k lidskému Zivotu. Pfinasi
sebou pracovni piilezitosti, které dale prechazeji ve vSeobecnou spokojenost na okresnich
1 krajskych urovnich, ptispiva k lep§imu zivotnimu standardu a Zivotnimu stylu. Praveé
mobilita prispiva ke kvalité Zivota a nabizi moznost poznéavani jinych zemi a jejich kultur,
coz dale podporuje vzijemného pochopeni mezi néarody. Negativnim vlivem je
produkovany hluk (viz. kategorie enviromentalni dopady), ktery naopak snizuje kvalitu

zivota (Wittmer, 2011).

Dle “Improving the Sustainability of the Aviation Industry” (2013) ma jesté jiné
negativni vlivy na zdravi. Jedna se o zdravi pasazérti, ktefi jsou ovlivnéni napiiklad
ptelety skrz casové zony, coz zmate organismus, ktery se musi po ptistani ptizpisobovat
na jiny ¢as. DalSimi negativnimi vlivy na ¢ast pasazérii jsou stres, a nedostatek spanku.
Tyto dopady zplsobuji snizeni schopnosti usudku a rozhodovani, komunikace a paméti.
Dal$im negativnim vlivem je zvySeni rizika infekce od ostatnich pasazérii, diky méné
vlhkému vzduchu uvnitf letadla. Zminovano je jesté riziko terorismu, jelikoz letadla jsou
Castym cilem teroristickych utokd a chyby leteckého managementu, ktery v minulosti
vedly k velkému mnozstvi umrti. Nakonec je opét zminovan vliv hluku, ktery je také

negativni ("Improving the Sustainability of the Aviation Industry", 2013).

Ekonomicke dopady letecké dopravy

“Improving the Sustainability of the Aviation Industry” (2013) tvrdi, ze letecka
doprava mé klicovou roli v celosvétové ekonomice. Pfispivd k obchodni operacim,
zamestnanosti, produktivité 1 exportu. Konkrétné ve Spojenych statech je letecka doprava
zodpovédna za 4,9 — 5,2 % HDP, dale pomohla vygenerovat ro¢n¢ 1,2 trilionu dolart a
vytvofila 9,7 — 10,5 milionu pracovnich mist (data z roku 2011). Zamé&stnanec v letecké
dopravé 105 300 dolarti hrubé ptidané hodnoty (o 6 % vice nez pramérny americky
zaméstnanec). Odvétvi podporuje ekonomickou efektivitu a ekonomicky rust

("Improving the Sustainability of the Aviation Industry"”, 2013).

Wittmer (2011) déli ekonomické dopady letecké dopravy na Ctyii zakladni kategorie:

pfimé, nepiimé, vyvolané a katalytické.
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- Piimé efekty jsou spojeny pfevazné€ s vytvoienim pracovnich mist v§eho druhu a
vSech narocnosti (od inzenyrt az po uklizecky).

- Neptimé efekty jsou spojeny zejména s poskytovanim sluzeb pro letisté a jejich
cestujici (prodej zbozi na letisti, dodavatelé pohonnych hmot, u¢etni apod.).

- Mezi vyvolané ucinky se fadi napfiklad multiplikaéni efekt pro ekonomiku
vznikla na zakladé zvyseni efektivni poptavky v regionu.

- Diky katalytickému efektu dochazi naptiklad k celkovému zvySeni

konkurenceschopnosti regionu, zvySeni turismu ¢i zlepSeni dopravni dostupnosti

vvvvvv

vvvv

Whitelegg (2000) zmitiuje pfinos k zaméstnanosti. Dle autora piinos letecké dopravy
k zaméstnanosti se vaze rovnou ke tfem vySe zminénych kategorii. Pfimé efekty jsou
splnény vytvofenim pracovnich mist pifimo na letisti, které jsou spojeny piimo
S letectvim. Nepiimé efekty na zaméstnanost jsou ty pracovni pozice, které naptiklad
zasobuji letiste a celkové se vénuji letisti, véetné obchodu, restauraci a jinych sluzeb,
které nejsou piimo spojené s leteckou dopravou. Naopak spotieba pracovniki, kterych
pracovni pozice byly vytvofeny diky pfimym a nepfimym efektlim, tvoii zaméstnanost,

ktera je povazovana za vyvolané (indukované) efekty (Whitelegg, 2000).

Clanek ,.Improving the Sustainability of the Aviation Industry” (2013) zmifiuje, Ze
letecka doprava nema pouze pozitivni vliv. Mezi ekonomické problémy letecké dopravy
se fadi jeji citlivost na vyvoj cen ropy ve spojitosti s vysokym konkuren¢nim prostiedim.
V roce 2011 tvotily ndklady na pohonné hmoty 33 % nakladl leteckych spolecnosti a
vzhledem ke spotfebam paliva je kaZzdd zména ceny na celkovych nakladech hodné znat.
Napftiklad v roce 2011 zdrazeni galonu o jeden americky cent vedl k navySeni nakladi
americkych aerolinii o 40 milion® dolard za rok. Ceny pohonnych hmot se pak promitaji
jak na zaméstnance aerolinii, tak na cestujici, protoze aerolinie rusi naptiklad ¢ast svych
leti a jsou tedy mensi moznost pro cestujici a zdroven neni tolik pracovnich piilezitosti.
S men$im mnozstvim linek stoupd i cena letenek. Dilkazem vysoce konkuren¢niho
prostiedi je naptiklad mnoZstvi bankrotl leteckych spolecnosti a propusténych piloti kdy
od roku roku 2001 do roku 2013 zbankrotovalo celkem 33 aerolinii a na 8500 pilott pfislo
o svou praci ("Improving the Sustainability of the Aviation Industry", 2013).
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3.1.6 Hospodarske krize a letecka doprava

Dle Br¢aka, Sekerky a Staré (2014) je recese jednou z Casti ekonomického cyklu.
Féaze recese je odborn¢ oznaCovana také jako kontrakce a je to obdobi, kdy vykon
ekonomiky zpomaluje. Definovan byva jako obdobi, kdy realny produkt po dobu
minimélné dvou po sobé jdoucich ¢tvrtleti klesa. Znaky recese jsou napiiklad odbytové
potize, pokles ziskl firem, riist nezaméstnanosti, omezeni investic, redlny produkt klesa
smérem k potencidlnimu a je znatelny pokles zahrani¢niho kapitalu. Pokud je recese
dlouha a hluboké, byva nazyvana jako krize. Ekonomové se dosud jednoznacné neshodli,
jaka je hlavni pti¢ina vzniku hospodaiskych cykli a jaka je jejich primérna délka. Téchto
pricin je nékolik a je mozné fici, ze vznikaji v disledku nerovnomérného vyvoje agregatni
nabidky a agregatni poptavky, ale i v jednotlivych odvétvich (Br¢ak, Sekerka & Stara,
2014).

Dle Kohouta (2010) jsou historické ptedé€ly, které déli tok cCasu na ,,predtim* a
»potom®. Jednim z téchto pred¢li byla i Velkd deprese ve tficatych letech minulého
stoleti. Jiz zacatkem rok 2009 bylo jasné, ze finan¢ni krize z let 2007-2008 bude
podobnym historickym momentem. Ackoliv jeji mechanismus byl odlisSny a Skody

znatelné mensi, vliv na lidské uvazovani bude podobné silny i trvaly (Kohout, 2010).

Dle Dubské (2011) hruby doméci produkt Ceské republiky rostl v letech 2006 a 2007
pfiblizné 2x rychleji, neZ tomu bylo v zemich Evropské unie. A¢koliv nasledny pokles
v roce 2009 byl témét stejny jako v Evropské unii, dopad to mélo na ¢eskou ekonomiku
vyrazné tvrd$i pravé diky predchozim vysokym ristim hrubého domaciho produktu

(Dubska, 2011).

Dle Ruchiho (2014) dopad svétové hospodaiské krize z roku 2007 na civilni letectvi
byl vy¢islen na 3,5 bilionu dolarti, coz pro ptedstavu ¢ini 7,5 % svétového HDP. Dle
autora existuje pevné spojeni mezi svétovou ekonomikou a poptavkou po letecké
pfepravé. Pii jakékoliv ekonomické krizi bude pravé letecky primysl ten, ktery utrpi
nejvetsi Skody. Krizi byl zasazen nejvice asijsko-pacificky region, ktery v obdobi mezi
cervnem roku 2008 a cervnem 2009 zaznamenal ztratu ve vysi 14,5 %.

Jak se vyvijela poptavka po civilnich a ndkladnich letech je mozné pozorovat na
nasledujicim grafu. Je zde patrny vyrazny propad jak v civilni, tak 1 v ndkladni doprave.
U prepravy cestujicich je viditelny propad mezi roky 2008 a 2009 a poté¢ je mozné

pozorovat trvaly rst. U ndkladni dopravy je situace trochu odlisnd, kdy pokles zacal
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Vv roce 2008 a trval az do roku 2010, kdy se poptavka postupné vratila na pivodni troven

a poté se dalsi ti'i roky drzela na stejnych objemech (Ruchi, 2014).

Graf 1 poptavka po letecké civilni a nakladni prepravé
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Jak jiz bylo zminéno, Prusa (2002) uvadi jako ptikladu citlivosti letecké dopravy na
hospodarské krize obdobi mezi lety 1990 a 1994, kdy se zkombinoval dopad hrozby
terorismu, valka v Perském zalivu a zhorSujici se ekonomickéd situace a letecké
spolecnosti za toho obdobi prodélaly vice penéz, nez byly schopny za existenci obchodni

letecké dopravy vydélat (Prusa, 2002).
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3.2 Regionalni rozvoj

Blazek a Uhlit (2011) uvadéji, ze teorii regionalniho rozvoje existuje velké mnozstvi,
pfi¢emz jsou tyto teorie koncep¢né hybridni, tudiz i jejich vychozi principy jsou Casto
protikladné. Tradi¢né¢ vSak byvaji déleny do dvou velkych skupin — teorie regionalni
rovnovahy a teorie regionalni nerovnovahy. Autofi teorie regionalni rovnovahy se
ptiklanéji k nazoru, ze zakladni a piirozenou tendenci je vyrovnavani mezi regiony.
Autofi teorie nerovnovahy (tzv. divergenéni teorie) naopak tvrdi, Ze v pribéhu vyvoje

dochazi spis k dal§imu zvétSovani meziregionalnich rozdili (Blazek & Uhlit, 2011).

Maier (2012) doplituje, Ze pro regiondlni rozvoj jsou dilezité charakteristiky, které se
pfedevsim tykaji ekonomickych, socidlnich vlastnosti, nebo administrativnich hledisek
regionu. Regionalni rozvoj zahrnuje slozky jako je hospodatsky rozvoj, socialni rozvoj a
rozvoj jednotlivych dil¢ich slozek (napf. podnikani, dopravy atd.). VSechny slozky
regionalniho rozvoje jsou spolu propojeny, tudiz neni mozné se zabyvat pouze jednim a

konkrétnim odvétvim (Maier, 2012).

3.2.1 Definice regionu
Z hlediska uskutecnovani zasad regiondlni politiky Ize region definovat nejcastéji
jako specificky uzemni celek (izemné-spravni, politicko-administrativni), ktery ma za
ucelem dosazeni vyssi efektivnosti jeho rizeni — a tim i provadeni obecné odsouhlasené

regionalni politiky. (Lacina, 2007)

Leitmanova et al. (2012) uvadi, Ze jakakoliv ivaha vztahujici se k regionalnimu
rozvoji vyzaduje primarné vymezit a definovat konkrétni region ke kterému se vztahuje.

Autorka pouziva nésledujici kritéria k definovani regionu:

- Region je relativné homogenni izemi, vymezené podle relevantnich kritérii, které
jej vymezuji od sousedii

- Region vykazuje vic vnitinich nez pfeshrani¢nich transakci

- Region vykazuje vic internich nez pireshrani¢nich externalit (Ivana Faltova

Leitmanova ... [et al.]., 2012).

Lacina (2007) definuje region na dvou kli¢ovych Urovnich, a to na roving statu jak
ocelku a na urovni samotného regionu. Déleni na Urovni stitu se vyznacuje délenim

prostiednictvim ustiednich organt statni spravy. Uvedené zaméfeni ma selektivni povahu
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a je soustfedéno na vymezené regiony. Kdezto d€leni na Grovni samotného regionu je

provadéno prostiednictvim organii regionalni samospravy (Lacina, 2007).

Dle Maiera (2012) se za regiony povazuji naptiklad Gizemi se spolecnou zvlastni
specializaci, tfeba na t€zka primyslova odvétvi, na zemédelstvi nebo turistiku. Obecné;ji
se za charakteristiku regionti povazuji uzemi, ktera maji alespon néjaky hospodaisky a
socialni potencial a jejichz izemi ma néjaké centrum, kam naptiklad lidé dojizdéji za

praci (Maier, 2012).

3.2.2 Teorie regionalniho rozvoje
Blazek a Uhlii (2002) zminuji dohromady ptes Ctyficet teorii regionalniho rozvoje

(Blazek & Ui, 2002).

Dle Blazka a Uhlife (2011) je nutné znat alesponi kratky ptehled ekonomickych
smért, aby Ctenai pochopil mnoZzstvi teorii regionalniho rozvoje, které jsou
ekonomickymi teoriemi inspirovany, nebo z nich pfimo vychazeji. Jedna se o nasledujici

teorie:

Neoklasickd teorie — zakladnim piedpokladem jsou trhy, které se samy Cisti
k rovnovaze. Neoklasi¢ti ekonomové jsou odpurci statnich zasahti. Teorie
predpokladé existenci o rovnovaze trhu a maximaliza¢ni usili aktért.

- Keynesianska ekonomie — oproti neoklasické teorii se vyznacuje mensi mirou
vSeobecnosti a neptedpoklada existenci rovnovahy na trhu a maximalizaci aktért.
Snazi se ekonomiku usmérnovat, aby nedochazelo k neZddoucim ekonomickym
jevam.

- Neomarxismus — snazi se o vyraznou reformu ekonomickych struktur a Ize jej
charakterizovat jako krajni formu socidlné reformistickych pfistupi. Je zde snaha
nezabyvat se ekonomickymi otdzkami izolované, ale feSit je v ramci obecnéjsi
teorie fungovani celé spolecnosti.

- Neoliberalni ekonomie — na rozdil od marxismu jsou neoliberalni teorie vyrazem
vyhranéného metodologického individualismu. Neoliberdlni sméry byvaji
oznacovany jako makroekonomické rozsifeni neoklasické teorie. Tato ekonomie
ma predstavovat alternativu ke keynesianstvi.

- Instituciondlni ekonomie — Tato teorie, na rozdil od vSech predchozich, nikdy

nedosahla v srovnateln¢ velkého uplatnéni v praxi. Institucionalni ekonomie je
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pfinosna pfi objasiiovani vzniku a vyvoje ekonomickych rozdilii mezi zemémi a
regiony, ale i pfi objasfiovani evolu¢nich zmén v ekonomice. Na rozdil od
neoklasického modelu ekvilibria a marxistického paradigmatu, které vidi
ekonomické procesy jako vysledek pfedem znamych strukturalnich omezeni,
instituciondlni ekonomie vidi tyto procesy jako dynamické zmény s predem

neznamym vysledkem (Blazek & Uhlit, 2011).

Leitmanova et al. (2012) tvrdi, Ze teorii regionalniho rozvoje Ize klasifikovat mnoha
zpusoby v zavislosti na piijeti riznych kritérii. Tradicné byvaji déleny do dvou velkych
skupin — konvergenéni a divergen¢ni. Zakladni rozdil je v pfikladani vétsiho vyznamu
mechanismiim a procesim vedoucim k nivelaci nebo naopak povazuji za silnéjsi procesy
a mechanismy diferencia¢ni. Hlavni tendence dle autorky jsou: lokaliza¢ni teorie, teorie

regionalniho rlstu a teorie regiondlniho rozvoje

- Regionalni rozvoj byva chapan pouze v kontextu materialnich determinant, které
jsou vysledkem hospodéaiského ristu.

- U regionalniho ristu byl primarni zamér sniZzovat regionalni rozdily (lvana
Faltova Leitmanova ... [et al.]., 2012).

- Blazek a Uhlif (2011) tvrdi, ze lokaliza¢ni teorie je povazovana za piedchudce
teorii regionalniho rozvoje. Je vyrazné neoklasicky zaloZena a jejim cilem bylo
nalezeni faktorti ovliviiyjicich lokalizaci ekonomickych aktivit a vysvétleni

prostorového rozdéleni ekonomiky (Blazek & Uhlit, 2011).

Soucasné obdobi

Soucasné obdobi datuji Blazek a Uhlif (2002) od druhé poloviny 70 let do
soucasnosti. Toto obdobi oznacuji za tfeti obdobi regionalni politiky a konstatuji, ze je do
zna¢né miry eklektické s vyraznym zastoupenim instituciondlnich a neoliberalnich
pfistupid. Soucasné piistupy k feSeni regionalnich problémil zdlraziuji zejména podporu
vznikajicim malym a stfednim firmam a podporu Sifeni technickych inovaci. Dale se

snazi o decentralizacni opatieni ve vetejné spravé (Blazek & Uhlit, 2002).
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Dle Wokouna (2008) se tradi¢né teorie regionalniho rozvoje déli na 2 zéakladni

skupiny — konvergencni teorie a divergenéni teorie.

- Konvergen¢ni teorie — predpokladaji, Ze pfirozenou zékladni tendenci
regionalniho rozvoje je tendence ke snizovani rozdilii mezi regiony
- Divergencni teorie — za zékladni tendenci regionalniho rozvoje je povazovéana

zvySovani regionalnich rozdila.

Zékladni rozdil mezi teoriemi je rozdilnd véha piifazovana k diferen¢nim a nivelaCnim

mechanismim u role fiskalni politiky (Wokoun, 2008).

3.2.3 Indikatory regionalniho rozvoje
Hrabankova (2011) vysvétluje indikator jako kvantitativni nebo kvalitativni
proménou, kterd poskytuje prostiedky k posouzeni regiondlniho rozvoje. Indikatory

slouzi o mife udrzitelnosti nebo naopak neudrzitelnosti rozvoje.

Pisova et al., (2006) uvadi, ze indikator ma stejny vyznam jako jeho cesky preklad —
ukazatel. Pro ucely programovani, monitorovani a evaluace lze pojem indikator chapat
jako zplisob méfeni daného cile, mobilizovanych zdroji, dosazeného efektu, kvalitu
programu nebo kontextovych proménnych. Dale autor uvadi, Ze indikatory kontextové
zabezpecuji kvantifikaci informaci o socidlnich, ekonomickych a ekologickych situaci a
mohou je identifikovat v uréitém case (PiSova, Grolig, Strakova, Soucek, Jezdik &
Chladil, 2006).

PozZadavky na indikatory

Dle Hrabankové (2011) pokud maji byt indikatory pouzitelné, musi byt spliiovat fadu
kritérii. Musi byt napf.: vyznamné, jedinecné, mcfitelné, spolehlivé, srovnatelné,
pochopitelné, reprezentativni, prihledné, musi mit vypovidajici schopnost, musi byt

spravné nacasované, transparentni a nesmi byt zatiZeny vyznamnymi chybami.
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Typy indikdtoru

Strukturalni indikatory jsou zavazné pro hodnoceni strukturalnich aktivit uznavané
Evropskou unii. Jsou rozdéleny do Sesti oblasti posuzovani a je jich celkem 14. Jedna se
o nasledujici indikatory:

- Ekonomicka troven:

o HDP na obyvatele
o HDP na aktivni pracovni silu
o Parita kupni sily obyvatele
- Zaméstnanost
o Zaméstnanost v kategorii 15-64 let v poméru k poctu obyvatel této
skupiny
o Zamgéstnanost v kategorii 55-64 let v poméru k poctu obyvatel této
skupiny
o Podil dlouhodobé nezaméstnanych v regionu z celkového poctu
nezaméstnanych
o Variacni koeficient niz§ich izemnich jednotek uvnitf regionu
- Vzdélanost
o Podil obyvatel 20-24 let sukoncenym vseobecnym nebo odbornym
vzdélanim v poméru k celkovému poctu obyvatel tohoto véku
o Podil prostfedkt na védu a vyzkum
- Podnikatelské investice
o Objem investic do privatniho sektoru
- Chudoba podle socialnich transferti
o Pocet obyvatel s ptijmovou urovni pod hranici chudoby
- Zivotni prostiedi
o Procentualni zmény emisi CO2, CHs4, N2O, HFC, PFC a SFs proti
stanovenému bazickému obdobi
o Spotieba energie

o Index objemu piepravy
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Cesky statisticky ufad pouzil ve své publikaci Regionalni rozdily v demografickém,
socialnim a ekonomickém vyvoji JihoCeského kraje v letech 2000-2005 nasledujici

oblasti ukazatelu:

- Demografické prostiedi, sidelni infrastruktura
- Socialni prostiedi
- Ekonomické prostredi

- Infrastruktura, poloha, dostupnost, Zivotni prostiedi (Hrabankova, 2011)

Leitmanova et al. (2012) voli pro hodnoceni regionalnich rozdilnosti nasledujici

indikatory:

- Mira nezaméstnanosti — pocet nezaméstnanych v procentech

- Kriminalita — pocet trestnich ¢inti na 10 tisic obyvatel

- Priimérné procento pracovni neschopnosti — jak velky podil tvoii dny pracovni
neschopnosti na celkovém poctu dnti, které by byly odpracovany, kdyby byli
vsichni pojisténci prace schopni

- Index stafi — podil obyvatel nad 65 let na poctu obyvatel pod 15 let

- Podil obyvatel v produktivnim véku — podil obyvatel ve véku 15 az 64 let na

celkovém poctu obyvatel (Ivana Faltovad Leitmanova ... [et al.]., 2012)

3.2.4 Regionalni politika

Dle Wokouna (2008) byly regionalni problémy odjakziva vnimany jak
obyvatelstvem, tak 1 odborniky, vladami 1 samospravou. Vlastni regionalni politika ale
neni az tak stard. Pocatky regionalni politiky sahaji do tficatych let dvacatého stoleti, do
obdobi velké hospodatské krize, kdy byla Velka Britanie postavena pfed problém, jak
tfesit dopady krize v primyslovych regionech. Od téchto dob se regionélni politika ve
Velké Britanii rozvijela neustale (Wokoun, 2008). Stejskal a Kovarnik (2009) dopliwuji,
ze za poslednich 20 let mnohé zemé vyspélého svéta a Evropské unie reformovali jeji
ponéti a zaméfili se podrobngji na definované cile. Byly zménény 1 cilové segmenty,
kterymi se staly nové vytvofené regiony, mikroregiony a spadové oblasti spravované

municipalitami (Stejskal & Kovarnik, 2009).
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Wokoun (2008) uvadi, ze hlavnim dokumentem Evropské unie v této problematice
se stala Evropskd charta regionalniho pldnovani z roku 1983, kterd se zamétfuje na
nasledujici cile:

- Vyvazeny socioekonomicky rozvoj regionti

- ZlepSovani zivotnich podminek

- Zodpovedné zachézeni s ptirodnimi zdroji a ochrana Zivotniho prostiedi

- Racionalni vyuzivani uizemi
Evropska charta regionalniho planovani také obsahovala poprvé dohodu o dilezitych

prostorovych cilech v Evropé (Wokoun, 2008).

Dle Laciny (2007) lze konstatovat, ze regionalni politika statu v prvni tadé
pfedstavuje soubor opatfeni a nastroji, pomoci kterych by mélo dojit ke zmirnéni nebo
odstraneni v ekonomickém rozvoji regionll. Prioritami pfitom jsou celkovy hospodarsky

rust ustici ve zlepSovani zivotnich podminek obyvatel, rist po¢tu pracovnich mist,

vvvvvv

3.2.5 Nastroje regionalni politiky
Dle Stejskala a Kovarnika (2009) je pro zaji$téni trvale udrzitelného rozvoje daného
regionu uplatiovani urcitych pfistupii a pfedem definované vetejné politiky. Tyto
pfistupy, respektive nastroje se dé€li na makroekonomické nastroje a mikroekonomické

nastroje.

Makroekonomické nastroje

Pouziti téchto nastroju je limitované dalSimi cili narodohospodaiské politiky. Mezi tyto

nastroje patfi:

- Fiskdlni politika — regionalizace dani a odvodl, snizend sazba dani
V podporovanych regionech

- Monetarni politika — usnadnéni ptistupu k uv€rim v urcitych regionech

- Protekcionismus — uvaleni cel nebo naptiklad limitd na dovoz (Stejskal &
Kovarnik, 2009).
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Lacina (2007) dopliuje k fiskalni politice, Ze je zalozena na meziregionalnim
ptrerozdélovani finanénich prostiedkii a dochazi zde k tzv. principu solidarity, kdy vysoce
piijmové regiony odvadéji do statniho rozpoctu vice finan¢nich prostredka, nez kolik jich
zpétné ziskaji. Dale uvadi, ze pouziti makroekonomickych instrumentl je v regionalni

politice zna¢né omezené, praveé diky stfetu s narodohospodaiskymi cili (Lacina, 2007).

Mikroekonomické nastroje

Vétsinou se jedna o cilené ovliviiovani ekonomickych subjektl pii jejich rozhodovani.

Jedna se o:

- Relokaci pracovnich sil — tplnd nebo caste¢na uhrada nédkladii na st¢hovani,
vykup nemovitosti nebo podpora pii ndkupu nového domu ¢i bytu.
- Relokaci kapitalu — podpora ptimych zahrani¢nich investic, dafové zvyhodnéni

¢i subvence (Stejskal & Kovarnik, 2009).

Lacina (2007) k tématu uvadi, Ze subvencemi byvaji casové omezeny na obdobi nékolika
let. Subvence mize mit rizné formy. Rozeznadvame kapitdlové subvence, subvence na
pracovni silu, subvence na hotovou produkci, subvence na dopravu, subvence na
poskytovani levnych pujcek, prodej pozemkt za snizené ceny a snizeni dani (Lacina,

2007).

3.2.6 Zpusoby financovani vefejnych statki

Dle Petkové (2004) zptsob financovani vefejnych statkli ovliviiuje predevsim
charakter téchto statki a je ur€en tim, zda jde o Cisté vetejny statek nebo o smiSené vefejné
statky a poté zda jde o lokalni, regiondlni nebo narodni statky. Autorka rozdéluje zptisoby
ziskavani financi pro vetejné statky na dvé kategorie, kterymi jsou danova cena a

uzivatelské poplatky.

Danovy zpisob financovani

Danovy zptsob financovani je hlavnim zdrojem financovani ¢istych vetejnych statka. U
téchto statkli neni mozné zméfit podil jednotlivce na spottebe, tudiz neni mozné stanovit
cenu za jednotku spotieby cCistého vefejného statku. Danové piijmy obci by mély byt
hlavnim zdrojem financovani ¢istych lokéalnich vetejnych statkti. Dafové piijmy regionti

by mély byt hlavnim zdrojem financovani regionalnich vetejnych statkd.
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UZzivatelsky poplatek

Uzivatelsky poplatek jako cena za spotiebu lokalnich nebo regiondlnich vetejnych statkti
se vyuziva u tzv. smiSenych vefejnych statki. Uzivani téchto poplatkii je povazovana
predstavuje cenu za spotiebu mérné jednotky vefejnych statkil, které uziva obcan

(Pekova, 2004).

3.2.7 Zpusoby zajisStovani vefejnych statku
Dle Pekové (2004) je zabezpecovani vetejnych statkid klicovou ulohou uzemni
samospravy. Tyto vefejné statky mohou byt dle autorky zabezpecovany tfemi moznymi

zpusoby:

- Ve vefejném sektoru — prostfednictvim vladdnich neziskovych organizaci, které
jsou k tomuto ucelu zfizeny

- Vefejnou zakazkou — zadani zakazky soukromému sektoru

- Partnerstvim — spole¢nou participaci soukromého a vetejného sektoru napiiklad

pomoci zaloZeni novych spole¢nych podnikti (Pekova, 2004).

3.2.8 Vyznam cestovniho ruchu v regionalnim rozvoji

Cestovni ruch se stal v poslednich desetiletich vyznamnym celosvétovym
fenoménem, zejména jako duleZita soucast tzv. prumyslu volného casu. Jeho ekonomicke,
ekologickeé, socialni, politické, kulturni a mnohé dalsi dopady jsou neoddiskutovatelnou
soucasti promen dnesniho svéta. ZkuSenosti z ceskych i slovenskych mést, obci i regioni
ukazuji, Ze mistni obyvatelé i vedeni radnic vkladaji velké nadéje do vyuziti cestovniho

ruchu. Vidi v nem zdroj prijmii pro obec i moznost vytvdreni novych pracovnich

prilezitosti. Foret (2013)

Ekonomicky aspekt

Navratil (2012) zminuje nezanedbatelné ekonomické rozméry cestovniho ruchu.
Cestovni ruch pfispiva pfimymi (vydaje domécich a zahrani¢nich turist) a nepfimymi
zdroji (vytvofeni pracovnich mist, vydaje turistl zvySujici pfijmy i mimo oblast

cestovniho ruchu, diky danim poplatkiim atd.). Cestovni ruch v destinaci pfispiva i
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k zviditelnéni cilového mista a mtze prispét k propagaci za jinymi ucely. V piipadé
cestovniho ruchu je nejéastéji zdirazitovan vyznam multiplikacniho efektu investic do

cestovniho ruchu. Tento efekt ma dle autora tfi stadia:

- Piimé vydaje — vydaje vynalozené turisty v dané destinaci za zbozi, hotely,
sluzby, dale z exportu a investic vyvolanych cestovnim ruchem

- Nepiimé vydaje — zahrnuji mnoho mezipodnikovych transakci, které vyplyvaji
Z ptimych nékladu, jako je napt. ndkup zbozi hoteliéry od mistnich dodavatelii a
nakup téchto dodavatelii od velkoobchodnikt

- Vyvolané vydaje — zvysujici se spotfebni vydaje vyplyvajici z osobnich ptimych

vydaji. Napt. ndkupy zaméstnanct v cestovnim ruchu (Navratil, 2012).

Palatkovd (2011) rozebira hlavni typy mezindrodnich ekonomickych vztahii
v turismu. Radi mezi né mezinarodni pohyb sluZeb, mezindrodni pohyb zboi,
mezinarodni pohyb kapitalu, mezinarodni pohyb védecko-technickych poznatkd a

mezinarodni pohyb pracovnich sil.
Mezinarodni pohyb sluzeb

Mezinarodni pohyb sluzeb vyznamné ovliviiuje kazdy region. Za sluzbu jsou z hlediska
mezinarodniho obchodu povazované vykony urcené pro trh nemajici materiadlni podobu

hmotnych statki.
Mezinarodni pohyb zbozi

Mezinarodni pohyb zboZi ovliviiuje turismus V n€kolika smérech. Zemé, které jsou
vyznamnymi vyvozci zboZi byvaji zaroven i hlavnimi zdrojovymi trhy pro turismus. Za
druhé tfada rozvojovych zemi je zavisla pti budovani infrastruktury turismu pravé na

zboZzovych importech.
Mezinarodni pohyb kapitalu

Mezindrodni pohyb kapitalu zahrnuje hlavni dvé soucasti: pohyb pfimych zahrani¢nich
investic a pohyb portfoliovych investic. Pfimé zahrani¢ni investice zahrnuji zakladni
kapital, reinvestovany zisk i ostatni kapital. Portfoliové investice oznacuji Cisty pfiliv
plynouci z cennych papir. Jsou to podily, akcie, fondy ¢i ptimé nakupy podilli na

mistnich trzich.
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Mezindrodni pohyb védecko-technickych poznatki

Mezinarodni pohyb védecko-technickych poznatkii 1ze chépat jako platformu pro
vymeénu poznatkli a zkuSenosti v ramci segmentu turismu. Déle je turismus ovliviiovan

diky vyuziti licenci, patent a ochrannych znamek.
Mezinarodni pohyb pracovnich sil

Mezinarodni pohyb pracovnich sil oznacuje pohyb jednoho ze zakladnich vyrobnich
faktort. Tento faktor méd velky vyznam jak na trzich rozvojovych, tak na trzich

rozvinutych (Palatkova, 2011).

Sociokulturni vlivy

Dle Navratila (2012) tvrdi, ze cestovni ruch svou podstatou fyzického cestovani
Z mista na misto konfrontuje vzdalené kultury a ptispiva ke snizovani kulturni rozdilnosti.
Cestovni ruch ptlisobi na cilovou kulturu tlakem na komodifikaci kulturnich prvki a
standardizaci jejich nabidky. Vysledkem toho je ztrita autenticity a scénizace vlastni
kultury, coz vede i1 k destrukci socidlniho fadu cilové spolecnosti a ztrat¢ identity

(Navratil, 2012).
Palatkova (2011) uvadi nésledujici pozitivni socidln€ kulturni vlivy:

- Zvysend podpora tradi¢ni kultury a projevi etnické sounaleZitosti

- Revitalizace tradi¢niho uménti, festivala a jazyka

- Preruseni negativnich stereotypii

- Narust socialnich ptileZitosti

- Nové socialni a ekonomickeé pfiilezitosti potlacujici socialni nerovnosti

- Vice moznosti traveni volného Casu k relaxaci, sportovnim a kulturnim aktivitam
pro obyvatele

- Podpora vzdélavani, kulturnich, sportovnich a dal$ich zatfizeni zvySujicich kvalitu

Zivota obyvatel
Mezi negativni socidln€ kulturni vlivy autorka fadi:

- Zmény tradi¢nich femesel v zajmu vyhovét poptavce navstévnika
- Znehodnoceni tradi¢nich aktivit, degenerace mistniho jazyka a zasahy do

soukromi
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- Posileni negativnich stereotypti a rist komercializace, zavleCeni cizorodych prvki

- Demonstra¢ni efekt

- Napéti mezi obyvateli a navstévniky 1 mezi obyvateli samotnymi

- Ztrata piistupu rezidentl k mistiim a zatizenim ur¢enym k traveni volného Casu a
odpocinku

- Ptelidnéni, dopravni kolaps, zvySend kriminalita

Dale tvrdi, ze je mozné vymezit vliv turismu na okolni prostfedi pomoci zkoumani vztahii
globalnich problémi svétové ekonomiky. Jde o problémy ptirodné-socidlni,

antroposocialni a intersocidlni (Palatkova, 2011).

Enviromentalni vlivy

K nejdulezitéjsim enviromentalnim vliviim dle Navratila (2012) patii:

- Spotiebovavani ptirodnich zdroji — ptedevsim sladka a pitna voda, ostatni lokalni
energetické a a potravinové zdroje a zdbory pudy a degradace krajiny

- Znecistovani ovzdusi — tuhé odpady a skladkovanim, produkce odpadnich vod

- Stavebni ¢innost naruSujici raz krajiny

- Degradace pfirodniho prostfedi narusovanim ekologické rovnovéhy Ccasto

citlivych ekosystému turisticky atraktivnich mist
Dale dle autora do skupiny enviromentalnich vlivl patfi:

- Ovlivnéni vyuziti zemé¢ a zdroju

- VIiv na vegetaci

- Vliv na divokou zvéf

- Vliv na horské prostiedi

- Vliv na motské a pobiezni oblasti
- Vliv na vodni zdroje

- Odpadkové hospodateni

- Vliv cestovani (Navratil, 2012)

31



4 VVyznam letecké dopravy pro JihoCesky kraj

4.1 Zakladni informace o letisti v Ceskych Budé&jovicich

Letisté ma charakter vnitrostatniho nevetejného mezinarodniho letisté. Letisté zacalo
vznikat v prvni téetiné 20. stoleti. VéEtSina minulosti letisté je spojena s vojenskym
provozem. Od roku 2005 je v rukou spoleénosti Jiho¢eské letisté Ceské Budgjovice a.s.,
jejiz vlastnici jsou Jihodesky kraj a mésto Ceské Budgjovice. Jihodesky kraj usiluje o

zavedeni mezinarodniho vefejného leteckého provozu.

4.2 Poloha

Letist¢ ma vyhodnou polohu pfiblizn¢ uprostied jihoCeského kraje. Nachazi se
pfiblizné 6,5 kilometrii od centra jihoteské metropole Ceskych Budg&jovic v aredlu
byvalého vojenského letisté v Plané u Ceskych Budg&jovic. Letisté se rozklada na vice nez
300 hektarech. Dostupnost letisté zajiStuje mezinarodni silnice ESS5, ktera zajistuje
spojeni mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Rakouskem (smér Linec). Nejbliz§i mezinarodni
letist¢ se nachazi v Praze (LetiSt¢ Vaclava Havla) a letisté¢ v Linci. Ob¢ letiSté jsou

vzdalena pfiblizné 2 hodiny jizdy automobilem.

Obrazek 1 Situacni plan letisté v Ceskych Budéjovicich
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Zdroj: http://wwwe.airport-cb.cz/
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4.3 Historie letisté v Ceskych Budgjovicich

Vznik letisté je datovan do prvni tietiny 20. stoleti, kdy letectvi zazivalo veliky rozvoj.
Aeroklub Ceské Budgjovice se proto rozhodlo k vystavbé letiité nedaleko Ceskych
Budgjovic. Byly vybrany pozemky u Plané. Garantem stavby se stalo mésto Ceské
Budgjovice. Vystavba zacala 6. prosince roku 1932. Stavbu financoval Ceskobud&jovicky
Pomocny Sbor a déle vefejnou sbirkou, do které pfispéla napiiklad Ceskobudgjovicky
spotitelna, Ministerstvo vetfejnych praci, Ministerstvo narodni obrany, ¢i firma bratii
Petiikti. Stavba letist¢ byla dokoncena 13. prosince 1937, kdy také mohl byt zahdjen

provoz.

V roce 1935 zde byly ztizeny takzvané Cetnické letecké hlidky jako dusledek nartstu
faismu. Zruseny byly 15. bfezna 1939. Cetnick4 letecka hlidka mé&la ped svym zrusenim
nékolik uspésnych zasaht.

Cisté vojenské letisté se z bud&jovického letiitd stalo az s nastupem nacistického
rezimu, kdyZ zde Luftwaffe umistilo svou leteckou skolu a letisté slouZzilo jako zalozni
leti$té pro utvar 4. letecké armady. Aktivita Luftwaffe zde skoncila 4. kvétna 1945, kdy
se zbytky letuschopnych letadel premistily do Pasova.

V kvétnu 1945 prechazi letiSté opét pod Ceské veleni. V Cervnu 1945 je ziizena 2.
LetiStni perut’, jejiz hlavnim tkolem je odminovani pozemka a budov letisté, ochrana
pted rabovanim a inventarizace leteckého materidlu. Jednim z ukoll 2. Letistni peruté je
1 provadéni a organizace oprav a odtud se zac¢ina datovat historie leteckych opraven, ktera

trva po celou vojenskou historii letisté.

Konec vojenského letectvi se datuje k 31. prosince 2005. Po tomto datu ptebira spravu

aredlu spolecnost JihoCeské letisté¢ Ceské Budéjovice a.s. a za€ind éra civilniho letectvi.
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4.4 Jihodeské letisté Ceské Budéjovice a.s.

Spole¢nost byla zapsana do obchodniho rejsttiku vedeného Krajskym soudem v
Ceskych Budgjovicich — oddil B, vlozka 1450 dne 17. srpna 2005. Zakladateli a zaroveti

majiteli spolegnosti jsou Jihodesky kraj a Statutdrni mésto Ceské Budgjovice.

Zakladni udaje o spolecnosti:

Nazev: Jiho¢eské letisté Ceské Budgjovice a.s.

Prévni forma: Akciova spole¢nost

Adresa: U Zimniho stadionu 1952/2, Ceské Bud¢jovice 7, 370 01 Ceské
Bud¢jovice

ICO: 260 93 545

Zakladni kapital: 2 000 000 K¢

Spoleénost usp&sné prosla v roce 2005 auditem Utadu pro civilni letectvi a ziskala
licenci pro vnitrostatni letecky provoz. Dne 15. dubna oficialn¢ zahajila letecky provoz.
V roce 2007 Vlada Ceské republiky rozhodla o pfevodu arealu do vlastnictvi Jihoeského
kraje. Kraj poté podepsal smlouvu se spoleénosti Jiho¢eské letiité Ceské Budgjovice a.s.
smlouvu o najmu, provozovani a spravé Letisté Ceské Budgjovice. Pravé zde vznikly

prvni kroky vedouci k modernizaci a rekonstrukcei letistée.

4.5 Modernizace letisté v Ceskych Budgjovicich

Letisté¢ chce byt otevienym mezindrodnim leteckym piistavem, kam budou létat
s rozpétim kiidel do 36 metri. Takova letadla vyuzivaji napiiklad spoleénosti CSA nebo
Travel service. Tyto spoleCnosti vyuZzivaji prevazné letadla typu Boeing 737, Airbus 319,
Airbus 320 a Airbus 321. Letadla tohoto typu dopravuji cestujici pfevazné na dovolené
po evropském kontinentu. Aby sem mohla 1état, je tfeba provést modernizaci letiste.

Modernizace byla rozdélena do 2 etap.

Prvni etapa byla zahajena v prosinci roku 2009. Do této prvni etapy spadé napiiklad
zasitovani aredlu, rekonstrukci jednu z byvalych vojenskych budov na administrativni
budovu a rekonstrukei fidici véZe. Prvni etapu modernizace financoval JihoCesky kraj a
mésto Ceské Bud&jovice. Prvni &ast modernizace stala 60 miliont korun a dokongena

byla v ¢ervnu 2010.
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Obrazek 2 zrekonstruovand ridici vez-prvni etapa druhé faze modernizace

Zdroj: http://www.airport-cb.cz/

Druhé etapa modernizace je rozdélena na 2 faze. Prvni faze byla zahajena v ¢ervnu
2015 a obsahuje opravu vzletové a pristavaci drahy, vystavbu vratnice, inzenyrskych siti
a vnitroarealové komunikace. Naklady na tuto ¢ast jsou 115,2 milionu korun a investorem
je Jiho€esky kraj. V druhé fazi se pocita s pofizenim svételného vybaveni, navigac¢nich
zafizeni, vystavbou termindlu a dalSich pfistupovych komunikaci a parkovist pro
cestujici a vetejné osvétleni. Prace by mély zacit v prvni poloving roku 2017. Investorem
stavby je opét JihoCesky kraj a ndklady by nemély presahnout 500 milionti korun. Tato

¢ast by méla byt dokoncena v roce 2018.

Po dokonceni stavby pfijde na tadu proces certifikace pro vefejny mezinarodni

provoz.
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4.6 Pohyby na letisti v Ceskych Budé&jovicich

Letistd v Ceskych Budgjovicich je zavislé do velké miry na klimatickych
podminkach, které vyrazné ovliviiuji pocCet pohybli na letiSti. Divodem je absence
svételného a radionavigaéniho vybaveni. Na letisti jsou povolena pfistani pouze za dne a

za dobrych svételnych 1 povétrnostnich podminek.

4.6.1 Pohyby na letisti — vnitrostatni

Vnitrostatni lety jsou siln& pievazujici pohyby na letiti v Ceskych Budg&jovicich. Co
se Cetnosti tyka, je z dat vidét silna zavislost na ekonomické krize. LetiSti ve
vnitrostatnich letech meziro¢né mezi lety 2008 a 2009 poklesly domaci pohyby z 11 930
na 8 166, tedy pfiblizné o 30 %. V dalSich 2 letech az do roku 2011 (v¢etng) pohyby na
letisti byly na pfiblizné stejné trovni jako v roce 2009. Dalsi pokles je znatelny po krizi
vroce 2011, kdy vnitrostatni lety poklesly ze 7 948 na 6 047. Tento pokles je opét
pfipisovan na vrub ekonomické krize, kdy poklesly pfedevsim sportovni a zajmové lety.

Od roku 2012 se jeste pocet pohybti na letisti nevratil na ¢isla pred krizi v roce 2011.
Graf 2 domdci a mezinarodni pohyby
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Co se slozeni vnitrostatnich lett tyka, tak zde pfevazuji malé letadla. O velkou ¢ést
provozu se staraji letecké Skoly, déale se jedna o turistické lety a lety obchodniho
charakteru. Pozitivnim trendem je je zvySujici se ziskovost provozu (zisk z jednoho
odletu a pfistani), jelikoz leti§té v Ceskych Budgjovicich rok od roku vyuzivaji vice vétsi

letadla, ze kterych je i vétsi zisk nez z letadel malych.

Provoz na letisti je celoro¢ni, ovSem je zde vidét vyrazna sezénnost. VSe zavisi
predevsim na pocasi. Nejslabsi provoz je na letisti v zimnich mésicich. Pti silnych zimach
je znatelny vyrazny nardst az v dubnu, pokud je zima slabsi, pohyby se vyrazné zvedaji
jiz v bieznu. Hlavni sezona tedy za¢ina v bfeznu (dubnu) a kon¢i na ptelomu zafi a fijna.
Nartsty pohybti mezi nejslabsimi mésici a hlavni sezonou jsou 5 az 8nasobné. Tento trend

je kazdy rok téméf stejny, viz tabulky a data z let 2008 a 2012.

Graf 3 pocty pohybii v jednotlivych mésicich za rok 2008
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Graf 4 pocty pohybii v jednotlivych mésicich za rok 2012
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4.6.2 Pohyby na letiSti — mezinarodni

Mezinarodni lety vykazuji podstatné pozitivnéjsi trend. Za sledované desetileté

obdobi ukazuji ¢isla o pohybech neustaly nartst (az na rok 2015, kdy byl lehky propad.)

jejich pocet narostl vice nez Skrat.

Graf 5 pocty mezindrodnich pohybii na letisti za obdobi let 2007 - 2016
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2016

Co do slozeni, do pfileti pievazuji zejména mala sportovni letadla z Rakouska a

Némecka, jejichz majitelé si cht&ji prohlédnout krasu jiznich Cech. Neziidka pfileti

letadla ze Svycarska, Polska &i dokonce z Anglie. Pro majitele letadel, ktera naopak

odlétaji, jsou stale popularnéjsi destinace, jako jsou Italie ¢i Chorvatsko.
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5 LetiSté obdobného vyznamu

Tato kapitola se zabyva piedstavenim letist podobnych letisti v Ceskych
Bud¢jovicich. Na zaklad¢ znalosti o téchto letistich je mozné blize odhadnout, jaky by
mélo letisté v Ceskych Budgjovicich vliv na ekonomicky, ekologicky i socialni rozvoj

V regionu.

5.1 LetiSté Pardubice

Nejbliz§i a zaroven nejvice podobné letisté k bud&jovickému letisti je letiste
v Pardubicich.

Poslani pardubického letisté zni: ,, Cilem je vytvorit regionalni plné moderni letiste,
které se stane klicovym prvkem ekonomickeho riistu a rozvoje celého regionu. “ ("Letiste
Pardubice”, 2017). V tomto mottu muzeme spatiit velice jasny cil, ktery se napadné
podoba profilu letisté Ceské Budg&ovice. Stejné jako bud&jovické letisté ma i to
pardubické dlouhou vojenskou historii. Podobnost mliizeme najit i ve velikosti, ¢i
rozvinutosti regionu a V neposledni tadé¢ v dojezdové vzdalenosti k nejbliz§imu

mezinarodnimu letisti.

5.1.1 Provoz letiste
Civilni provoz byl zahajen v roce 1995 a zejména v novém tisicileti zaznamenal strmy
narast. V roce 2002 letisté odbavilo 3 862 cestujicich, rok poté jiz 28 397. Rekordni ¢isla
letiSté zaznamenalo v roce 2013, kdy sluzby letisté vyuZzilo dokonce 184 140 cestujicich.
Jak je vidét z niZe pfiloZené tabulky, pocet cestujicich se od roku 2013 dlouhodobé a
ze strany Evropské unie k Rusku, jako reakce na Ukrajinskou krizi. Dal§im divodem je

krize z roku 2007, ktera se zacala projevovat mezi lety 2008 a 2009.

Tabulka 1 Pocty odbavenych cestujicich na letisti Pardubice za obdobi 2002 — 2015

Rok 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Pocet
3862 [28397|46999(49165|71500(86863|93700{62302|65246|125008|184140(155056|57830

cestujicich

Zdroj: www.airport-pardubice.cz/ (vlastni zpracovani)
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5.1.2 Vliv letisté na regionalni rozvoj
Jak uvadi letisté Pardubice ve svém poslani, aby cely systém spoluprace mezi letistém
a regionalnim rozvojem fungoval, je nutnym pozadavkem propojeni Cinnosti a cila
turistickych organizaci, regionalnich orgént, vefejnych i soukromych organizaci

S letistém ("Letisté Pardubice", 2017).

Vytvoreni pracovnich mist

LetiSté zajistilo a dale zajisti vytvotfeni pracovnich mist jak ve své firmé, tak i diky

jejich aktivitam na letist¢ navazané.

Infrastruktura

Dal$im nedilnym benefitem je dotvofeni kompletni infrastruktury, jelikoz nyni na
uzemi pardubického kraje funguje jak silni¢ni, Zelezni¢ni a vodni doprava, ale i letecka

("e-vsudybyl", 2007).

Turismus

Nejen diky své poloze a dobrému spojeni na Prahu se zvedl zajem turistl o letisté
Pardubice. Letist¢ mize nabidnout vyhodnou cenu pro dopravce, ktefi se dostanou na
dojezdovou vzdalenost Praze — automobilem je mozné se dostat do Prahy za 55 minut,
vlakem pak do centra za 50 minut ("e-vsudybyl”, 2007). To vSe je ale mozné jen diky

dokonéenému dalni¢nimu spojeni na Prahu, které viak na jihu Cech stale chybi.

Vhodny investi¢ni cil

Dle naméstka hejtmana Pardubického kraje je velice atraktivni investi¢ni nastroj.
Uvadi, ze za dobu existence letiSté€ nebyl nikdy problém sehnat penize na rozvoj letisté a
potencialnich investorti méli vice nez dost. Mnoho z nich by rado ziskalo podil v akciové
spolecnosti East Bohemian Airport (provozovatel letisté). To vSe svéd¢i atraktivité pro

investory (“e-vsudybyl”, 2007).

40



5.2 Letisté Olsztyn-Mazury

Letisté¢ Olsztyn-Mazury (diive znamé jako leti§t¢ Szymany) je vefejné mezinarodni
letisté¢ nachazejici se v polském regionu Varminsko-mazurského. Stejné jako letiste
v Ceskych Budgjovicich bylo letisté Olsztyn-Mazury piebudovéano z vojenského letists.
Region Varminsko-mazursky patii mezi nejméné rozvinuté regiony v Polsku. Hlavnim

diuvodem vybudovani mezinarodniho letisté byl socio-ekonomicky rozvoj regionu.

5.2.1 Financovani
Modernizace letisté stala 200 miliont polskych zlotych (1,438 miliardy korun dle
kurzu z roku 2007). Velkym rozdilem oproti budéjovickému letisti je fakt, ze 76 % této
Sastky pokryly evropské dotace, se kterymi leti§té v Ceskych Bud&jovicich poditat

nemtize, protoze tato dotace byla v roce 2012 ze strany Evropské unie zamitnuta.

5.2.2 Faktory vybudovani mezinarodniho letisté
Jednim ze zékladnich faktorl pifi zvazovani, zda letist¢ prebudovavat nebo ne, byla
dojezdova vzdalenost na jind letiSt¢. Dle Evropské unie dojezdova vzdalenost
K nejbliz§imu regionalnimu letisti by méla byt maximalné¢ 90 minut (nékteré zdroje
uvadéji 120 minut). Jak je vidét na obrazku, tuto podminku letisté Elsztyn-Mazury spliiuje
(kruhy rozdé€leny dle dojezdové vzdélenosti 60, 90 a 120 minut). Leti$té pokryva vétsinu

Varmijsko-mazursého okresu a také ¢asti okresti Podleské a Mazovské.

Obrazek 3 Dojezdové vzdalenosti letist' v Polsku

Zdroj: (Bogdanski, 2014)
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Mirn¢ negativni vliv pro potencidlni cestujici je fakt, Ze silni¢ni infrastruktura je
v okrese Varminsko v podprimérném stavu a nejsou plany do budoucna, které by vedli
k velkému zlepSeni. DalSim divodem proti vybudovani je relativné mald hustota

zalidnéni regionu oproti ostatnim regioniim Polska.

Hlavnim argumentem ve prospéch modernizace letisté byl fakt, Ze letiSté se stane
vyznamnym prvkem regiondlni infrastruktury, ktera stimuluje rychlej§i socio-
ekonomicky rozvoj regionu a povede ke zmenseni mezery mezi regionem Varminsko-
mazurskym a nejvice rozvinutymi regiony Polska. Letisté také ¢astecné vyfesi omezeny
ptistup ke kvalitni zdravotni péci, zlep$i moznosti kultury a vzdélavani. Obyvatelé
regionu budou mit lepsi spojeni se svymi piibuznymi a dalsimi osobami mimo region a

tim padem by napftiklad index spokojenosti a kvality Zivota mohl vzrist.

V neprospéch modernizace stoji mnoho studii poukazujicich na situaci, ze letisté jsou
nejpiinosnéjsi v regionech, které jiz maji vlastni potencial, a letisté¢ ho poméaha naplno
rozvinout. Pokud potencial neni dostatecny, pak ani efekt vyplyvajici z letist¢ nebude

takovy, jaka budou ocekavani od projektu.
Zavéry:

- Ze socialniho hlediska se jedna jisté o prospésny projekt.

- Z dlouhodobého ekonomického hlediska by projekt opodstatnéni neptinesl —
nizka dostupnost letisté¢ ma vliv na pocet cestujicich, zaroven region neni tak husté
osidlen. To pfinasi i problém s obsazenosti letist€¢ dopravnimi spole¢nostmi, pro

které takové letist€ neni ekonomicky zajimavé.

(Bogdaniski, 2014)
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6 Studie zamérfujici se na leteckou dopravu a jeji vliv

na regionalni rozvoj

Existuje mnoho studii zaméfujici se na vliv letecké dopravy na rtizné aspekty
regionalniho rozvoje. V této jsou predstaveny studie 2, které se zamétuji na vliv letisté na
regiondlni rozvoj, jako zménu nezaméstnanosti, a druhd na dopady letisté na regionalni

dostupnost a socialni rozvoj.

6.1 Osobni letecka doprava a regionalni rozvoj: PfiCiny a

dusledky v Evropé

Tato studie méfi regiondlni rozvoj jako zménu zameéstnanosti. RozliSuje zaméstnanost

ve sluzbach a zaméstnanost ve vyrobe.

Dle Evropské komise je osobni leteckd doprava strategicky vyznamny sektor
ptispivajici k niz§i zaméstnanosti a vyssi ekonomické vykonnosti. Regiondlni letisté jsou
dle studie vyhledavanym cilem pfedevsim nizkondkladovych aerolinii. Diivodem proto
jsou zejména nizké poplatky, dostupnost vice ,,airport slots* a v neposledni fadé¢ i absence

dopravniho zahlceni.

Studie dale pfipomina, Ze letecka pieprava ma pozitivni vliv na turismus. V mnoha

ptipadech se se zvySenim poctu cestujicich zvysil 1 cestovni ruch v dané oblasti.

6.1.1 Vysledky studie
Ve vztahu osobni letecké dopravy a celkové zaméstnanosti vychdzeji ze studie nasledujici
Zavery:
- Na zéklad€ vyzkumu je dopravni dostupnost nezbytnd, ne vSak dostacujici pro
regionalni rist.
- Absence propojeni ve vysoce rozvinutych a dostupnych regionech muize ukéazat
na fakt, ze dodatecné nartsty dostupnosti mohou pfinést pouze zanedbatelné

nariisty zaméstnanosti.
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Ve vztahu osobni letecké dopravy a zaméstnanosti ve vyrob¢ a sluzbach vychazeji ze

studie nasledujici zavéry:

- Vysledky ukazuji, ze existuje spojitost mezi osobni leteckou dopravou a sektorem
sluzeb, nikoli vSak mezi osobni leteckou dopravou a vyrobnim sektorem.

- Vysledky jsou tuzce spjaty pravé s cestovnim ruchem. VétSina cestujicich
ruch. Tito cestujici preferuji nizkonakladové letecké spolecnosti.

- Proregion, z hlediska vyrobniho, ma leti$té€ pozitivni dopad v oblasti rozhodovani

o investicich spiSe nez pfimym efektem na zaméstnanost.
Zavéry ze studie

- Investice do infrastruktury mohou byt riskantni, jelikoz se vysledky nemusi
promitnout v pozadované mife do zaméstnanosti
- Investice do letist mohou vice stimulovat zaméstnanost v okrajovych statech a

oblastech, a tudiz pfinést i vétsi benefity

(Van de Vijver, Derudder & Witlox, 2016)

6.2 Dopady letist na regionalni dostupnost a socialni rozvoj

Studie srovnava dveé norska letisté. Jedno je malé letiSté slouZici vzdalenému regionu
a poskytuje piima leteckd spojeni s ostatnimi regiony v Norsku mimo hlavniho mésta
Osla a neposkytuje zadné zahranicni spoje. Druhé¢ letisté je sttedné velké, v relativné
dostupném regionu a poskytuje piimé spoje do Osla 1 vybranych zahrani¢nich destinaci.

Tato studie se zaméfuje na nazory obyvatel (Halpern & Bréthen, 2011).

6.2.1 Druhy vlivl letisté na regionalni rozvoj
V dokumentu jsou zminovany 4 druhy efektl, pusobicich na okoli leti§té: pfimé,

nepiimé, vyvolané, katalytické.

- Piimé efekty jsou spojeny pfevazné€ s vytvorenim pracovnich mist v§eho druhu a
vSech naro¢nosti (od inzenyra az po uklizecky) v areélu letiste.
- Neptimé efekty jsou spojeny zejména s poskytovanim sluzeb pro letisté a jejich

cestujici (prodej zbozi na letisti, dodavatelé pohonnych hmot, ucetni apod.).
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- Mezi vyvolané ucinky se fadi napfiklad multiplika¢ni efekt pro ekonomiku
vznikla na zaklad¢ zvyseni efektivni poptavky v regionu.

- Diky katalytickému efektu dochazi naptiklad k celkovému zvySeni
konkurenceschopnosti regionu, zvyseni turismu ¢i zlepSeni dopravni dostupnosti
nebo zvySeni kvality zivota. Dokument zmiiuje, Ze katalyticky efekt je
katalytickych efekti.

Prvnim  druh  Kkatalytického efektu je  spojen s ekonomickou
konkurenceschopnosti regionu, jakoz vysledku schopnosti letisté zpropagovat
vyvozni aktivity (turismus, investi¢ni rozhodovani, podpora pro obchodni operace
a produktivitu).

Druhy druh dopadu katalytického efektu je spojeny s dostupnosti regionu a
socidlnim rozvojem. Resi schopnost leti§té zabezpeéit obyvatelim piileZitost
k cestovani (jak dovolena, tak i za praci), udrzeni kontaktu s prateli a pfibuznymi

nebo pristup ke zdravotni péci a vzdélavani.

6.2.2 Vysledky studie

Z vyzkumu mezi 113 obyvateli regionu bylo zjisténo nasledujici:

- 75 % souhlasilo, zZe letisté zlepSilo dostupnost regionu
- 66 % uvedlo, Ze jim letist¢ pomaha udrzet kontakt s ptibuznymi a znamymi
- 50 % souhlasilo, ze je region lepsi misto k ziti

- 98 % respondentti uvedlo, ze jiz minimalné jednou cestovali z lokalniho letisté

Z vyzkumu o kvalité Zivota v téchto 2 oblastech (More a Romsdal) mimo jiné vyslo

Zivota (po piirodé + moznostech odpocinku.

Bylo také prokéazano, Ze se snizujici se vzdalenosti k letisti také roste populacni nartst

v Norsku.
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Dalsi vysledky je mozné vycist z nésledujiciho grafu:

Graf 6 vysledky dotaznikového Setieni (vlastni preklad)

Dotaznikova otdzka: do jaké miry souhlasite nebo nesouhlasite s nasledujicimi prohlasenimi?
Jako dasledky pfitomnosti letisté:

Region je |épe dostupny na narodni Urovni

Region je |épe dostupny na mezinarodni Urovni

Jsem schopen délat mé zaméstnani lépe

Mam lepsi kontakt s mymi prateli a pribuznymi
Mam vétsi pralezitosti pro dovolené
Mam lepsi pFistup ke zdravotnim sluzbam

Pravdépodobnéji zistanu zit v regionu

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Cést respondentd (%)

I [ Silné nesouhlasim [JSpise nesouhlasim [ Nevim [ Spise souhlasim M Rozhodné souhlasim

Zdroj: Halpern & Bréthen, 2011

(Halpern & Brathen, 2011)
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7 Program rozvoje JihoCeskeho kraje

Aby bylo mozné ur€it, jak muze pomoci letecka doprava regionalnimu rozvoji
v JihoCeském kraji, je nutno se nejprve seznamit s prioritami pro rozvoj tohoto regionu.
Tato kapitola rozebira hlavni rozvojové priority pro Jihocesky kraj, a dava je do spojitosti

s vlivem, jaky ma na né letecka doprava, potazmo leti§té v Ceskych Bud&jovicich.

7.1 Priority pro rozvoj JihoCeského kraje 2014-2020

Jihoc¢esky kraj si stanoval hlavnich 5 prioritnich os pro rozvoj kraje:

- konkurenceschopnost regionalni ekonomiky a trhu prace

- doprava a mobilita

- kvalitni infrastruktura, sluzby, prostfedi a spoluprace pro posilovani tizemni
soudrznosti

- environmentalni udrZitelnost a soudrznost regionu

- vyuziti potencidlu piirodniho, kulturniho a historického dédictvi pro rozvoj

cestovniho ruchu

Letecka doprava a letisté v Ceskych Budgjovicich ma na viechny vyse uvedené osy vétsi

¢i mensi, pozitivni ¢i negativni vliv. Nyni si rozebereme postupné vsechny z nich.

Konkurenceschopnost regionalni ekonomiky a trhu prace

Mezi hlavni odvétvi jihoceské ekonomiky patii potravinaistvi, dfevarstvi,
strojirenstvi, stavebnictvi a zpracovatelsky primysl. Neustale vzriistajici tendenci ma 1
cestovni ruch, doprava a primarni sektor. Mezi hlavni cile pro JihoCesky kraj patii udrzeni
velkych investort. Hlavni motiv podpory podnikdni by mél byt zaméfen na tvorbu
novych pracovnich mist. Rozvoj by mél nadéale sméfovat k podpotfe odvétvi s vyssi

pfidanou hodnotou.
Jako limitujici prvek je Casto zminovano chybé&jici napojeni regionu na sousedni kraje
a zemég.

Dle nazoru autora prace miize leteckd doprava ptispét ke konkurenceschopnosti
regiondlni ekonomiky. Leti§t€¢ mize mit velky vyznam pii rozhodovani o sméfovani

investic, tak i pro vytvotfeni novych pracovnich mist. Neni vSak jisté, zda v dnesni dob¢,
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kdy nezaméstnanost v Jihoceském kraji jsou pouhd 4,28 %, je prioritni tvorba novych
pracovnich mist. Dale letist¢ potiebuje rozvinutou infrastrukturu a dobré napojeni
S ostatnimi regiony — zde by mohl byt G¢inek letisté nizsi, vzhledem k aktualni Grovni

infrastruktury v Jiho¢eském kraji.

Doprava a mobilita

Priorita je urychleni dokonéeni vSech investi¢nich zaméri, tykajicich se vnéjsiho

dopravniho napojeni. Tento bod se tyka i1 vnitini dopravni sité.

Tuto prioritni osu modernizace letisté nijak neovlivni. Je ov§em potieba na dopravnim
napojeni zapracovat, aby budouci funkce letisté¢ a jeho vliv na regionalni rozvoj byl
efektivni, protoze bez kvalitni infrastruktury ztraci i vliv leti$té na regionalni rozvoj na

efektivité.

Kvalitni infrastruktura, sluzby, prostiedi a spolupriace pro posilovani tzemni

soudrznosti

Osa postihuje Sirokou skalu sluzeb od vzdélavani, socilnich sluzeb, zdravotnictvi, az
po bezpecnost regionu. VSechny tyto sluzby se podileji na kvalité Zivota v kraji. Cilem je
rozSifovat nabidku, zlepSovat kvalitu a posilovat vSechny formy rozvojové spoluprace na
mistni, regionalni i pfeshrani¢ni trovni. Tato osa je velice duleziti i z hlediska

multiplikacnich efektl téchto sluzeb.

K tomuto bodu miize leteckd doprava pomoci vyrazn€. Ne tieba piimo k tvorbé
nabidky a zlepSeni kvality (ackoliv miiZze pfinést investice do téchto bodul), ale spiSe
podstatné zlepsi dostupnost této nabidky pro mistni obyvatelstvo z jinych regionti a statd,
jelikoz spojeni bude podstatné jednodussi. Lidem poskytne dostupnéjsi spojeni
s okolnimi staty a regiony, a budou moci naptiklad studenti jednoduse;ji studovat v ciziné

¢1 kvalitné;js$i zdravotni péCe se stane rdzem dostupnéjsi.
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Environmentalni udrZzitelnost a soudrznost regionu

Obsahem této kapitoly jsou opatieni potfebna k zachovani kvality Zzivotniho
prostiedi. Osa se zabyva predev§im ochranou a udrzitelnosti vétSich celki jako jsou

CHKO.

Tato osa se letist¢ piimo netyka, ackoliv ji letiSté samo o sobé€ do jisté miry ohrozuje.
Jak je znamo, letiste jsou do velké miry riziko pro ochranu ptirody diky vypousténi emisi

a zejména produkei velkého hluku.

Vyuziti potencidlu prirodniho, Kkulturniho a historického dédictvi pro rozvoj

cestovniho ruchu

Cestovni ruch je tradi¢ni odvétvi jihoCeské ekonomiky, jehoZ vyznam i nadale roste.
V nékterych c¢astech regionu jde dokonce o jediny smér umozilujici rozvoj
podnikatelskych aktivit. Dlouhodobym cilem kraje je zlepSovani vSech jeho oblasti, od
zkvalitiovani ubytovani, pies zvyseni nabidky sluzeb pro turisty. Jeden z nejvétSich
potencialt kraje z hlediska turistického ruchu se nachazi v jeho pfirodnim, historickém a

kulturnim bohatstvi.

Letecké doprava sebou piinasi jeden nezpochybnitelny fakt — pfiliv turistd. Diky
letisti se mohou dostat do regionu turisté, kteti by se sem za jinych okolnosti nedostali, a
letiSté tedy otevird Gpln€ novou zakladnu pro turisticky ruch. Vyhoda, kterou pfinasi
naopak letisti turisticky potencidl kraje je ta, Ze bude jednodussi pfildkat dopravce na

letisté prave z divodu zvyseného z4jmu turistli o region.

Z hlediska turistického ruchu autor shledava smysl ve zbudovani letist€¢ a jeho
mezinarodnim provozu. Jak jiz bylo uvedeno, jedna se zde o symbidzu, jelikoZ nejen

leti§té pomuize kraji v rozvoji, ale i kraj, diky turismu, pomtiZe letisti s vytizenosti.
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7.2 Vlivy letecké dopravy ovliviiujici regionalni rozvoj
JihoCeskeého kraje

V této podkapitole jsou ur¢eny faktory, které jsou v praci rozebirany v nasledujicich

kapitolach pii zkoumani vlivu letecké dopravy na regionalni rozvoj. Faktory jsou

rozdéleny na 3 zékladni skupiny vlivu: ekonomické faktory a socialni faktory a ptirodni

faktory. Dalsim zasadnim faktorem, ktery je nutno rozliSovat je, zda se jedna o pfepravu

pfevazné zbozi nebo osob.
Ekonomické faktory:

- Zéavislost zaméstnanosti v regionu na zmén¢ poctu cestujicich

- Pocet pracovnich mist pfimo vytvotfenych ve spojitosti s provozem letisté
- ZvySeni investic v regionu v zavislosti na provozu letisté

- Zavislost cestovniho ruchu na poctu pasazéra

- Vyvoj cen nemovitosti v okoli letisté
Socialni faktory:

- Dopravni intenzita
- Dopravni obsluZznost regionu

- Hustota obyvatel
Ptirodni faktory:

- Hlukova zatéz okoli letiste

- Znecisténi okoli letiste

Na zéklad¢é porovnani moznych vlivi leti§té na regionalni rozvoj a cilt jihoCeského
kraje v oblasti regionalniho rozvoje byly jako kli¢ové faktory, kterym Se prace vénuje,

urCeny vliv leti§té na cestovni ruch, vliv leti§té¢ na zaméstnanost a dopravni intenzitu v

regionu.
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8 Vliv letisté¢ v Ceskych Budgjovicich na regionalni

rozvoj

V této kapitole je rozpracovan vliv leti§té na rozvoj regionu v oblastech, které byly
stanoveny v piedchozi kapitole. Je zde postupné rozebiran vliv letisté na: zaméstnanost,

dopravni intenzitu, cestovni ruch.

8.1 Vliv letisté na zaméstnanost
Na zakladé¢ zkuSenosti z jinych letist¢ je analyzovan pocet nové vytvoienych
pracovnich mist na Bud&jovickém letisti a nasledné kvantifikovan jeho vliv na celkovy

vyvoj nezamé&stnanosti v Kraji.

8.1.1 Analyza vlivu letiSt na zaméstnanost v regionech
Z mnoha studii je znamo, Ze zvySeni poctu pasazérti o 10 % ma vliv na zvyseni
zameéstnanosti o cca 1 %. ZaleZzi tedy na celkovych vykonech letisté a jeho sezoénnosti. Ze
studii je dale znamo, ze kazdych 1000 mist vytvofenych pfimo na letiSti je spojeno
s tvorbou piiblizné 2100 mist na narodni urovni, v priméru 1100 na regionalni tirovni

(kraj) a 500 na ,,pod regionalni* tirovni (okres).

DalSim diileZitymi parametry pro srovnani jsou udaje o poctu zaméstnancii z jinych
Ceskych letist’. Letisté v Pardubicich (spoleénost EBA a.s.) piimo zaméstnavalo v roce
2014 celkem 35 zaméstnancii, dalSich pfiblizn€ 270 pracovnikli zaméstnavaji dalsi
spolecnosti na letisti ¢i v spojitosti s provozem letisté. Podobny pomér zaméstnancti
vykazuje i leti§té v prazské Ruzyni, kde pfimo letiStém je zaméstnano 1700 osob a dalSich
14000 pracuje Vv navaznosti na letisté. Letist¢€ v Brné¢ disponuje nasledujicimi
persondlnimi ¢isly: 158 pfimych zaméstnanct a dal§ich 790 zaméstnanych lidi okolo

provozu letiSté nebo pfimo na letisti.

Vychazime-li z téchto Cisel a studii na regionalni Grovni vzniklo v Pardubickém kraji
dalsich ptiblizné 336 (305 x 1,1) pracovnich mist a v okresu Pardubice dalsich 152 (305
x 0,5) pracovnich mist. Celkem tedy Leti$té Pardubice pfispélo v regionu k vytvotreni 793
(305 + 336 + 152) novych pracovnich mist. V zafi 2016 Ccinila nezaméstnanost
v Pardubickém kraji 3,8 %, coz odpovidalo poctu ptiblizné 13500 lidi v evidenci Gfadu
prace. Po rychlém vypoctu mizeme zjistit ze 1 pracovni misto odpovida 0,00028147 %

pracovniho trhu. Abychom zjistili, jak velkou ¢ast trhu prace v Pardubickém kraji

51



pracovni mista spojend s letiS§tém poskytuji, staci vynasobit ¢islo 793 (pocet vytvorenych
pracovnich mist na letiSti, na Grovni okresu a na urovni kraje) ¢islem 0,00028147 %.

Vysledkem je 0,2232 % pracovniho trhu pardubického kraje.

Pomoci stejnych vypoctl zjistime, ze letist¢ v Brné pfispélo na regionalni a okresni

urovni celkem 2465 pracovnimi misty a letisté v Praze 40 820 pracovnimi pozicemi.

8.1.1 Vliv letisté v Ceskych Budéjovicich na zaméstnanost v regionu
Letisté Ceské Bud&jovice ma jasnou vizi, jak chce v budoucnu vypadat. Chee byt
standardnim, pfimétené velkym regionalnim leteckym pfistavem, ktery bude denné
schopen odbavit i deset stfedné velkych letadel typu Airbus 320, nebo Boeing 737.
LetiStém zafazenym do mezinarodni sité¢ vefejnych letiSt, které bude vyuzivano jak
k dopravé cestujicich, tak dopravé zbozi a materidlu. Tento popis se napadné podoba

letisti v Pardubicich a z tohoto leti$té budeme pti predikcich vychazet.

Pro mezinarodni letisté jsou zaroven klicové i jiné komercni aktivity nez jen ty
spojené s létdnim. V evropském priméru tvoii vynosy z neleteckych aktivit 47 %
celkovych vynosii. Pracovni mista budou vytvotena ve sluzbach, které tvoii takzvané
nutné minimum sluzeb, které by mélo letiSté poskytovat. Mezi toto nutné minimum patii
naptiklad: restaurace, rychlé obcerstveni, turistické¢ informacni centrum, autopiij€ovna,

taxi, MHD, parkovani, priivodcovské sluzby, duty free shop ¢i sméndrna.

Nasledujici tabulka ukazuje pomér poctu prepravenych osob ku po¢tu zaméstnanct
na letiSti. Mezi tyto zaméstnance se fadi 1 ti, ktefi maji na starosti 1 jiZ zminéné ,,nutné
minimum sluzeb. Tento pomér vyjadiuje, kolik pasazéri obslouzi v priméru jeden
zamé&stnanec pracujici v aredlu letiSté. Zaroven je vidét jistd zavislost, kterd se nam
pomuze pii odhadu, kolik miize byt v budoucnu vytvofeno pracovnich mist na letisti

v Ceskych Budgjovicich.

Tabulka 2 pocet prepravenych osob na 1 zaméstnance:

Pocet zaméstnancl | Pocet piepravenych | Pocet  pfepravenych
na letiSti osob osob na 1 zamé&stnance
Letisté Pardubice | 305 150 056 492
LetiSt¢ Brno 948 486 134 513
Letist¢ Praha 15700 11 149 926 710

Zdroj: vlastni zpracovani
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Na zaklad¢ ,,Marketingové studie letiste Ceské Budé¢jovice*, ktera bere v uvahu §ifi a
hloubku sortimentu lett a sluzeb letisté Praha Ruzyné, nabidky lett dalSich konkurentt a
sluzeb, $patnou dopravni dostupnost letisté Ceské Budg&jovice a jazykové bariéry
zékaznikil, lze spocitat predpokladany pocet vytvorenych pracovnich mist. Dle téchto
predpokladii vyuzije sluzby letisteé kazda 8. zakaznik ze spadové oblasti, v patém roce pak
dokonce kazdy ¢tvrty. Predpokladany pocet odbavenych cestujicich je tedy pro prvni rok
témer 150 000 a pro paty rok pies 308 000 cestujicich.

Bude-li pfedpokladan stejny pomér zaméstnancu vici odbavenym cestujicim jako
napiiklad na letisti v Pardubicich, vyjde pocet cca 500 odbavenych cestujicich na
zameéstnance letisté. Pocet pracovnich mist Ize ziskat jednoduchym vydélenim poctu
vSech odbavenych cestujicich poctem odbavenych cestujicich jednim zaméstnancem.
Tedy: 150 000 / 500 pro prvni rok a 308 000 / 500 pro paty rok. Dle vypoétu z tdaju
,Marketingové studie Letisté Ceské Bud&jovice® mélo v prvnim roce vzniknout na letisti
300 pracovnich mist a vV patém roce by se na letisti nachazelo celkem 616 pracovnich
mist. Na regiondlni a okresni Grovni by to pak bylo v prvnim roce 780 pracovnich mist a

po péti letech 1602.

,Studie vyuzitelnosti — II. Cast, Letisté Ceské Bud&jovice - “ pracuje s podstatnd
sttidm¢j$imi udaji co se poctu odbavenych cestujicich tyka. Studie uvadi ze zacatku
provozu piedpoklad cca 40 000 odbavenych cestujicich ro¢né. Na zéklad¢ stejnych
vypoctl by vzniklo tedy cca 80 pracovnich mist pfimo na letiSti. Toto ¢islo by ale ve
skutecnosti bylo vyssi, aby bylo mozno zajistit zakladni funk¢nost sluzeb ze zminéného
nutného minima. Odhadem by bylo vytvofeno cca 150 pracovnich mist spojenych
S provozem letiSté. Na okresni a regiondlni trovni by pak bylo dohromady vytvofeno

celkem 390 novych pracovnich mist.

K 26.2.2016 bylo v Jihoc¢eské kraji evidovano 7609 volnych pracovnich mist, pokud
by bylo pocitano s 390 novymi pracovnimi misty v JihoCeském kraji vytvorenymi diky
letisti, zvedla by se nabidka volnych pracovnich mist o 5,13 %. Je otazkou, zda v dobé,
kdy je rekordn¢ nizkd nezaméstnanost a historicky Jiho¢esky kraj je krajem s jednou
z nejnizsich nezaméstnanosti, je nutné vynakladat takové prostiedky na modernizaci

letisté, aby bylo vytvotfeno takové mnoZstvi pracovnich mist.
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8.2 Vliv letiSté na cestovni ruch
Jedno z hlavnich odvétvi, na které ma letisté vliv, je cestovni ruch. Pravé o zptisobech

analyzy dopadu letisté na cestovni ruch je tato kapitola.

8.2.1 Analyza vlivu letiSté na cestovni ruch
Vliv letist¢ na cestovni ruch je Vv diplomové praci méfen na zakladé statistik
z hromadnych ubytovacich zafizeni. Tyto statistiky jsou dlouhodobé& vydavany Ceskych
statistickym ufadem. Tyto tidaje jsou dostupné jak na narodni irovni, na urovni krajt, tak
i pfimo pro jednotliva mésta (v tomto ptipadé pro Ceské Bud&jovice). Na zakladé téchto
dat je mozné ud¢€lat srovnani v trendech z jednotlivych urovni. Je tedy dobfte vidét, jaky

je naptiklad celorepublikovy trend v porovnani s navitévami Ceskych Budgjovic.

Co se zkoumani tyka, tak je nutné se zaméfit pii spojeni cestovniho ruchu a letisté
zejména na nerezidenti, tedy zahrani¢ni turisty. Diivod je prosty, letisté v Ceskych
Budgjovicich je regionalni letisté, nepiedpokladame tedy, Ze by lidé z jinych ¢asti Ceské
republiky pouzivali ubytovaci kapacity v Ceskych Bud&jovicich (resp. Jihoeském kraji)
pied odletem na dovolenou, nebo by cestovali na dovolenou do JihoCeského kraje

letadlem.

Data o hromadnych ubytovacich kapacitach pro mésto Ceské Budg&ovice jsou
momentalné dostupna za roky 2000 az 2014. Data za rok 2012 byla revidovana na zakladé
projektu Ministerstva pro mistni rozvoj CR "Zkvalitnéni informaci o vybranych sektorech
cestovniho ruchu", udaje z ptedchozich let tedy nejsou pln€ srovnatelné, tudiz prace se
zabyva zejména s obdobim mezi roky 2000-2012. Pro budouci srovnani ale nic nebrani

V pouziti stejné metody pro data nove;jsi.

8.2.2 Vliv letisté v Ceskych Buds&jovicich na cestovni ruch v regionu
Jak jiz bylo v minulé ¢asti napsano, vliv letisté na cestovni ruch lze pozorovat pomoci
vyvoje a absolutnich ¢isel z hromadnych ubytovacich zatfizeni, ale to neni rozhodné
jedind moznost. Druhou moznosti, kterou pouzijeme pro predikci vlivu letisté na cestovni

ruch bude odhad na zaklad¢ vykoni letisSte.
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Pozorovani pomoci vlivu letiSté na obsazenost Hromadnych ubytovacich zarizeni

V grafu nize lze pozorovat, jaky byl vyvoj v obsazenosti hromadnych ubytovacich

zafizeni nerezidenty v Ceskych Bud&jovicich, v Jihodeské kraji a jaky byl republikovy

pramér (pramér je o¢istén o data z Prahy, ktera tato Cisla dost ovliviiuje).

Graf 7 vyvoj obsazenost kapacit HUZ v CB, JC a priimérem CR:

Vyvoj obsazenosti hromadnych ubytovacich zafizeni
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Dalsi tabulka reprezentuje procentualni

Pradmeér na kraj (bez Prahy) - nerezidenti

zménu v obsazenosti hromadnych

ubytovacich zafizeni. Tato tabulka je uzite¢na pro vytvoreni predstavy, jaka volatilita se

vyskytuje v tomto odvétvi. Pii dlouhodobém srovnani je mozné odhadnout, jaky vliv ma

leti$té na zmeénu v obsazenosti hromadnych ubytovacich kapacit.

Tabulka 3 Procentudlni zména v obsazenosti HUZ v Ceskych Budéjovicich, Jihoceském kraji Ceské republice (bez

Prahy)

Trend ve vyuziti HUZ

nerezidenty 2000/2001
Ceské Budgjovice 61,14 %
JihoCesky kraj 10,74 %
Cr (bez Prahy) 11,45 %

Trend ve vyuziti HUZ

nerezidenty 2006/2007

Ceské Budsjovice 2,88 %
JihoCesky kraj -5,33 %
Cr (bez Prahy) -231%

Zdroj: vlastni zpracovani

2001/2002
-13,70 %
1,68 %
-8,17 %

2007/2008
5,03 %
-4,60 %
-2,70 %

2002/2003
2,24 %
0,11 %
-3,35%

2008/2009
-12,02 %
-5,95 %
-14,43 %
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2003/2004 2004/2005 2005/2006

19,76 % 8,82 % 14,39 %
29,39 % 2,66 % 1,97 %
6,76 % 0,77 % 4,69 %
2009/2010 2010/2011 2011/2012
12,28 % -34,91 % 46,81 %
1,59 % -1,45 % 18,79 %
-0,28 % 6,20 % 5,48 %



Pro lepsi pfehlednost a odstranéni volatility byl autorem vytvoten graf 5 a 10letych

praméri téchto hodnot.

Graf 8 Slety primér procentudlnich zmén v obsazenosti HUZ v Ceskych Budéjovicich, Jihoceském kraji Ceské republice
(bez Prahy)
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Zdroj: vlastni zpracovani

Graf 9 10lety priimér procentudlnich zmén v obsazenosti HUZ v Ceskych Budéjovicich, Jihoceském kraji Ceské
republice (bez Prahy)

10ti leté priméry narustu v obsazenosti HUZ

12,00%
10,00%

8,00%

6,00%

4,00%

2,00%

0,00% — . —_

2000-201(_ 2001-201- 2002-2012

-2,00%

m Ceské Budéjovice ~ mJihocesky kraj  m Ceskd republika (bez Prahy)

Zdroj: vlastni zpracovani

56



Da se ptredpokladat, ze nejvétsi vliv na obsazenost hromadnych ubytovacich kapacit
bude mit letiité ve svém bezprostiednim okoli, tedy ve mésté Ceskych Budgjovicich. Pro
predstavu je nize piidan graf obsazenosti ubytovacich kapacit v Ceskych Budé&jovicich,

vcetné vyjadreni trendu do budoucna (bez pfitomnosti letiste).

Graf 10 obsazenost HUZ v Ceskych Budéjovicich véetné predpokladaného trendu do budoucna
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Zdroj: vlastni zpracovani

Je tedy mozné pokracovat v metod€ pozorovani nartistu a zmen pétiletych prameért a
nasledné je a porovnavat trendy v obsazenosti hromadnych ubytovacich zafizeni.
Nejvétsi zmény v nariistech by mély nastat piimo v Ceskych Budgjovicich, je tedy

nejjednodussi se zaméfit ptimo na hotely a ubytovaci kapacity v regionalni metropoli.

Pro vypocet piesnych Cisel touto metodou se na trhu bohuzel nenachazi dostatek dat,
ktera by umoznovala vyjadiit nartsty v obsazenosti HUZ. Do piipadné komplexni
analyzy by bylo nutno zapojit data typu: pfesny vyvoj ménového kurzu, vyvoj
bezpecnostniho rizika a celkové politické situace ve zdrojovych destinacich a dalsich. Pro

konkrétné;jsi vysledky budeme muset pouzit jinou metodu vyzkumu.
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Odhad vlivu leti$té na cestovni ruch pomoci celkovych vykoni leti§té

Druhou moznosti, jak vyjadtit vliv letité v Ceskych Bud&jovicich na cestovni ruch,
je na zakladé piepravnich vykonu letisté. Na vykony, jak bylo v minulych kapitolach
zminéno, existuje n¢kolik analyz s odhady absolutnich Cisel v poCtu cestujicich a zaroven

analyza ohledné rozdéleni cestujicich do jednotlivych segment.

,Marketingova strategie Letisté Ceské Bud&jovice* na zdkladé analyz uréila strukturu

cestujicich nasledovné:

- 34 % dovolenkafii
- 7 % business klientela
- 51 % zahrani¢ni turisté

- 8 % ,,general aviation* neboli soukroma pteprava cestujicich

Z téchto segmentll je pro praci zajimava predev§im klientela ,,zahrani¢ni turisté®.
Diivod je prosty, dovolenkati jsou Cesi, kteff vyuziji letisté pouze k odletu na dovolenou,
tudiz na cestovni ruch v Jiho¢eském kraji nemaji dopad, business klientela ani general
aviation nijak dramaticky neovlivni ¢isla cestovniho ruchu, jelikoz general aviation
klientela 1ét4 na letisté v Ceskych Budg&jovicich i nyni, kdy jesté neni leti§té otevieno pro
mezindrodni civilni provoz a business klientela by zaznamenala narist pro cestovni ruch
pouze Vv ptipad¢, pokud by se jednalo o nové projekty, které by byly realizovany praveé za

pomoci letiste, jakoZto vyznamného vlivu ovliviiujici realizaci investic.

Dle predikci se prace drzi spi§ odhadl piepravnich vykond ze studie
proveditelnosti nez z vySe zminéné marketingové strategie. Duvodem je dle autorova
vykoniim prvnich let na letiSti v Pardubicich, které je zaroven i letistém vhodnym ke
srovnani. Nasledujici graf ukazuje vyvoj v celkovych ptepravnich vykonech Letisté
Ceské Budgjovice na zékladé vyvoje piepravnich vykond na letisti Pardubice od 5 do 10

roku provozu letiste.
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Graf 11 vwyvoj celkovych prepravnich vykonii Letisté Ceské Budéjovice dle redlnych cisel z Letisté Pardubice
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Na zakladé¢ téchto Cisel a dat ze segmentace klientely 1ze urcit, Ze pocet zahrani¢nich

turistt bude nésledujici:

Tabulka 4 pocet zahranicnich turistii vyuzivajicich letisté v Ceskych Budéjovicich:

Pocet zahrani¢nich turista

vyuzivajicich letiste

5. rok 20314
6. rok 21251
7. rok 30904
8. rok 37545
9. rok 40500

10. rok 21193

Zdroj: vlastni zpracovani

Dle statistik a studii vychazi, ze vétsina turistd, kteii navstivi Jizni Cechy je ze
sousednich zemi a tito turisté ve vétSin€ vyuziji pro pfepravu vlastni dopravni prostredky.
Tito turisté ve vétsing letiSt€ nevyuziji. Z toho vychazi, ze vétSina téchto zahrani¢nich
turistl, jsou turisté, kteti by pravdépodobné region nenavstivili nebyt letisté. Ze studie

vychazi, ze toto ¢islo je ptfiblizné 70 %.
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Po jednoduchém vypoctu Ize zjistit, Ze vliv leti§té na zvySeni poctu turistt v regionu
je nasledujici (vyvoj je odvozen dle historického vyvoje pardubického letiste): v 5. roce
to je 14 220 turistu, v 6. roce 14 875, v 7. roce 21 633, v 8. roce 26 281, v 9. roce 28 350
a v 10. roce existence letisté¢ piivede do regionu 14 835 novych turistt. V roce 2016
navstivilo JihoCesky kraj 1449 863 hostl, 1 % ztohoto poctu ¢ini 14 499 hosti.

Ocekéavany narst by tedy byl v fadu procent — v priiméru od 1 do maximalné 2 %.

8.3 Vliv letisté na intenzitu dopravy

Dalsim faktorem, ktery je nedilné ovlivnén leti§tém, je intenzita dopravy a celkové
dopravni vykony. ZvySeni dopravni intenzity projevi nepochybné na mnoha faktorech,
jako jsou podnikatelské piilezitosti v okoli komunikaci (restaurace, zvySeni obsazenosti
HUZ, Cerpaci stanice atd.), ale negativné se to projevi i na komunikacich, kde bude nutno
vice investovat jak na stavbu novych, tak na udrzbu jiz existujicich komunikaci. Z téchto

divodt je intenzita dopravy dilezitym faktorem.

8.3.1 Analyza vlivu letiSté na intenzitu dopravy
Zakladnimi daty, pomoci kterych je vyjadien vliv leti$té na intenzitu dopravy, jsou
data ze scitani dopravy z let 2000, 2005 a 2010. Data ze s¢itani dopravy v roce 2016
bohuzel nejsou v dobé psani prace dostupna. Intenzitu dopravy ovliviiuji bez vyjimky

vSechny segmenty klientely letiste.

Pro pozorovéni byly zvoleny 4 hlavni tahy do Ceskych Bud&jovice — usek oznadeny
2-0148, ktery vede do Ceskych Budgovic ze sméru od hrani¢niho prechodu Dolni
Dvotité, dale usek 2-0380 vedouci do Ceskych Bud&jovic ze sméru Plzei, usek 02-0107

je hlavni vypadovka na Prahu a nakonec usek 02-0416 od Jindfichova Hradce.

8.3.2 Vliv letisté v Ceskych Budgjovicich intenzitu dopravy v regionu
V grafech niZe jsou uvedeny vysledky intenzity dopravy z métenych let ve vSech
usecich a vyznaceny trendy do budoucna. Pro zpiesnéni vysledki, a zejména trendi, by
bylo tieba doplnit vysledky vSech intenzit dopravy ze vSech s¢itani dopravy do doby, nez

zacne fungovat leti§t€ pro mezinarodni vefejny civilni provoz.
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Graf 12 vysledky scitani dopravy pro vybrané silnicni useky véetné vyznacenych trendii
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usek 2-0416 (Smér Trebon)
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Z grafii s¢itani dopravy pro vybrané Gseky je mozné vypozorovat rostouci trend, avsak je
vidét, ze v poslednim sé¢itani dopravy (2010) celkové mnozstvi ubylo. Tato zména je do
velké miry zapfi¢inéna zménou metodiky, kdy oproti minulym s¢itdnim byly nékladni
vozidla spfivésy a tahaCe snavésy zapocitavany jako jedno vozidlo. V minulych
s¢itanich se kazdéa névés/ptives pocital jako samostatné vozidlo. Celkové se da ale fict,
7e intenzita dopravy bude do dal3ich let riist, vzhledem k pozici Ceskych Bud&jovic a celé

Ceské republiky, jakoZ transitni zemi uprostfed Evropy.

V moment¢ kdy leti$té zacne fungovat pro civilni vefejny mezinarodni provoz, staci
dodat ¢isla ze s¢itani dopravy do grafu a bude vidét, jak se realita lisi oproti trendu, ktery

byl stanoveny pted spusténim vetejného provozu na letisti.

Vyvoj intenzity dopravy miize do velké miry ovlivnit také planovana dalnice D3, ktera
bude povede od Prahy do Rakouska. Abychom alespon ¢astecné ocistili intenzity dopravy
o tento faktor, bude tfeba porovnat trend pravé severojizniho sméru s
trendem zapadovychodnim. Pracujeme s piedpokladem, Ze planovana dalnice neovlivni
dopravu prave ze sméra od Jindfichova Hradce a ani z Plzné€, pravé proto budou tyto dva
sméry vice vypovidajici ohledné vlivu letisté nez smér, ve kterém ma byt dalnice. O¢isténi
muze byt provedeno pomoci procentualnich zmeén v intenzit¢ dopravy na sledovanych

usecich a nasledné ocisténi hodnot na useku, kde povede dalnice.

Dal§i moznosti urCeni vlivu letist¢ na intenzitu dopravy v regionu jsou piimé

vysledky u s¢itani dopravy z komunikace vedouci piimo na letisté. Tato komunikace ale
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V dnesni dobé jesté neni vybudovana, a tudiz neni mozné uvézt ani dil¢i hodnoty scitani

dopravy.

Bohuzel ani po prozkoumani vsech dat a idajti neni mozné predikovat, jaky vliv bude
mit leti§té na intenzitu dopravy v regionu. Je jisté, Zze zména diky provozu na letisti
nastane, ale neni mozné ji momentaln¢ konkrétné¢ kvantifikovat. Je vsak jisté, ze bude
zaviset na celkové vykonnosti letisté, tedy na po¢tu odbavenych cestujicich, a 1 na

intenzité nakladni letecké dopravy.

8.4 Financovani letisté v Ceskych Budé&jovicich

Uvadi se, Ze néklady na posledni ¢ast modernizace by nemély piesahnout 500 miliont
korun. Otazkou vSak je, jak bude tento projekt financovan? Nabizi se tfi varianty
financovani — Jihocesky kraj, soukromy investor a kombinace obou ptedeslych. V této

kapitole jsou rozepsany pravé tyto moznosti ve financovani modernizace letiste.

8.4.1 Soukromy subjekt investorem letisté Ceské Budé&jovice
Pfi investicich soukromému subjektu jde predevsim o co nejrychlejsi rentabilitu a
celkovou vynosnost investice. Oba tyto parametry jsou ve spojeni s investici do Letisté

Ceské Budgjovice velice problematické, az nepravdépodobné. Divodii je hned n&kolik:

- Jihocesky kraj neni nijak dopravné nedostupnym krajem a nachazi se ve spadové
oblasti dvou velkych letist’ (Praha, Linec), kterd jsou ob¢ dostupna do 2 hodin
Jizdy autem.
letech provozu letisté¢ dosdhnout ekonomickych ziski, a tudiZz ani ekonomické
samostatnosti. Vzhledem k vysokym pocate¢nim nakladim je tedy ucast

soukromého investora témét vyloucena.

Z investi¢niho hlediska se tedy nejedna o zajimavy projekt.

8.4.2 Jiho&esky kraj investorem letisté Ceské Budgjovice
JihoCesky kraj je vhodnéjSim investorem zejména proto, ze jako vefejny subjekt
nesleduje primarn¢ ekonomickou ziskovost investic, ale spi§ by mél sledovat ,,vetejné

blaho*. Pod timto pojmem si lze piedstavit véci jako rozvoj regionu zpisobeny zvysenym
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cestovnim ruchem, vyss$i zaméstnanost, dopravni dostupnost a celkové kvalitu zivota
v regionu. Z tohoto pohledu je letist¢ urcité zajimavym projektem, jehoz dopad je pro

regionalni rozvoj ur€ité pozitivni.

Nastava otazka, zda je investice témet pul miliardy korun do letisté vhodna, nebo
jestli nemohou byt tyto penize investovany do jiny aktivit v regionu, jako je naptiklad
pfimé podpora cestovniho ruchu nebo vystavba novych, ¢i oprava stavajicich silni¢nich
komunikaci. Naptiklad rekonstrukce domova diichodcii v mésté Dacice stoji priblizné 60

miliona korun

8.4.3 Kombinace JihoCeského kraje a soukromého investora
Tato moZznost je pro investice do modernizace letisté téméf vyloucend prave
z diivodu neatraktivity pro soukromého investora (jak bylo vysvétleno v predchozi
podkapitole). Nalezeni strategického partnera by mohlo byt zvaZzeno v momenté, kdy
letisté jiz zane fungovat pro mezinarodni provoz. Tento partner by mél za kol zajistit

provoz a celkové fungovani letisté, zvySovat vykony a provadét investice.

64



9 Zaver

Diplomova prace si klade za cil urit vliv letecké dopravy na regionalni rozvoj. Jako
cilovy region je vybran Jihodesky kraj a letisté v Ceskych Bud&jovicich, které ¢eka na
modernizaci a nasledné povoleni k mezinarodnimu provozu. Prvni ¢ast — teoreticka, je
zaméfena na vymezeni pojmi ohledné letecké dopravy, jejiho ekonomického a
ekologického vlivu na regiondlni rozvoj a regionalni rozvoj jako takovy. Bez porozuméni

témto pojmtim by nebylo mozné se celé problematice dostate¢né odborn¢ vénovat.

Prakticka ¢ast se vénuje jiz konkrétni analyze situace bud¢jovického letiste. Zde jsou
uvedeny zakladni informace o letisti jako jsou poloha, historie, informace o spole¢nosti,

ktera letisté provozuje a informace o planované modernizaci.

Ur¢eni rozhodujicich vlivii na regionalni rozvoj je provedeno na zakladé dokumentu
,,Program rozvoje Jiho¢eského kraje 2014-2020%, kde jsou podrobn¢ analyzovany priority
pro regionalni rozvoj Jihoceského kraje. Po prostudovani tohoto dokumentu je vybran
vliv letecké dopravy na zaméstnanost v regionu, vliv letecké dopravy na cestovni ruch a

vliv letecké dopravy na intenzitu dopravy v regionu.

Aby bylo mozné se pokusit predikovat, jaky ma vliv letist€ na zaméstnanost
Vv regionu, je tfeba prozkoumat situaci v na jinych srovnatelnych Ceskych letistich a
nckolik studii na zéklad€ kterych bylo mozné urcit nasledny vliv na zaméstnanost na
urovni regionu. Diky vypozorovanym datim je mozné piiblizné urcit, kolik pracovnich
mist bude nové vytvoreno diky modernizaci letisté a jeho akreditaci pro mezinarodni
vefejny civilni provoz. Na zakladé vySe zminéného lze konstatovat, Ze prvni vliv se
podatilo vy¢islit. Vzhledem k tomu ze se ale jedna o budouci vyvoj a napiiklad mnozstvi
odbavenych pasazérti se miize v budoucnu lisit, nemusi tyto ¢isla ptimo odpovidat realité.
Diky postupu v bodé 8.1.1. je mozné predikovat vyvoj vlivu letisté na zaméstnanost v

regionu.

Vliv letisté na cestovni ruch je rozebiran v kapitole 8.2.. Tento vliv je v diplomové
praci pozorovan dvéma zplsoby. Prvnim zplsobem je pozorovani vlivu leti§t€¢ na
cestovni ruch pomoci obsazenosti hromadnych ubytovacich kapacit. Obsazenost
hromadnych ubytovacich kapacit je pozorovana na tirovni kraje, mésta Ceské Budgjovice
a krajskym republikovym primérem ociSténym o obsazenost kapacit na izemi Prahy.
Z historickych dat je sestaven trend, kde je mozné pozorovat, jak se vyviji praveé

regionalni obsazenost proti celorepublikové. Diky pétiletym a desetiletym pramérim
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meziro¢nich nartstl téchto hodnot, je mozné 1épe pozorovat, vyvoj. Po spusténi provozu
na letiSti je mozné orienta¢né uréit, jaky vliv ma na obsazenost ubytovacich kapacit. Tato
metoda je ale nepiesnd, jelikoz nezohledituje naptiklad cenu letenek, ménovy kurz,
politicka a dalsi rizika, a tedy neni vhodna ke kvantifikaci vlivu letisté na cestovni ruch
Vv jihoCeském regionu. Pro lepsi urceni vlivu je pouzita druhd metoda, ktera vychazi
zejména z vykontl letisté v oblasti odbavenych pasazérti a segmentace pasazérii. Pomoci
této druhé metody je mozno kvantifikovat pocet pasazéru, ktefi navstivi jihoCesky region.
Stejné jako v kvantifikaci vlivu na zaméstnanost se jedna o predikci, readlné hodnoty se

tedy nemusi pfesné shodovat.

Byl ptedpoklad, ze vliv letecké dopravy na intenzitu dopravy v regionu je mozné
vyjadfit pomoci dat ze s¢itani dopravy. Sledovali se &tyfi hlavni sméry do/z Ceskych
Budéjovic (sméry: Praha, Plzeii, Jindfichtiv Hradec, Rakousko) a vyvoj vysledki intenzit
dopravy z let 2000, 2005 a 2010. Na zakladé¢ téchto dat je mozné stanovat trend, ovsem
diky malému mnozstvi vstupnich dat, neni mozné vytvofit predikci, a tudiz ani
kvantifikaci provést. Dals§i vyznamny vliv, ktery neni mozné do predikci zahrnout, je

Vrwe

Budéjovic a dale do Rakouska.

Na zéklad¢ vyzkumu bylo zjiSténo, Ze pocet pracovnich mist v JihoCeském kraji by
narostl o cca 390, coZ ¢ini nartst 5,13 % v nabidce volnych pracovnich mist. V cestovnim
ruchu by se vliv leti§té€ na region projevil naristem turistll v rozmezi od 1 do 2 % mezi

patym a desatym rokem provozu.
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10 Summary

This master thesis is aiming to define the impact of aviation on regional development.
South Bohemia has been chosen as target region. The Airport Ceské Budg&jovice is
awaiting modernization and upcoming process of approval for public international
transportation. First part — theoretical part is focused on defining terms about air
transportation and it’s economic and ecological influence on regional development and
development overall. Without proper understanding of these terms, it wouldn’t be

possible to investigate this topic properly.

The practical part is aiming on analysis of current situation of the airport. In this part,
the basic information about airport, such as it’s position, history, information about
company, which is taking care of the airport and information about future modernization
is described. Definition of critical impacts on regional development is based on document
“Program of development of South Bohemian region for 2014 — 2020” where priorities
for regional development of South Bohemian region are described in detail. After
reviewing this document, the impact of aviation on regional employment rate, impact of
aviation on tourism and impact of aviation on regional car traffic were determined for

further analysis.

For detailed prediction of impact on employment rate, it was also necessary to
investigate situations in different, comparable Czech regional airports and to find other
relevant studies about the topic. The impact of aviation on regional employment rate was
then identified. Thanks to data obtained from various sources, it was possible to determine
how many jobs could be created thanks to airport’s modernization and it’s accreditation
for international public transport. Based on previously mentioned facts, it can be stated
that this impact is possible to quantify. Given that this thesis is about future development,
and some input data, such as number of passengers handled, may not necessary be
accurate, the real impact of airport’s modernization can be slightly different as well. By
following steps in chapter 8.1.1., it might be possible to predict impact of the airport’s

development on regional employment rate.

Chapter 8.2 talks about impact of the airport on tourism in investigated region. The
impact is observed using two distinct approaches. First one analyzes impact of airport on

tourism by studying the availability of collective accommodation capacities. Availability
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of collective accommodation capacities is investigated at the regional level, at level of
city of Ceské Budgjovice and at national level (regional average adjusted for availability
of capacity in Prague). Where it was possible, data were interpreted using trend estimation
to see how regional availability is changing in comparison with national level. By using
5 and 10 years’ averages and annual change of their values, it’s possible to observe the
development of various impacts on south bohemian region over time. It is possible to
examine what will be the impact on availability of collective accommodation capacities,
when the airport will be accredited for international public transportation. Unfortunately,
this method is quite inaccurate because it does not reflect some important information,
such as price of the ticket, currency exchange rate, political (and other) risks and it isn’t
suitable for quantification of airport’s influence on tourism in south bohemian region.
Therefore the alternative method, described further in text, has been used. This method
works mainly with performance of the airport based on number of checked passengers
and passenger segmentation. Using this second method, it is possible to quantify the
number of passengers who visit the South Bohemian region with acceptable accuracy.
Because of the predictive nature of the quantification of impact on employment, the real

world value is expected to not exactly match with the calculated one.

For purposes of this thesis, it was assumed that the impact of increased intensity of
passenger air transport in the region will be expressed by using data from traffic censuses.
The four main directions to / from the city of Ceské Bud&jovice have been observed
(directions to: Prague, Plzen, Jindfichiv Hradec and Austria). Data regarding
development of traffic volumes in the years 2000, 2005 and 2010 were also included and
analyzed. Based on these data, it is possible to determine future trends, but due to the long
time intervals between censuses and overall relative scarcity of inputs, it is not possible
to make reasonably accurate predictions. Therefore, regarding this issue, no
quantification has been done. Another significant influence, which is not possible to
include into predictions, is the change in traffic volumes induced by planned D3 highway

from Prague to Ceské Budgjovice and on to Austria.

Based on research, it was found that the number of jobs in the South bohemian region
would have increased by about 390, which is an increase of 5.13 % in job vacancies. With
regards to tourism, the effect of planned airport would have increased number of visitors
to the region only by 1 to 2 percent, between fifth and tenth year after airport’s
commissioning.
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