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Abstrakt.

Letecka doprava prochazi v poslednich nékolika dekadach vyznamnymi zménami, jejichz
struktura vychazi ze samé podstaty neustale kumulujici globalizace. Obdobné jako letecka
doprava se v kontextu globalizace méni i geografické uspofadani svéta ve smyslu geneze,
selekce a ndasledného etablovani se novych ekonomickych, socialnich, politickych, kulturnich
a jinych vazeb. Vzhledem k témto a dalSim proménnym se v soucasnosti z letecké dopravy stava
priléhavy ukazatel globalizacnich proces(i. Pravé ztéchto dlvodl je ukolem predkladané
kvalifikacni prace identifikace, analyza, deskripce a ndaslednd explanace procesu, které se
podileji na svétovém usporadani letecké dopravy, a to vSe v kontextu stdle se rozvijejiciho trhu
Indie. Dynamickd povaha transformujici se Indie vedla ktomu, Ze tato zemé se stala
pomyslnym, ale i redlnym prliseCikem mnoha socioekonomickych zmén a jednim z aspirant( na
prvenstvi ve svétovém fadu. Vzhledem ktémto skutec¢nostem je uUkolem této prace skrze
soubor statistickych a prostorovych metod a nastroji vytvorit specificky elaborat, jenz by byl
schopen urcit do jaké miry je Indie redlné zapojena do globalni letecké dopravy, vcetné

proménnych, které se tohoto procesu ucastni a ovliviuji ho.

Klicova slova: leteckd doprava, Indie, globalizace, geograficka organizace
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Abstract.

Aviation has been affected by many important changes over the last decades, the structure of
these changes comes from the amassing globalization. Similarly, the aviation changes the
geographical organization of the whole world in terms of the genesis, selection and
establishment of new economic, social, political, cultural and many other relations. Considering
these facts and other aspects, transforms aviation into the tight indicator of globalization. Due
to the reasons, the thesis focuses on the identification, analysis, description and explanation of
processes that take part in the worldwide organization of aviation. The example of India is
chosen as the most appropriate because of the continuing development of its economic status.
Dynamic disposition of transforming India leads the country into both the hypothetical and real
point of intersection of many socio-economic changes. India is also considered a candidate for
the primacy of the world-class aviation status. Given these facts, the main task of the thesis is
to establish a specific study through statistical and spatial methods. The study should

determine how much India is involved in global aviation, included participated changes.

Key words: air transport, India, globalization, geographical organization
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1. Uvod a cile prace

,KdyZ se na konci 19. stoleti studia socialni reality rostouci mérou délila do jednotlivych obor(
s jasnou délbou prace, zacala se geografie se svymi zobechujicimi, syntetizujicimi
a neanalytickymi tendencemi jevit jako anachronickd” (Wallerstein et al.,, 1998). Je to
pochopitelné, nebot vSeobjimajici a dogmatické teorie ztratily na vyznamu. VSeobecnost s tim
spojena obsahuje neprehledny komplex struktur, jejichz projevy stiraji hmotné i nehmotné
bariéry (Giddens, 1990; Harvey, 1989). Pravé jednim ze zvlastnich ukaz(, prekonavajici jak
fyzické, tak socidlni bariéry, je i leteckd doprava, resp. studium letecké dopravy. Leteckd
doprava ztohoto dlvodu tak predstavuje zcela novy fenomén, jenZz v posledni dobé svym

globdlnim charakterem ovlivnil zejména kazdodenni cirkulaéni jevy v ¢ase a prostoru.

Vyzvy dnesni globalizované spolecnosti samoziejmé ovliviiuji soucasnou geografickou
organizaci svéta, presto ji nepredurcuji. Leteckd doprava jiz ze své podstaty je souborem
sloZitych procesl a vztahG mezi fyzickym, socidlnim, kulturnim, politickym a ekonomickym
prostorem (Hoyle, Knowles, 2001). Vzhledem ke své komplexnosti prodélala fadu dynamickych
zmén zvlasté v poslednich nékolika dekadach. Leteckd doprava vevropském, ale
i v celosvétovém méritku zaznamenava vyraznou liberalizaci trhi, a to predevsim od 90. let 20.
lidské cinnosti, jez zasadné ovliviiuje globalni ekonomiku a kazdodenni Zivoty obyvatel
(Prusa a kol., 2007). Tuto skutecnost potvrzuje i Zeleny (2007), ktery dodava, Ze praveé letecka
doprava prosla a naddle prochazi vyznamnymi zménami v aspektech, jako je vyssi intenzita
spoju, kvalita prepravy, dostupnost pro Sirsi skupiny obyvatel a obecné zlepseni jak kvality, tak

kvantity dopravnich siti.

Ekonomicka aktivita a zvySujici se leteckd mobilita byvaji proto oznalovany za ukazatele
pozitivni interakce v ramci regionalniho, ale i globdlniho rozvoje (Hummels, 2007). Nicméné
tyto dvé samotné slozky neutvari ekvivalent souboru fyzickych, socialnich, kulturnich,
politickych a ekonomickych procest, jez rozhoduji o prostorovém rozmisténi
socioekonomickych aktivit. V poslednich desetiletich vsak letecka doprava zdsadné méni sv(j
charakter. Progndzy, ale i samotna realita vykazuji vyrazné tempo ristu v poctu prepravenych
osob i nakladl. Tento fakt je zejména pak zpUsoben globalizaci, predstavujici pohyb, ktery je
minimalné omezen prostorem a ¢asem, které prestaly byti prekazkou v akceleraci fluktuujici

mobility (Bauman, 1999).



Soucasné obdobi globalnich zmén, které vystavuji zkouskam geografické mysleni o vyrazné
proménlivosti prostorou v case, vede krenesanci v mysleni o geografickém usporadani
svétovych jevl a procesl. Je tomu tak zejména diky skutecnosti, Ze geografie jako védni
disciplina je pritomna pfi veskerych determinujicich procesech, podilejicich se na tvorbé at jiz
redlného ¢i domnélého prostoru. Stru¢né feceno, geografie kromé jiného je i flexibilnim
nastrojem, jak interpretovat globalizaci, jez stird hranice regiondlnich i globdlnich vlastnosti

vSech aktér( na mapé.
1.1 Cile prace a formulace vyzkumnych hypotéz

Doprava predstavuje zdkladni lidskou ¢innost, jez ze své podstaty umoziuje sdileni lidského
kapitalu, znalosti, informaci a dalSich zdroj( skrze letecké sité. Doprava proto ztélesnuje urcitou
¢innost, potfebnou pro pochopeni vztahl mezi prostorovymi interakcemi a jejich vzajemnymi
efekty v dlouhodobém regionalnim rozvoji. Ukazuje se, Ze progndzy letecké dopravy vykazuji za
poslednich 10 let vyrazné tempo rlstu, véetné znékolikandasobnéni samotné prepravy osob
i materialG. RUst globalni dopravy roste a s nim i souvislosti spojené s intenzivnim tlakem na
leteckou infrastrukturu, véetné ménici se organizace leteckého provozu. Souc¢asnd doba s sebou
nese mnoho aktudlnich vyzev, jako napfiklad pokus globalizaci reformovat tak, aby pfinasela
uzZitek nejen bohatym, nybrz i tém chudym (Stiglitz, 2003). V poslednich nékolika dekadach
doslo vramci kvantitativnich vyzkum( k celé fadé paradigmatickych obratl, které ssebou
nesou urcita uskali (Longley, 2000). Vétsi cast studované literatury a studii se vénuje
problematice letecké dopravy, zaloZzené ryze na kvantitativnich datech a zménach v ¢asech a
prostoru. Zjednodusené feceno, mnozstvi studii analyzuje agregované datové soubory, jez
vyhodnocuji konkrétni dopady zmén na letecké odvétvi, tzn. Ze kvantitativni vyzkumy zazivaji
urcitou renesanci (Barnes, 2010). Tyto typy vyzkumu poskytuji komplexni popis geografickych
a socioekonomickych proménnych, jez konkrétné ovliviuji leteckou dopravu, resp. odvozuji

jejich dopady na globalni déni (Kasarda, Green, 2005).

Cilem této prace je tak proto pfispét k objasnéni konkrétnich vztah(i mezi leteckou dopravou,
jako indikatorem globalnich zmén a geografickou organizaci spoleé¢nosti. Konkrétné se tak jedna
o praktickou kvantitativni analyzu kauzalniho charakteru, jejiz snahou bude ozfejmit pozici Indie
v globalni distribuci letecké dopravy a nékolika vyznamnych faktor(, jez stimuluji nebo naopak

potlacuji rozvoj letecké dopravy v konkrétnim misté a case.



Vzhledem k rozsahu prace a souéasné charakteru zpracovanych dat, se predloZeny text vénuje
pouze parcidlni problematice letecké dopravy. Faktickym Setfenym regionem lze oznacit tudiz
jizni Asii sdlrazem na jeji participaci vramci organizace letecké dopravy ve svété.
Zjednodusené feceno obecnym cilem prdce je tak analyza provazanosti proces(, jevl a aspektd

formujicich globalni leteckou dopravu do soucasné podoby.
Pfedevsim se pak tato prace bude snazit odpovédét na nasledujici otazky ci ukoly:

e Do jaké miry je Indie zapojena do globalni letecké dopravy?

e Definovat hlavni determinanty ovliviiujici letecky trh v Indii.

e |dentifikovat teoretickou i redlnou miru participace Indie na letecké dopraveé ve svété.
e Analyzovat a nasledné porovnat vymezeny letecky region Indie s ostatnimi

makroregiony v kontextu letecké dopravy.

PfedloZend prace je rozloZena do nékolika kapitol, které se snazi velice interdisciplindrnim
a jednoduchym zplsobem identifikovat hlavni tendence ve vyvoji soucasné letecké dopravy. Po
Uvodni casti této diplomové prace je pozornost vénovana teoretickému zardmovani, presnéji
feceno, predloZzeny text se snazi v nékterych kapitolach pomérné nekonvencnim zplsobem
nahlizet na problematiku letecké dopravy v soucasné turbulentni dobé. Nasledujici druha
kapitola pfiblizuje teoreticky rdmec prace, na jehoZ zakladé podrobnéji lze vymezit dil¢i cile
a otazky tohoto elaboratu. Reserse literatury a teoretickych konceptl se snazi vnést inovativni
pohled na leteckou dopravu a debatovat nad geografickymi, sociologickymi a ekonomickymi
schématy, které at jiz vice, nebo méné ovliviiuji sou¢asnou geografickou organizace lidstva.
Teoretické zaramovani prace tak pfinasi debatu nad celou paletou diskurzl, pojm, konceptl
a pristupll. Vysledny text je proto souhrnem veskerych poznatkd, které se neomezuji pouze na
geografii jako na védni disciplinu. Fragmentaci souc¢asnych védeckych vyzkum( ovSem odrazi
i tato diplomova prace, ktera reflektuje geografické usporadani svéta, véetné charakteru

specifik jednotlivych regiona.



V dalsi ¢asti tematickych kapitol se pozornost diplomové prace vénuje globalné-integracnim
proceslim a jejich vliviim na etablovani se letecké dopravy v Indii, v€etné jejich historickych
konsekvenci. S ménici se geografickou realitou se transformuje i komplexita geografického
mysleni, na jehozZ zakladé vznikaji nové teze. Nestaci ovsem jen pouhd identifikace probléma ci
jevy, ale i jejich naslednd explanace. Pozornost je proto vénovana nékolika skupindm aspektd,
které vyraznou mérou ovliviiuji zapojeni Indie a jeji letecké pfepravy do globalnich dopravnich
vykon(l a prepravniho fadu. Zavér teoretické casti prace predstavuje syntézu literatury, autor(
a pristupl v ramci soucasnych trendd v letecké dopravé, véetné napf. liberalizace vzdusného
prostoru v Indii, jenZ predstavuje jeden z limitujicich faktor( vyzkumu obecné. Jedna se o téma
nepfilis zndmé jak laické, tak odborné verejnosti. Pfedkladanda reSerse literatury tak poskytuje
komplexni pohled na integraci indického leteckého trhu do globalni prostorové organizace
prepravy, véetné budouci predikce mezindrodni letecké dopravy. Predkladany text se tak proto
snazi vnést do Setfené problematiky jasné a relevantni publikace, jez identifikuji zifetelné vlivy

a dopady letecké dopravy na indickém subkontinentu.

Smyslem v poradi treti stézejni kapitoly predkladaného elaboratu je objasnéni metodickych
postupu, nastroju a limitaci datovych soubort, které prispivaji predevsim k pochopeni Siroké
problematiky a jeji praktické aplikace v regionalnim rozvoji. Detailné jsou zde popsany
jednotlivé kroky, vedouci ke splnéni vytyéenych cild, jez byly nastinény v teoretické casti prace.
Soucasné v této Casti lze vysledovat i diskuzi nad odliSnymi technikami zpracovani samotného
tématu. V nasledujicim textu analytické kapitoly jsou nejprve detailné predstaveny vysledky
vedouci k objasnéni konkrétnich vztah(l mezi leteckou dopravou, jako indikdtorem globalnich
zmén, geografickou organizaci spoleénosti a jejich impaktem na vznik a vyvoj moderni letecké

prepravy v Indii.

Tato jedna z nejvice dllezZitych kapitol celé prace tak bude zakoncéena shrnujicimi vysledky,
praktickymi koncepty a doporucenimi, které at jiz vice, nebo méné ovliviiuji samotnou podstatu
geografického usporadani letecké dopravy. Konkrétné v pofadi pata kapitola volné navazuje na
predchozi text a poskytuje reflexi komplexniho shrnuti vétsiny prace, véetné prilozené SWOT
analyzy vymezeného regionu a porovnani jej s ostatnimi leteckymi makroregiony. Vzhledem
k predestfrenému tématu je ziejmé, Ze tato diplomova prace vytvari specificky pohled na

leteckou dopravu, jenz zdUraznuje reprezentativni potfebu interdisciplinarniho vyzkumu.
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Jednoduse freceno, vzhledem k nastinéné optice Setfeni, je vsoucCasné dobé nezbytné

pfistupovat k dopravnim vyzkumam komplexné a neuvaZzovat proto o dopravé jako o inertnim

prostoru soudobého svéta. Je proto vhodné kriticky uvazovat, zdlraznovat a pfistupovat k dané

problematice s absenci rigidniho védomi. Obdobnym zplsobem se snaZi zdvére¢na kapitola

predstavit dosavadni a zdroven konecné vysledky predkladané diplomové prace. Zavérecna

kapitola se snazi uchopit leteckou dopravu jako jeden z moznych indikatord, které je mozné

analyzovat a empiricky tak odvodit provazanost jednotlivych leteckych makroregioni z pohledu

geografie.

Hypotézy prace:

H1: Vzhledem k poloze Indie v jizni Asii (Kaplan, 2012) a charakteru leteckého trhu, resp.
geografické organizaci letecké dopravy (Saraswati, 2001) lze usuzovat, Ze Indie bude
vykazovat vyraznou prostorovou participaci na globdlni letecké prepravé, nicméné,
pfesto jeji realné zapojeni (frekvence letll) do svétového fadu bude ve srovnani
s ostatnimi makroregiony poddimenzované. Ve skute¢nosti to proto bude znamenat, zZe
potencial Indie podilet se vyraznym zplisobem na svétové letecké dopravé bude vyrazné

vys$si, nez by tomu odpovidaly redlné skuteénosti.

H2: Na zakladé predchozi hypotézy se lze domnivat, Ze vytvoreny funkcni region letecké
dopravy v Indii predstavuje relativné uzavieny celek. Z tohoto divodu je moziné
pfedpokladat skute¢nost, Ze i pfes vyznamnou rozlohu Indie jako statu, je
pravdépodobna identifikace pouze nékolika jednotek tzv. hubl. Lze se domnivat, Ze
pravé vyse domnélé huby, budou pfedstavovat nodalni stfediska letecké dopravy v Indii,
kdezto zbytek indickych letist, se bude vice orientovat na vnitrostatni dopravu (typické

svou symetri¢nosti — charakter, pocet letd) (Karlsson, Olsson, 2006).

H3: V poradi treti hypotéza vychdazi z publikace Nayara (1994) a Saraswatiho (2001).
Konkrétné se pak tato domnénka pomysiné opira o tezi, Ze jak frekvence leteckych
spojli, tak i jejich geografickd koncentrace (vzajemna participace) mezi Indii a Cinou
budou vykazovat minimalni hodnoty (napf. ve srovnani s Blizkym vychodem). Toto
ocekdvani je formulovano i pfes skute¢nost, Ze Indie i Cina jsou zemé&, které disponuji
svice jak 1 miliardou obyvatel. Pfesto, je moziné se domnivat, Ze diky stale trvajicim
pfihraniénim konfliktdm a hospodafskému protekcionismu, bude vzajemna vyména
osob, zbozZi a informaci poddimenzovang, tzn. Ze nebude dosahovat takovych hodnot,

které by jedny z populacné nejvétsich statll mély vykazovat.
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2. Teoreticka vychodiska prace

Stejné jako se v dUsledku nékterych turbulentnich zmén transformuje i geografie jako véda,
jediny a zcela zdsadni vyznam pojmu se neméni, a tim je region. Teorii regionu, regionlim
i samotné regionalizaci byly v ¢eskych, ale i zahrani¢nich publikacich vénovdny mnohé radky.
Vzhledem k podstaté vyznamu slova region, je zfejmé, Ze region a jeho koncept je moiné
oznacit za zakladni slozku samotné geografie. Region a jeho integrujici koncept dominoval ve
védeckém poznani predevsim v prvni poloviné 20. stoleti, coz dokazuje i vyznamné mnozstvi
praci, které byly na toto téma toho ¢asu napsany. Regionalni geografie je velice specifickou
a unikatni védou, coZ potvrzuje napf. i pfispévek Hampla (1966), ktery popisuje rozmanitost
kvalitativni sloZitosti spole¢nosti a sou¢asné naznacuje jak komplexni a slozity je vlastni popis

regionalni identity region samotnych.

2.1 Geograficka interpretace regionu

Z geografického hlediska je nezbytné pfistoupit k diskuzi nad problematikou regionu. Je
samoziejmé, Ze konkrétné vtéto praci se jedna o relativni, ucelové a subjektivni vnimani
a vymezeni leteckého regionu, jenz se stdva jakymsi prlsecikem spolecenskych struktur
a procesu v Indii i mimo ni. VSeobecné pak proto plati otdzka proménlivosti konceptu regionu
na regionalni, mezoregionalni i makroregionalni drovni. V ¢eskych podminkdach na lokalni drovni
se problematice regionu vénoval zejména Hampl (1966), ktery oznacuje region jako integrovany
celek, vnitfné spojeny riznymi vztahy a rozliSuje dva zakladni typy regiond (homogenni,

heterogenni). Dale vymezuje napr. nékteré typy praci, zabyvajici se tématy:

e vSeobecného pojeti regionu
e specialniho pojeti regionu

e regionalizace konkrétnich uzemi

Vysledky praci této doby lze oznacit jako regiondlni monografie. Sdm Hampl pfistupuje ke
studiu regionu, jako k jevu, jehoz zdkladem jsou pravidelnosti a jisty regiondlni primét.
U vétSiny praci té doby je moiné naleznout popis a analyzu, kdeZto jistd mira absence
explanace je patrna. Dale je zfejma i absence teoretickych otazek a nékterych pfistupl ke
studiu regionu. Dosavadni poznani odrazelo pouze jeden zakladni princip diferenciace svéta, a
to princip vyvojovy. Hampl zde naznacuje svQj princip primarni klasifikace redlnych systém.

Posléze jiz vSak rozviji princip odvétvovy! (Hampl, 1971).

! Fyzicko-geografické regiony, socidlné-geografické regiony, komplexni geografické regiony.
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Hampl (1966) uvadi, Ze geograficky region je vyvojové nejslozitéjSim celkem ve svété. Odlisuje
se vlastnostmi, plynoucimi z principu vyvoje a komplexity. Geograficky region je vnitiné
sjednocen vztahy a procesy, podminujici existenci jevl v kontextu vnitiniho, ale i vnéjsiho svéta
(dochazi k regionalizaci i iregionalizaci). Zakladnim vyvojovym znakem je ndrlst diferenciace
a sloZitosti®. Region jako celek je velice specificky, pfesto lze u ného naleznout tfi zakladni
charakteristiky. Jsou to: geografickd poloha—vztah regionu k ostatnimu prostfedi, komponentni

struktura—diferenciace regionu: komplexu na komponenty regionu a charakter téchto slozek

evvs

Teoretickym zdakladem nebyl Zadny ,starSi” systém Ci koncept, ale jen nékteré prvky jinych
regionl. Za zasadni pojmy jsou povazovany: integrace regionu, dualita jeho struktury
a hierarchie regionalnich diferenciaci. Obecné odlisSny pohled na region mél Paasi, ktery se
vénoval konceptlim region(l a jejich vymezeni. Jednou z jeho snah v pfistupu k pojmu region,
byly diskuse a vymezeni regionu, jako uceleného prostiedku, ktery mél slouZit pro vymezeni se
Paasiho konceptu spociva v institucionalizaci regionu a jeho konceptu. Obecné lze fici, Ze dle
Paasiho (2002a) je region definovan jako soubor socialnich konstrukt(. Jednim z autorovych
zakladnich pojma je regionalni identita, ktera slouzi jako primét dvou aspekt(, a to regiondlni
identity obyvatel a identity samotného regionu. V obecné roviné, je mozné konstatovat,
Ze Paasi byl v jistém slova smyslu ,konceptualista“ regionu. Regionalni identitu na rozdil od
Hampla chape jako redukovany obraz regionu. Institucionalizace regionu ma nékolik fazi, tudiz
je nutné brat jednotlivé faze jako celky komplexniho pohledu na dany region. Raz regionu je dle
Paasiho bran jako identita, kterd vznika institucionalizaci, jako je napf. percepce samotného

regionu lidmi (viz subjektivni vnimani funkcniho a relativniho leteckého regionu).

Regionalni svéty jsou stale slozitéjsi a jejich plivod a vyznam jsou skryty v mnoha socialnich
praktikdch a diskursech, které slucuji rizné prostorové vahy. V obou pfipadech, region a misto
budou stdle hlavnimi koncepcénimi prvky v geografii. Misto je jednim z nejvice vicevrstvych
a viceucelovych klicovych slov v soucasné geografii a soucasné je tak ¢asto vysvétlovano
»ad hoc”. Naopak Massey (1993) a jeji pojeti mista je vyrazné odlisSné od jakéhokoli konceptu
predchozich autord vyse. Nosné mechanismy jejiho pfistupu spocivaji v casoprostorové

kompresi a ve vnimani mista jako prostoru.

2 Hampl déale naznaduje, Ze izolovanost jevli neni moind, Ze existuje pouze komplexita jev(. Procesy nejsou jen
relativné stejné, ale i relativné odliSné (opakovatelnost proces(). Region obsahuje vSechny zdakladni slozky
prostredi, soucasné plati casoprostorové usporadani, které sméruje k heterogenité geografické délby prace.

13



Zminuje koncept Casoprostorové komprese, ve kterém zjednoduSené dochazi k prekonavani
prostorovych bariér, dale dochazi k deformaci prostoru a ke stale vétsi globalizaci a vyssi
intenzité prenosu osob, véci a informaci (obdobné jako u letecké dopravy). S témito faktory
jsou samoziejmé spojeny i zmény v percepci pojmu mista. Socidlni obsah ¢asoprostorové
komprese je velice omezen. Zasadnimi vécmi v pochopeni ¢asoprostorové komprese jsou vsak
zmény pohybu a toku informaci. Napf. dle Harveyho (1989) dochazi ke zrychlené cirkulaci
hlavné u véci, jako je cas, prostor a penize. Nicméné slozitost komplexni reality je vyrazné
slozita a nelze ji jednoduse vysvétlit, a to i presto, Ze kapital hraje jednu ze zdsadnich roli pravé
v Casoprostorové kompresi. Ukazuje se tak, Ze komprese ¢asoprostoru je problematikou, ktera

ovliviiuje a zaroven je ovliviiovdna mnoha aspekty a mechanismy v celé sféfe ¢innosti>.

V rdmci komprese je vSak mozné vymezit i socialni a fyzicky pohyb—obecné pfi ¢asoprostorové
kompresi dochazi ke komplexni socialni i fyzické diferenciaci. Zalezi, vsak jakym zplsobem jsou
subjekty (lidé, letadla, firmy aj.) do ¢asoprostorové komprese vioZeny a jak jsou dotéeny. Misto
je povazovano jako zdroj stability. Komprese je pry nejistota, kterd vSak neni dokazana. Diky
této kompresi je moiné zaznamenat rozdil ve vnimdani mista—pokud se tam narodite nebo
pokud se tam pristéhujete (rozdil). Tudiz Ize odlisSit vyrazné diferenciace ve vnimani mista-napf.
kudy jedu domu (tam kde to zndm, kde to mam rad—preference vybéru letecké trasy). Identita
ve vztahu k mistu se méni. Jedine€nost mista nebo lokality, je tvofena slovy, vyznamy a je

vyrobena z konkrétnich interakci.

Mozn3g, Ze je vhodné premyslet, jak tento druh porozumeéni by se mohl rozsifit na pojem pocitu
mista nebo regionu jako napt. u Cresswella (2004). Pokud mista lze pojimat z hlediska socialni
interakce, jez se propojuji, pak to je také pfipad, Ze tyto interakce samy o sobé nejsou statické,
»,forma je dynamicka skrz naskrz" (Ho, 1988). Dale je zfejmé, Ze regiony nemaji jedny jedinecné

»identity"; jsou pIné vnitfnich rozdila a konfliktl (Massey, 1991).

Specifikem mista je kontinudlné reprodukovat komplexni geografické procesy. Podobnym
zplUsobem, avsak v pojeti regionu uvazuje i Hampl (1966), jehozZ jednim z hlavnich pfistupl ke
studiu vibec, byl nomoteticky pohled na pravidelnosti regionl. Existuje vSak celd fada zdroja
této specificnosti—jedine¢nosti mista (Massey, 1984). Skutecné, globalizace spolecenskych
vztahl je dalSim zdrojem (reprodukce) geografického nerovnomérného vyvoje, a tak

specifi¢nosti mista.

3V jistém prostorovém kontextu lze zminit skute¢nost, kdy ve smyslu celého spektra &asoprostoru jsou subjekty,
které je mozné rozdélit na dvé skupiny: 1) hybné sily, 2) sily ovlivnéné hybnymi silami.
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Druhym tzv. pdlem vici regionu je misto a jeho pfistupy, které se ¢asto vymezuji. Jednim
z autor(l, ktery se zabyval pojmem misto je obecné i Cresswell. Ustfednim konceptem tohoto
sméru je jedinec a misto. Definice samotného mista je pry velice jednoduchd, oviem odkazuje
se na to, Ze pravé definice je tim zakladnim prvkem, ktery stoji u odlisné interpretace funkéniho
regionu. Jedna z moZnych interpretaci Cresswella (2004) je napf. ,locale” neboli ,priimétny
prostor” kazdodennich lidskych aktivit-koncept ,dé&jisté“. Cresswell téZz popisuje jisty ,lock-in“
jedince k ,,déjisti“ a tim naznacuje i jakousi regiondlni identitu jako napt. Paasi (2002a). Svét je
tak moiné identifikovat jako regiondlné-omezenou optiku v procesu moiné explanace.
Cresswell si ¢asto mimo jiné pohrava i s pojmem imaginace mista. Ddle rozliSuje mezi
abstraktnim prostorem a napf. prostorem, jehoZ vlastnosti je jistd davka vyznamového procesu

Cili na tento typ prostoru, Ize podle Cresswella nahlizZet jako na socialni region, prostor, ¢i misto.
2.2 Globalizace letecké dopravy

Globalizace se stala v poslednich nékolika dekadach modernim pojmem a stdle nevycerpanou
tematikou védeckych studii. Stala se tak uréujicim procesem, jenz stird kulturni, narodni
i prostorové hranice. Pro letecké spolecnosti predstavuje globalizace fadu pfilezZitosti, jak
mozné externality*. Leteckd doprava sama o sobé pfinasi celou paletu jak pozitivnich, tak
negativnich faktor(, které prispivaji ke zménam v hospodarskych, politickych a spolecenskych

procesech?.
Za hlavni rysy globaliza¢nich procesu Ize dle Mezfického (2006) oznadit ndsledujici procesy:

e Nebyvaly rist objemu mezinarodné obchodovatelného zboZi a sluzeb spojenych se
stdlym procesem liberalizace obchodu. Stale vétsi pocet zemi je vtahovan do tohoto
procesu vzajemné vymény zbozi.

e Vyznamné zmény nastaly v geografickém rozmisténi na zemi a ve strukture produkt(
podilejici se na mezindrodnim obchodu. Byvalé rozvojové zemé zvysily svlj podil na
mezindrodnim trhu, podil vyrobk( na jejich exportech se v poslednich letech zvysil z 47
na 83 %.

e Jesté rychlejsi byl rist objemu, rychlosti a komplexity finanénich a prfimych investicnich
tokd, které opét zahrnuly rozvojové zemé a vedly k jejich vétsi integraci do globalni

ekonomiky.

4 Viz problémy s piloty Ryanairu v zafi 2017 nebo nastup Qatar Airways na ¢esky trh a zavedeni novych pfimych
linek.
5> Typickym pFikladem je rozvoj uréitého regionu nebo hospodarského odvétuvi.
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Samotny dynamicky rozvoj letecké dopravy byva zvlasté datovan do 90. let 20. stoleti, pficemz
kazdych 10 let dochdazi kdramatickym posunlm v ndrlstu poctu prepravenych osob
i uskute¢nénych spojd. Snad jedinymi vykyvy, které globalné postihly mimo jiné i indicky
prepravni trh byly Utoky z 11. zafi 2001 a svétova financni krize. Na jedné strané tak doslo
k poklesu v poctu cestujicich v dusledku teroristickych Gtok(l a na strané druhé se objevuji
tendence k vétsi integraci prepravcu do leteckych alianci. Navzdory obavdm z budouciho vyvoje
globalni letecké dopravy, se projevuje zvysena aktivita aerolinii a obecné mobilita®, ktera je

doprovazena rlistem dostupnosti letecké dopravy a tim padem i zvySené poptavky po prepravé.

Ocekava se, Ze vyse nastinéné trendy se budou kumulativné vyvijet, a tudiz se da predpokladat
vyssi narlst poctu prepravenych ndkladd v poméru k poctu prepravenych osob. Pfedpokladana
vzestupna tendence letecké dopravy je ziejmé disledkem globdlniho hospodarského ristu, jenz
podstatné neustale formuje rychlejsi letecka spojeni, a to v disledku konceptu ,just-in-time*.
Vzhledem k vySe nastinénym procesim je patrné, Zze zmény v leteckém prlimyslu, potazmo
v letecké prepravé osob jsou idedlnimi ukazateli zmén v omezenych moZnostech globalniho

vyvoje.

Typickou zemi, jeZ si prosla vétSinou hlavnich globalizacnich procesu je Indie. Oficidlnim nazvem
Indicka republika, jakoZto jeden ze stalych ¢lent zemi BRICS se spole¢né s Cinou stavaji druhym
a tietim svétovym hybatelem svétového Fadu. Podobné jako diivéjsi rozvojova Cina, vydala se
i Indie velice specifickou cestou svého vyvoje, a to jiz od poloviny 20. stoleti. Na této skutecnosti
samoziejmeé neni nic ojedinélého, nicméné po zavedeni hospodarskych liberalizaénich tendenci,
nedoslo k o¢ekdvanému rlstu HDP a dalSich ukazatell. Misto toho, aby Indie zacdala profitovat
ze zahranicnich investic sméfujicich v mnoha pfipadech do infrastrukturni vybavenosti,
pristoupila na regulace, jeZ naopak omezovaly domaci pfepravce, a to pravé na ukor téch
zahraniénich’. Vysledné negativni dopady ovlivnily i malé a stfedni podniky, které narazily na

omezené mnozstvi moznych prepravenych osob &i zbozi.

8 Pouze ovéem v nékterych makroregionech a na konkrétnich linkach (coZ naznaduji i progndzy ICAO nebo Boeing).
7 Opaéného nézoru jsou Pavlinek, Smith (1998), ktefi tvrdi, Ze plisobeni zahrani¢nich investic pfedstavuje zcela
zasadni roli pfi provazani podnik( s mistnim prostfedim, a to véetné jejich zakorenéni.
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Naproti tomu, na zakladé nékterych statistickych ukazatell je moZné poznamenat, Ze Indii Ize
zaradit mezi nékolik malo ekonomickych tygrd, jez rostou v poslednich nékolika letech tempem
5-7 % v ramci HDP. Indie ¢eli mnoha problémUm, které jsou ¢astecné dusledkem globalizace
(jak primarné, tak sekundarné)®, na druhé strané vsak vyuZiva i pozitivni zdroje globaliza¢ni
zakladny, mezi které patfi napf. finan¢ni sluzby nebo prdvé zminény rozvoj letecké dopravy.
Tyto sluzby ziskaly na vyznamu predevsim po opadnuti principl socialistické ekonomiky, kdy
indickd vlada kontrolovala vétSinu exportu a importu, a to véetné sluzeb, informaci i lidského

kapitalu.

Soucasna globalni letecka doprava se potyka s celou fadou problém(. Mezi nejvyrazné;jsi z nich
je mozné zaradit poddimenzovanost nékterych letist, resp. neustdle se zvysujici pocty letd a tim
nedostatecnou prostorovou kapacitu letist. V poradi dalsim ,,omezenim“ je globalni terorismus
a z ného plynouci neustdle zpfisiujici se kontroly a pravidla letecké dopravy. Vzhledem v3ak

k charakteru logiky terorismu nebude témér nikdy mozné zabranit vétsiné teroristickych utokd.

Globalizace a terorismus utvari nebezpecnou kombinaci vychdazejici z dnesni atmosféry strachu,
ktera je v soucasné dobé vytvarena. Je proto na misté primérené reagovat i na co nejméné
patrné socialni, ekonomické a politické disproporce uvnitf nejen indické spolecnosti. Bez ohledu
na to, jak globalizované dopravni trhy méni zazité konvencni zplsoby dopravy. Giddens napft.
tradi¢né dodava, Ze globalizace je proces, jehoz disledkem je ¢asoprostorova konvergence, na
jejimz zédkladé dochazi k mnoha rozvratlim tradi¢nich vazeb, a to pravé z divodu etablovani se

novych forem socioekonomickych interakci, véetné téch dopravnich.

Liberalizace dopravniho trhu v Indii zplsobila celou fadu organizacnich proces(, které se
projevily decentralizaéni dimenzi, které vsak s sebou pravé pfinesly mnoho deformaci na poli
dopravnich technologii (Wiliams, 2002). Soucasna dopravni situace v Indii by vSak samozifejmé
nefungovala, pokud by v pfedchazejicich dekadach nebyly vyprojektovany vhodné
infrastrukturni projekty. Priblizné za poslednich 20 let se v letecké dopravé drasticky sniZila
potieba akcentu na slozky jako jsou prostor a cas, jez vyraznym zpUsobem ovlivnily samotné
dopravni inovace. Presto, Ze se indicka infrastruktura vyviji velice pomalu, zvlasté v perifernich
regionech, nelze pochybovat o tom, Ze pravé nové technologie, lidské zdroje a prostredky
budou predstavovat novodobé pilife novych dynamickych procest v rozvoji mezindrodni

letecké dopravy.

8 Zasobovani vodou, potravinovd sobéstacnost, nezaméstnanost a dalsi.
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Globalizace jako takova neni prfesné datovdna, nicméné jeden z hlavnich globalné-integracnich
procesll zapocal v 70. letech, kdy se i v tehdejsi indické spolecnosti zacaly objevovat zasadni
reformy, jejichZ cilem bylo udrZeni planovité vyroby/vystavby (infrastruktury), ovSem soucasné
byla zavddéna i hospodarskd opatfeni dynamizujici prostor. Rovnéz se tak zde objevily moZnosti
pro existenci a jistou udrzitelnost soukromého vlastnictvi, které je ve vétsiné pfipadl hlavnim
katalyzdtorem trini ekonomiky. Procesy pfesunu a Sifeni inovaci jsou jednémi ze zakladnich
ukazatell Sifeni globalizace napti¢ Zemi. Staty, které prosly, resp. projdou dynamickou
konjunkturou spole¢nosti jsou zejména Cina a Indie, jak uvadi napf. Varadzin a kol. (2011).
Pfi¢inou je predevsim samotné disponovani starSich i méné vyspélych technologii. Otevira se
tak zde prostor pro vyrazné inovace metod, pfistupl a dalSich proces(, véetné nelegdlniho
ziskavani informaci (informaéni nerovnost, blize tradi¢né Stiglitz). Jelikoz ekonomiky Indie a Ciny
nejsou tolik vyspélé jako ,Zapad” lze ocekdvat miru nasyceni jejich dynamiky aZ v okamziku
jejich vyrazné ekonomické vyspélosti. Urychleny ridst dopravy ma sva znacna rizika, nicméné je
velice obtizné vsoucasné dobé predpovidat jakékoliv vnitfni rozpory uvnitf prostorové

organizace spolec¢nosti.

Studium prostorovych vztah( v Asii je o to vice komplikované, Ze zdejsi politické establishmenty
fidi své zemé s centralizujicimi se tendencemi. Existuji zde zvlasté politické a kulturni strategie,
na které aZz v druhé fadé navazuji ekonomické a socidlni aspekty globalniho pokroku. Zaroven
plati, Ze svét se zacind diferencovat nejen socialné, ale i ekonomicky. Soucasné tak nabyva
vyznam pravé letecké dopravy, ktera je zavisld na momentdlnim vyznamu mezinarodniho

kapitalu a jeho presunu.

| pfes globdlni ekonomickou krizi nedoslo ke zméndm v postaveni svétovych dopravnich hub
vuci periferiim. Naopak vzestup mensich letist potvrzuji i nékteré studie, které poukazuji na
zvyseni internacionalizace mensich regionalnich letist a jejich nasledné zapojeni do globalniho
prepravniho fadu. Zakladnim smérem strategického planovani letecké dopravy a prepravniho
fadu musi byt dostatecny rozvoj inovacnich védecko-technickych znalosti. V zdsadé jde tak o
skutec¢nost, Ze technické, resp. dopravni inovace jsou zavislé na dopravnich subsystémech,

které jsou funkéné propojeny v jeden celek (strukturu). Jednd se tak zejména o struktury:

e Technické: kvalita a kvantita dopravnich siti, charakter jejich vazeb, rychlost,
komplementarita, dostupnost, prenositelnost
e Socialni: vzajemné vztahy uvnitf spolec¢nosti, hodnotové postoje obyvatel, vykonnost,

zvyky, tradice, socialni kapital a jeho aplikace ve smyslu negativ Ci pozitiv
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Nedilnou soucasti struktur je i znalostni subsystém a obecné vzdélavaci soustava, na jejimz
zakladé vznikaji nové produkty, procesy a technologie. Primdrni roli vtéto soustavé hraji
univerzity, jejichz hlavnim uUkolem je pfipravit odborné vzdélané jednotlivce s patficnymi
znalostmi pro praci v dopravnich odvétvich. Jde tak o zachovani alternativnich kognitivnich
procesll a odstranéni myslenkovych stereotypu. DalSimi subjekty ucastnici se téchto struktur
jsou vzdéldvaci instituce a védecko-vyzkumné organizace, které se zabyvaji novymi postupy
a trendy v oblasti dopravy. Jde zpravidla o zavedeni nékterych dopravné-technickych inovaci
a jejich neustaly ,upgrading”. Ve vétsiné vyspélych zemi je patrnd situace, kdy celé dopravni
odvétvi je formovano technickym pokrokem. Svou mérou do tohoto procesu vstupuje i difuzni
Sifreni inovaci, zejména jejich rychlost a forma, a to jiz od dob vzniku soudasné globalizace.
Inovace tak primdrné plini roli jakéhosi katalyzatoru, ktery nejprve pftindsi fadu vyhod
soukromému sektoru a sekundarné az tomu sektoru verejnému. Cely systém ovsem vytvari
propojeni pravé mezi jednotlivymi diléimi subsystémy v jeden celek, a to diky specializaci

jednotlivych hospodarskych ¢innosti.

Regionalni letecké efekty maiji jistou setrvacnost a vliv na hierarchickou uroven (Sykora, 2000),
presto Ize vsak jiz vice nez 20 let pozorovat trend v koncentraci leteckych spolecnosti a jejich
organizacnich sloZzek do vybranych stredisek (Dicken, 2011). Soucasna globalizace je proces,
ménici povahu véci a procesd, jez podle Guttal (2007) predstavuji vaznou hrozbu pro
celosvétovy vyvoj. Soucasnd postmoderni éra prinesla charakteristickou urbanizaci,
postimperialismus, odstranéni obchodnich pfekazek a rozvoj technologii. Zastanci globalizace
hovofi o pokroku v letecké dopravé jako o pfirozeném vysledku technologického a védeckého
pokroku. Povaha soucasné globalizace tak poukazuje na konvergenci civilizaci a na vyhody z ni
plynouci. Globalizace spociva v motivaci at jiz védomé, resp. nevédomé Sifit a kontrolovat mix
socioekonomickych, technologickych, kulturnich a politickych faktor(. Tabb (2008) povaZuje
globalizaci za komplexni termin pro vznik globalni spole¢nosti, v niz ekonomické, politické,
environmentalni a kulturni udalosti v jedné ¢asti svéta rychle pfichazeji do vyznamu pro lidi

v jinych ¢astech svéta (Nnaemeka, 2011).
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2.3 Deregulace letecké dopravy

Deregulace letecké dopravy je reakci na nastupujici globalizaci, jez ma pocatky ve druhé
poloviné 20. stoleti. Prvni zkusenosti s deregulaci maji v USA jiz od roku 1978, kdy se mistni trh
oteviel i pro konkurencni spolecnosti. Vyssi intenzita letecké dopravy pfinesla celou fadu
pozitivnich i negativnich jevl, které dramaticky proménily prostfedi letecké dopravy. Mezi
leteckou dopravou a globalizaci pfirozené existuji uzké vazby, které diky deregulaci vyrazné
pozménily charakter cestovniho ruchu. Je proto nutné na misté uvést fakt, Ze vyvoj zmén
v letectvi otevrel prostor pro internacionalizaci letecké dopravy v kontextu globdalni ekonomiky.
Vyraznym meznikem v liberalizaci leteckého trhu v USA byla i ropna krize z roku 1973, kterd
zapfricinila znaény impuls ve skokovém zdrazeni ropy. Odvétvi letecké dopravy tak proslo mnoha
dynamickymi transformacemi véetné zmén v poctech a charakteru leteckych spolec¢nosti, ale
i letount samotnych. Liberalizace trhu do znacné miry byla jednou z vyraznych pficin rozvoje
letecké dopravy a pomohla vytvofit vhodné ramce dopravniho systému zvlasté pro cestujici
(Rodrigue et al., 2006). Hlavni divod deregulacnich opatifeni vSak predstavoval dynamicky
rozvoj cestovniho ruchu a s nim spojend zvySend poptavka po leteckych sluzbach. Stimulace
podminek uvolnénych pozadavk(l zpUsobila, Ze spolecné s limity pfepravni kapacity se zménily
i dalsi legislativni koncepce. V rdmci snahy o pokracujici rlist se mnohé letecké spolecnosti
musely pfizpUsobit obtizné kontrolovanému tempu deregulace a provést zmény ve svych

dopravnich strategiich tak, aby zpUsobily co nejmensi Skody.

Souhrnny dopad deregulacnich efektd zpuUsobil napéti mezi ménici se strukturou leteckych
dopravnich sluzeb a prechodem planované ekonomiky k ekonomice liberalizované. Nastald
situace vychazela z nerovhomérné ulohy domadcich, ale i zahrani¢nich prepravcl, coZ Uzce
souviselo s neustale probihajici globalizaci a reorganizaci trhu, spolec¢nosti ¢i byrokratickych
aparatd Indické republiky. Nastinénd restrikéni (protekcionistickd) opatfeni vytvari zakladni
podobu strukturalnich pravidel zejména pro zahraniéni investory. Z pohledu protekcionismu je
ochrana trhu zakladni podminkou pro dlouhodobé udrzitelny rozvoj, z éehoz prameni omezeni,

tykajici se majetkové ucasti v indickém leteckém pramyslu.

Dulezité je vSak poznamenat, Ze pro trvaly rozvoj letecké dopravy je nutna selekce statnich
utvard doprovazend dynamickou rovnovahou politické stimulace. Podobnou filosofii praktikuji
jiz od druhé poloviny 20. stoleti Spojené staty americké, které téz vyvazuji majetkové
zastoupeni domacich nebo zahraniénich vlastniki americkych aerolinii. Tento proces je vesmés
dvousecny, a to z divodu posileni zavislosti na vétsim objemu zahrani¢ni pomoci. Na strané

jedné se nastala situace muze jevit jako kontraproduktivni, a to z nékolika davod.
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Kromé napf. nepratelského prevzeti leteckych spolecnosti mize dojit pravé k jiz zminované
zavislosti na zahranicnich sluzbdach, zkusenostech ¢i produktech z leteckého odvétvi. Naopak na
strané druhé lIze pozorovat pozitivni aspekty, mezi které lze zaradit prenos know-how, procesu
a zkuSenosti do rozvojovych zemi. V mnoha pfipadech se jedna o pocdtek dlouhodobého
difuzniho procesu geografické organizace spole¢nosti a ekonomiky. PFfi planovani letecké
dopravy by nemély byt opomijeny zahrani¢ni aerolinie, a to z dlvodu pfinosu vzdjemnych
vyhod pro obé strany. Zahraniéni investi¢ni kapital ma svij smysl a vidy pfinesl vice uZitku nez
ztrat. Socialistické vlady Indické republiky vSak argumentuji hrozbami pro stat, které mohou
pramenit z negativnich externalit, zplsobenymi zahrani¢nimi spole¢nostmi, véetné mozné
predatorské konkurence na poli vzdusného prostoru. Indické regionalni vlady se obdvaji
neefektivni alokace letecké dopravy, jez mulZe zpuUsobit jesté vétsi fragmentaci

socioekonomickych procesu a narusit tim uz tak sloZitou strukturu indické spolecnosti.

Tim je podcenovan vyznam prostorové organizace sidelnich jednotek a obsluznych oblasti na
sobé vzajemné zdvislych. Jde o to, Ze pokud aglomeracni efekty diky letecké dopravé zvyhodni
jeden region ve staté vici druhému, dojde k dalsSimu nerovhomérnému rozvoji mezi centrem
a periferii (uZ tak je situace v Indii tristni). Zastanci proinvesticnich opatfeni do leteckého
primyslu ze strany zahrani¢nich spole¢nosti argumentuji, Ze indickd vldda prece nemusi

pfipustit vice jak polovi¢ni majetkovou Ucast v tuzemskych aerolinii.

Postaci nastavit urcité ramce pro rlst objemu kapitalu, linek ¢i pfepravenych osob a tim padem
omezit relativni zastoupeni na podilech domacich prepravcl. Z plurality zahrani¢nich subjekt(
tak Ize po Case vyselektovat ty jednoznacné prinosné a nabidnout jim pokracujici spolupraci za
novych, pro né vyhodnych podminek. VIada by v takovém pfipadé méla byt schopna naleznout
regiony, které maji odlisné dispozice pro dalsi pozitivni vyvoj a ty vice strukturalné postizené
nabidnout k revitalizaci pravé zahrani¢nim subjektim. Je logické, Ze nejvice dynamickou povahu
bude mit rozvoj letecké dopravy v nejvyspélejsich regionech Indie (Maharashtra, Gudjarat atd.)
které oproti jinym statlm disponuji komparativnimi vyhodami, jako jsou technologie, lidsky
kapitdl, velikost trhu a dalsi. Témi, kdo by méli profitovat z nastalé situace lze oznacit konec¢né
zakazniky. OvSsem, pokud nebudou nastavena jasna pravidla pro konkurencni prostfedi, nelze

spoléhat na zlepS$eni sluzeb domaécich i zahraniénich aerolinii®.

° DGvodem pro neuspokojivy pokrok v oblasti leteckého priimyslu je nedostateéna konkurence a technologicky
determinismus, které zabranuji neustale obménujicim se strategiim a inovacim obecné.
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Prosperita indickych statud je z velké Casti zavisla pravé na leteckych korporacich, které se snazi
dosahnout pfidané hodnoty a tu dale difuzné Sifit do méné vyspélych ¢asti Indie. Pravé
z popudu nadndrodnich leteckych spole¢nosti se dafi Sifit dopravni a inovacni technologie.
Problémem ovSem zUstavd motivace indické vlady, kterd rozhoduje o investicich a alokaci
starSich letounu, jenZ uZ napf. nespliiuji nastavené mezinarodni parametry pro bezpecné

fungovani na globalnich leteckych trasach.

Paradoxné dllezitou podminkou rozvoje letectvi v Indii byla i regulace. Vhodné institucionalni
prostredi, dulezité pro pokrok v oblasti technologie, ekonomiky a inovaci prirozené poskytuje
neoliberalismus. Pfesto Ize vSak zminit tezi, Ze i v dnesni informacni a liberalizované spoleénosti
maji regulace, konzervatismus a protekcionismus své misto. S ndstupem rychlého rlstu
mezinarodni prepravy v Indii tak bylo zapotfebi stanovit legislativni rdmce letecké prepravy.
Rostouci mezindrodni doprava byla na vzestupu a pfinasela s sebou celou fadu jak pozitivnich,

tak negativnich vliv(.

Tyto kvalitativni zmény v organizaci globalnich procest bedlivé sledovala i indicka vlada, jez na
to konto béhem druhé poloviny 20. stoleti nechala podepsat vice jak 100 bilaterdlnich smluv,
upravujicich letecké sluzby. Vyse zminéné dohody stanovovaly presné podminky pro
provozovani leteckych spolec€nosti, jejichz pocatecni Ci cilové letisté bylo v nékterém z indickych
mést. Na zakladé téchto smluv a jisté formy protekcionismu byly ustanoveny dvoustranné
letecké linky, jez mély reciprocni charakter (rozdéleni dopravy 50:50 mezi tuzemské

a zahrani¢ni spole¢nosti).

V reakci na pozitivni odezvu tehdejsich legislativnich konceptd, schvdlila a uzavrela indicka vlada
nové bilaterdlni smlouvy. Stavajici dvoustranné dohody umoznily vznik novych leteckych linek
a mimo jiné se podilely i na vytvoreni leteckych siti typu hub-and-spoke. Deregulace trhu se ve
vétsi mife nasledné prenesla i do ekonomické aktivity obyvatel, jimz prebujela byrokraticka
vlada umotznila a ulehcila propojeni soustavné hospodarské ¢innosti mezi soukromym a statnim
sektorem. Tim vznikla jakasi forma spoluprace, jez podpofila vystavbu nékolika novych letist

a letistnich terminald, pripadné privatizaci letist v Mumbaii nebo v Delhi.

22



2.4 PFiciny ristu globalni letecké dopravy

Vzhledem k tomu, Ze globalizace se pomalu, ale jisté stala nezadrzitelnou zménou zejména
predevsim v poslednich nékolika dekdadach, stava se identifikace stéZejnich aspektl rozvoje
letecké dopravy Castecné marginalni, a tim padem se jevi jako retrospektivni. Nicméné, jak jiz
bylo naznaceno v prfedchozich fadcich, i pres rlzné snahy a pfistupy ke studiu geografie dopravy
je tfeba zminit alespont rdamcové nékolik zdsadnich meznikd i subjekt(, které vyraznym

zpUsobem pfrispély k rozvoji letecké dopravy.

Prvnim a bezprecedentnim aktem v regulatornich rdmcich letecké dopravy lze oznacit
podepsani vice jak dvou desitek bilateralnich smluv Spojenymi staty americkymi na prelomu 70.
a 80. let 20. stoleti. V té dobé Spojené staty americké podepsaly vice jak 20 dohod, tykajicich se
letecké prepravy. Tyto smlouvy se zabyvaly leteckymi sluzbami, které upravovaly optimalni
parametry leteckého provozu pravé mezi Spojenymi stdty americkymi a mensSimi zemémi.
Jednou z vlastné prvnich evropskych zemi, ktera pfistoupilal® na nové liberalizaéni podminky

bylo Nizozemsko, a to konkrétné v roce 1992.

Mnoho deregulacnich dohod stanovuje pevné a presné podminky pro leteckou prepravu jak
pasazérd, tak i zboZi, to vse z divodu zachovéni udrZitelnosti unosného leteckého provozu®l.
Nicméné, podepsané smlouvy mezi Nizozemskem a Spojenymi staty americkymi poskytovaly
neomezeny ramec pro civilni, obchodni, ale i vojenskou prepravu. DalSimi zemémi, jez
podepsaly dohody o otevieném nebi na zakladé mnohostranné dohody, byly napf. Brunej,

Chile, Novy Zéland nebo Singapur.

Jednémi z vyznamnych mnohostrannych dohod byly kontrakty, jeZz upravovaly charakter
leteckych spojeni mezi Spojenymi staty americkymi a Evropskou unii (dohoda z roku 2007) nebo
dohoda mezi Spojenymi staty americkymi a Sdruzenim narod( jihovychodni Asie, zkracené
ASEAN (dohoda z roku 2009). Jednotlivé staty se do této doby opiraly o zastaralé bilateralni
regulacni rdmce, které harmonizovaly hladky pribéh letecké prepravy. Ba pravé proto lze
dohody o otevieném nebi charakterizovat jako jedny z nejvyznamnéjsich institucionalnich

nastrojd, upravujici vzdusny prostor za poslednich nékolik dekad.

10 A to i pfes nékteré vytky orgdnd Evropské unie.
11 Obvykle jsou prava na vykladku stanovena na pevny pocet letd tydné na pevnou destinaci.
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2.4.1. Open skies

Open skies je v poradi dalSim instituciondlnim ndstrojem mezinarodni regulatorni politiky, ktery
zajistuje liberalizaci letecké dopravy a dodrZovani stanovenych pravidel na poli vzduseného
prostoru. Cilem této dohody je prfedevsim Uprava mezindrodnich predpisd, jejichZz opodstatnéni
spociva ve vytvofeni vhodného prostfedi pro volny trh'2. Zjednodusené feceno, mezi hlavni
naplné téchto dohod lze zaradit liberalizaci pravidel letecké dopravy s cilem minimalizovat
zasahy statu at jiz do civilni nebo vojenské letecké dopravy. Dohoda ,,Open skies“ miZe nabyvat
nékolika podob, presto dvéma zakladnimi typy smluv lze definovat smlouvy bilaterdlni
a smlouvy multilateralni. Bilateralni smlouvy umoznovaly leteckym spole¢nostem z obou zemi
zaCit uskutecnovat komercni lety, tzn. Ze pro letecké prepravce vznikl novy, méné regulovany
prostor, vnémzZ mohly zcela volné prepravovat jak osoby, tak i zbozi, a to pravé mezi
zminénymi zemémi. Multilaterdini smlouva poskytuje stejné podminky smluvnich dohod jako

bilateralni, presto jak jiz ndzev napovidd, tato smlouva se vyznacuje rozlicnym poctem aktéru.
2.4.2. |ATA - International Air Transport Association

Zkracené IATA neboli International Air Transport Association predstavuje soucasné mezinarodni
a nevladni obchodni skupiny se sidlem v kanadském Montrealu, kde mimo jiné sidli i v pofadi
druhd nejvyznamnéjsi leteckd agentura, Mezindrodni organizace pro civilni letectvi, zkrdcené
ICAO. IATA jako organizace predklada radu legislativnich i organizacnich navrh(i svym clentim,
a to za ucelem harmonického rozvoje leteckého odvétvi, vcetné funkce jistého spravce
(zastupce) kontrolnich funkci uvnitf samotného trhu (zjednodusené feceno se jedna o servisni
organizaci mezindrodni letecké dopravy). International Air Transport Association disponuje vice
jak 280 ¢leny z vice neZ 130 zemi z celého svéta, ktefi zajistuji vice nez 80 % prepravnich spoja.
Kartelové dohody jsou v letectvi tradiéné zakdzané, presto IATA jako organizace umoziuje
sjednat vyjimky, tak aby prepravci mohli v jistych rdmcich konzultovat prepravni naklady, ale za
predpokladu nepokfiveni trhu. OvSem tim nejzasadnéjSim a dosud nezminénym ukolem IATA je
bezpeéna preprava cestujicich a zboZi. International Air Transport Association téZz vydava
pravidla a doporuceni pravé pro prepravu nebezpecnych ndklad(. Zavérem samotna
organizace, jez vznikla v roce 1945 na Kubé, zajistuje mimo jiné i obchodni sluzby, konkrétné

zprostredkovava prodeje letl nebo zajezd(i nékterych cestovnich agentur.

12 Takto nastavené liberalizaéni rdmce umoZfuji leteckym pfepravcdim dosdhnout novych a vétsich Uspor
z rozsahu.
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2.4.3. ICAO - International Civil Aviation Organisation

Mezindrodni organizace pro civilni letectvi vznikla Chicagskou Umluvou z roku 1944, jedna se
o specializovanou mezivladni organizaci, jez spada pod OSN, kterd koordinuje mezindrodni
civilni letectvi. ICAO velice blizce kooperuje s IATA, spolecné kodifikuji nékteré metodiky nebo
plany, slouzici primarné k zajisténi bezpecnosti, plynulosti a ziskovosti letecké dopravy.
Zjednodusené feceno, cilem ICAO je udrzitelny rozvoj mezinarodni letecké dopravy, jez by méla
byt zaloZena na rovném ptistupu na trh, véetné jeho jiz zminéné bezpecnosti a plynulosti. ICAO
spolecné s IATA standardizuji a definuji tfimistné kody letist, pfepravcl nebo typl letadel. ICAO
v kooperaci se statnimi leteckymi Urady zabezpecuje komunikacni a organizaéni aspekty
leteckych spojl a vzdusnych prostorll, a to zvlasté pak z dlvodu nardstu objemu letecké
dopravy. Jak jiz bylo naznaceno vyse, drivéjsi legislativni i instituciondlni nejednotnost vedla
k Chicagské umluvé zroku 1944, a tim padem i kvytvoreni multilateralnich amluv, které
rozvijely spolupraci ¢lenskych statl. Ve stejném duchu pomysiné hovofi i Kofeny (2011), jenz

dle ICAO vymezuje letecké svobody takto:

1. svoboda: pravo svobodného preletu nad Uzemim druhého statu bez pfistani

2. svoboda: pravo svobodného pfistani na uzemi druhého statu nikoliv za obchodnimi

Ucely (nouzové pristani, doplnéni paliva, oprava)

e 3. svoboda: pravo svobodné vykladat na Uzemi druhého statu cestujici, zboZi a postu
pochazejici zdomovského statu letecké spoleénosti

e 4. svoboda: pravo svobodné nakladat na Uzemi druhého statu cestujici, zbozi a postu
smérujici do domovského statu letecké spolecnosti

e 5. svoboda: pravo svobodné prepravovat cestujici, zbozi a postu mezi Uzemim druhého a
tretiho statu s tim, Ze let zacind nebo kon¢i v domovském staté letecké spolecnosti

e tzv. 6. svoboda: pravo prepravy cestujicich, zboZi a posty z druhého statu do tretiho
statu pfes domovsky stat letecké spole€nosti

e tzv. 7. svoboda: pravo prepravy cestujicich, zboZi a posSty z druhého statu do tretiho
statu, aniz by letadlo letecké spolecnosti zastavilo ve svém domovském staté

e tzv. 8. svoboda: prdvo prepravy cestujicich, zbozi a poSty na vnitrostatnim useku
druhého statu, statd s tim, Ze let zadind nebo konéi v domovském staté letecké
spolecnosti (pravo kabotdaze)

e tzv. 9. svoboda: pravo prepravy cestujicich, zboZi a poSty na vnitrostatnim useku

druhého statu (Cista kabotaz)
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2.5 Charakteristika vybraného leteckého regionu

V riznych koutech svéta se charakter letecké dopravy muze jevit velice odliSné. V pfipadé
vzdalenosti, Ize tudiZz konstatovat, Ze se méni i pojeti ¢asu a prostoru. Leteckd doprava jako
takova je velmi silné provazana s urovni HDP na obyvatele jednotlivych stati. Vyspélé letecké
makroregiony se podileji na svétovém prepravnim vykonu zhruba 2/3. Evropa, potazmo Severni

vvvvvv

v poslednich zhruba 40letech nezadrzitelné roste je region Asijsko-pacificky (Doganis, 2002).

Ekonomicky rlst predevsim jihovychodni Asie byl zejména spojen s urbaniza¢nimi procesy na
vychodnim pobrezi Ciny, dynamickym rozvojem ekonomik tzv. Asijskych tygrd a s dal$imi
aspekty agregatni poptdvky v regionu. Ekonomicky rlst regionu jihovychodni Asie s sebou nesl
specificky rlst poptdvky po leteckych sluzbach, véetné sluzeb komplementarnich. Jednotlivé
letecké spolecnosti tak profitovaly ze skutecnosti ,volnéjSiho rezimu” letecké prepravy. Tato
situace byla zplsobena tim, Ze nékteré letecké organizace nebyly soucasti IATA, a proto

nemusely dodrzovat standardy této spole¢nosti.

Nové industrializované zemé jihovychodni Asie rovnéz vybudovaly Siroké zazemi zejména pro
cestovni ruch, ale i dalsi segmenty ndrodniho hospodafstvi. Od ostatnich vyspélych
a vzdalenych leteckych regionl jako Severni Ameriky, Evropy i Australie jsou zna¢né vzdalené,
coz multiplikuje podminky pro rozvoj a udrZitelnost letecké dopravy a jeji infrastruktury
(Pecakova, 2007). V dlsledku letecké expanze v jihovychodni Asii dochdzi k mnoha zménam na
poli struktury trhu, konkrétné v oblasti nizkondkladovych pfepravci. Omezend konkurence na
asijském trhu zapfiCinila promény mezinarodniho letecké provozu, doslo zejména
k transformaci hierarchie nékterych uzlovych letist a jejich napojeni na globalni leteckou sit.
Souvisle tak doslo napf. ke vzniku vyznamného prepravce Air Asia a jeho ndsledné expanze na
pole trhu v jihovychodni Asii. Z hlediska zmén ve strukture leteckého trhu, Ize zasadni zmény
ovSem identifikovat na indickém subkontinentu. Nasledujici fadky umozZnuji ilustraci
dynamického vyvoje celé fady socidlnich i ekonomickych segmentl, a to vietné letecké
dopravy, kterou prirozené nevyjimaje. Za jeden z hlavnich vlivli pozitivniho vyvoje indického
leteckého primyslu je moZné oznacit pfijeti dohody o ,otevieném nebi“, jez umoznila témér
vice jak ztrojndsobeni poctu prepravenych osob. Prostorovym vyrazem tohoto dynamického
vyvoje letecké prepravy je zlepseni regionalnich sluzeb, které tak maji pfimy vliv na poskytovani

mnoha dlouhodobych sekundarnich efekt( (Backman, Veldkamp, 1995).

13 Evropa napt. disponuje nejvy$si koncentraci provozu nizkonakladovych spoleénosti, co? z relativniho dopravniho
vykonu predstavovalo asi 38 % v roce 2012.
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Pravé potreba stfednédobych leteckych a obchodnich strategii roste v zavislosti na vzrastajici
mezikontinentalni dopravé. Nicméné, vzhledem k usporadani leteckych siti, je tfeba reflektovat
pravé i specifické faktory indického trhu, jako jsou napf. mezinarodni smérnice, bezpeénost
nebo  politickd situace. Vysledkem je proto vytvofeni bilaterdlnich  smluv
o smlouvach budoucich a zavazani se k plnéni dohod o nastavenych leteckych sluzbach. Obecné
Ize bilaterdlni dohody vSak oznacit jako zastaralé nastroje pro protekcionistické tendence
v mezindrodnim obchodu. Dalo by se tak fici, Ze pozornost nerovhomérného globalniho rozvoje
opousti svlij akcent pravé na bilateralni dohody a vice se zaméfuje na mezinarodni smérnice
leteckého pramyslu. Jak je napf. vidno ve Spojenych statech americkych a u soucasného
prezidenta Donalda Trumpa, ne vidy tento predpoklad plati, ackoliv ho sam prezident prosazuje
(viz motivace zrusit nékteré bilaterdlni akty). Vysledkem jsou tak stdle existujici bariéry mezi
staty a politiky, jez i nadale brani rozvoji globdlniho hospodarstvi. VySe nastinénd specifika
letecké prepravy proto predstavuji pro indicky establishment zasadni opatfeni, a to hned
z nékolika dlivodu. Dllezitym aspektem je obecné diferenciace a s ni pfirozené spojena pluralita
indické spolecnosti. V souvislosti s potfebou pluralitnich pfistupl k regionalnimu rozvoji dochazi

i k opousténi protekcionistickych opatfeni, branicich liberalizaci indického trhu.

Davod( k ochrané indického leteckého trhu bylo hned nékolik, prvné bylo nutné vyporadat se
s pozadavky indickych odboru, natlakovych skupin a v neposledni fadé jednotlivych statu
a dalSich organizaci uvnitf samotné Indie. Leteckd doprava byla regulovana dohodami, jez
upravovaly vzdjemné smlouvy o provozovani letecké dopravy. Tyto dohody vychazely z pfistupu
rovné prilezitosti, coz znamen3d, Zze kazdad zemé vlastnila minimalné 50% pfistup ke svému
vzduSsenému prostoru, resp. k prepravé samotné. Jak jiz bylo naznaceno v predchozich
kapitolach, indickd vlada se stavéla a naddle stavi k otazce liberalizace trhu pomérné skepticky.
Indie odmitd Ucastnit se vyjednavani, ktera by deregulovala jeji vzdusny prostor a otevrela tak
nové moznosti pro charterové nebo nizkonakladové lety (ve vétsi mife). Proces a tempo
liberalizace indické prepravy vyhradné zdaviselo na indické vladé a vyjednanych bilateralnich
dohodach. Jedinou vyjimkou, kterou Indie ucinila pfi mezinarodnich vyjednavanich o vzdusném
prostoru, byla dohoda se Spojenymi staty americkymi. Soucasna mezindrodni letecka preprava
se vSak uskutecnuje na zdkladé dohody o ,otevieném nebi”, presto lze fici, Ze vétsi cast

uskutecnénych letli se odehrdva na pozadi bilaterdlnich dohod s jednotlivymi zemémi.

27



Indicka vlada si vSak byla védoma skutecnosti, Ze pokud by otevrela trh pro dalsi letecké
spoleénosti, nemusely by indicti prepravci nastalou situaci zvladat a stdvaly by se tak tim méné
konkurenceschopni. Obecny zdmér Indie spocival v rozsifeni a podpore letecké dopravy, presto
si soucasné uvédomovala, Ze liberalizace trhu by vedla k marginalizaci indickych spolecnosti,
jez by nemohly konkurovat zdlvodu nedostatku kapitalu. Dllezitym faktorem
konkurenceschopnosti je diferenciace sluzeb nebo produktd, zjednodusené fec¢eno odliSnost od
ostatnich leteckych prepravcu. Toho si byla pravé védoma i vlada, jez zvaZzovala vSechna pro
a proti deregulacnim opatfenim a jejich moinych nasledkd na socioekonomicky rozvoj

indického subkontinentu.

Mezinarodni letecké spole€nosti si navzdjem konkuruji a dochazi tak k marginalizaci samotnych
spolecnosti, ale v mnoha pfipadech pravé i benefitl, jeZz poskytuji cestujicim nebo dalSim
subjektlim, zapojenym do prepravnich retézcua. Vytvareji se tak rizné obchodni modely, jeZ jsou
zaloZeny na snizovani ceny a maximalizaci ziskG na ukor jinych spolec¢nosti, vlad, odboru
a dalSich subjektd. Indickd vlada si tak uvédomila strategicky vyznam letecké prepravy,
a synergicky svladnimi rozhodnutimi pfistoupila k feSeni bilaterdlnich smluv s ostatnimi
zemémi. Nasledujici jednani vedla k vytvoreni regulacnich ramcl, jez upravovaly zavedené
mezinarodni praxe a obchodni dohody. Tento systém, zalozeny na obchodnich dohoddch
predstavoval jeden ze zdkladnich pilifG leteckého rozvoje v Indii. PfestoZe indicka vlada chtéla
podporit rozvoj leteckého trhu, byla nucena prfistoupit na omezeni leteckych prav/svobod, a to
konkrétné osmé a devaté letecké svobody, jez by umoznily zahraniénim leteckym spolec¢nostem
provozovat indické vnitrostatni linky. DoSlo proto k vyrazné proméné celého odvétvi a ochrané

tuzemskych leteckych spolec¢nosti.
2.6 Zakladni aspekty letecké dopravy v kontextu Indie

V pfipadé mezinarodni Uurovné doporucoval indicky parlament na pfelomu milénia zachovani
bariér pro vstup nadndrodnich korporaci na indicky letecky trh. V ramci implikaci letecké
prepravy povaZovala vldda dichotomicky rozvoj zemé za zcela nezbytny. Indicti prepravci méli
slouzit jako garanti hospodarského rozvoje a socidlnich jistot, jez by spolec¢né se strukturalnimi
zménami, mély pomoci udrZet nastavené tempo rlstu. Existence regionalnich rozdili je
nezbytnd pro samotny vyvoj, presto bylo ziejmé, Ze diferenciovanad indickd spolec¢nost by tvrdé
doplatila na dekoncentraci sluzeb, migraci, presun kapitdlu atd. Souhrnny dopad vyse
zminénych efektl by zcela jisté vytvoril nepfiznivé a asymetrické vztahy mezi jadrovymi
a perifernimi regiony, které jsou uz v tuto chvili velice markantni (viz pouze rozdil mezi vychodni

a zapadni ¢asti Mumbaie).
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Jakmile indickd vlada zahdjila proces liberalizace, zacala transformace stdvajicich podminek ve
sméru snadnéjsiho pfistupu na trh. Nastala geografickd disperze aktivit a pozadavek na
uvolnéni kontroly nad indickym vzdusnym prostorem. Vysledkem praktické aplikace novych
strategii byla ochrana indickych prepravc (Air India, Indian Airlines) pfed zahrani¢nimi

konkurenty.

Obr. 1: Geograficka distribuce indickych letist v roce 2015
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| pres liberalizaci indického trhu nebyla integrita vzduSného prostoru narusena, prepravci si
viceméné zachovaly své dosavadni strategie v letecké pfepravé, véetné konkurenceschopnosti.
Vyraznou nevyhodou relokacnich opatfeni vznikaly vyssi ndklady leteckym spole¢nostem, které
predstavovaly zvySené naroky na hospodareni obou dopravcl. Vznikl zde tak problém, jenz
upozornoval na kvalitu sluzeb indickych prepravcl, a to v kontextu jejich kvalitativniho
i kvantitativniho pfinosu pro indické rozpocty a regionalni vlady. Intervence statu se daji v tom

pfipadé povaZovat za spiSe neucinné, a to i pres snahu privatizovat vnitrostatni dopravce.

Z divodu vysokych legislativnich, administrativnich i ekonomickych charakteristik se vladni
predstavitelé Indie rozhodli pro postupnou privatizaci, jez by v dostate¢né mire a predstihu
upravovala finanéni situaci, autonomni rozhodovani a dalsi spolupraci mezi globalnimi
prepravci. Zastanci této metody naznacovali, Ze nahld ¢i neptipravena privatizace leteckého
odvétvi by vedla k posileni zavislosti Indie na exogennich faktorech a tim zvysila faktickou vazbu
na zahraniénich investorech. DUlleZitou roli zde sehraly i odbory, které jak se ukdzalo, svym
tlakem zpf¥isnily celou privatizaci®. Kritizovaly totiZz neadekvatnost a nekompetenci tehdejsich
dopravnich politik, zaloZenych na dnes jizZ ve vétsiné Evropy nedovolené verejné podpore. Zcela
zasadni roli béhem procesu privatizace byla pfisouzena strategickym spole¢nostem, casto
monopolniho charakteru, jez vytvareji tzv. mezoekonomiku (nékolik % HDP). Jednou ze
spole¢nosti napf. byla jiz nékolikrat zminéna Air India, jejimZ hlavnim cilem byla pfiprava na

konkurenéni prostiedi a zachovani si své dominantni pozice na letecké dopravé.
2.6.1 Geografické faktory

Geografické faktory, resp. geografie jsou stabilnimi zaklady historie civilizaci a navzdory
kartografickému zobrazeni vychazeji z materialistické logiky, kde fyzické prostredi je prvoradé,
jakkoliv ideje nebo naboZenstvi jsou povzndsejici (Kaplan, 2012). Geografické faktory spise
formuji, nez uréuji béh déjin, presto je tfeba znat jejich roli v politice, ekonomice, spoleénosti,
kultufe, a to ve vztahu k mapé v Indii. Globalizace a s ni nastupujici procesy vsak poukazuji na
tzv. asoprostorovou kompresi, jez ovliviiuje udalosti, ale nepfedurcuje je, blize napf. Giddens
(1984) nebo Harvey (1991). Pozoruhodnad historie indického subkontinentu odrazi rozmanitost
a ohromujici tradice statu vcentralni Asii. Prostfednictvim integrace v britském
Commonwealthu vznikla spole¢nost s nebyvalym potencidlem a podporou Velké Britanie. Celd
anabaze indické civilizace novodobych déjin zac¢ina ve druhé poloviné 20. stoleti, kdy extrémni

socialni rozdily oslabily Indii i jeji konkurenceschopnost v{i¢i celému svétu.

14 Konkrétné viak jesté pred nékolika lety byly patrné dozvuky ne zcela vhodné zvolenych metod deregulace pfi
privatizaci leteckého trhu v Indii.
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Usporadani indické spolecnosti ma svou logiku. Klicem k pochopeni geografické organizace
a letecké dopravy na indickém kontinentu je historicky vyvoj jedinecné civilizace, nachdazejici se
mezi Bengalskym zdlivem a Arabskym morem. Civiliza¢ni vyvoj indické spolecnosti z vétsi ¢asti
determinovaly fyzickogeografické podminky. Kromé napf. Gangy je Indie rozdélena i dalSimi
fiénimi systémy jako Brahmaputra, Godavari a dalsi. Indicka historie a geografie predstavuji od
samého vzniku indické spolecnosti vyvojovy kli¢ k soucasnému vymezeni letecké dopravy,
a pravé diky tomu se staly soucdsti predlozené prace. DalSimi z determinantl usporadani
spole¢nosti v Indii jsou jednotlivé typy georeliéfu se specifickym klimatem. Tyto a mnoho
dalSich aspektl tvofily vyhody ¢i nevyhody pfi snaze o dosazeni mocenského postaveni zejména
ve 20. a 21. stoleti na indickém subkontinentu. Indie je pozoruhodnym geografickym objektem,
presto jeji pfirozené hranice a vymezeni byvaji minimalné v nékolika pfipadech povaZovany za
nestabilni (hrani¢ni konflikty s Pakistanem, Cinou atd.)'®. Pravé z téchto viech vyse nastinénych
proménnych se ocitd Indie jako idedlni objekt pro analyzu letecké dopravy v kontextu

globalizaénich procesa.
2.6.2 Ekonomické faktory

Vzhledem k mezinarodni povaze letecké dopravy, hraji velmi zasadni roli jak geografickd poloha,
resp. blizkost, tak i ekonomické faktory, mezi které se fadi napr. typ letecké spolecnosti, cena
samotné prepravy nebo hospodarské sankce a dalsi. Ekonomické aspekty letecké dopravy jsou
tak jedny zmala adajl, jez lze exaktné kvantifikovat. V dlsledku podstaty charakteru
analyzovanych dat, je v dne$ni dobé proto slozité jednoznaéné identifikovat hlavni faktory,

ovliviujici primarné dopravni chovani pasazéra.

Obhaijci leteckého primyslu poukazuji na pozitivni kumulativni efekty pfi dynamickém rlstu
hospodafrstvi. Pripadné omezeni leteckého primyslu, resp. letecké prepravy naznacuje, ze
pokud by opravdu doslo k omezeni letecké dopravy, bude mit tato skutec¢nost vainy
hospodarsky dopad zejména na zaméstnanost a hospodarsky rust v Indii. Na druhé stranég, je
tfeba hledat argumenty pro zohlednéni pfinos( letecké dopravy z hlediska Zivotniho prostredi
a kvality Zivota'®. Zaroven je viak nutné dodat, Ze neni mozné poskytnout absolutni a nestranny
odhad dopadl dopravy na Zivotni prostfedi bez exaktnich Gdajli. Vzhledem k odliSnym
metodikdm Setfeni nelze vyvodit jednoznacné zavéry, jez by potvrzovaly nebo vyvracely

ekonomické prinosy investic do letecké dopravy.

15 Diskuse o prostorové spravedlnosti jsou vedeny s dlirazem nebo jasnym odkazem na konkrétni problémy a
aktualné probihajici konflikty ve méstech, a to Casto konflikty tykajici se zakladnich prav prehlizenych skupin
(Matousek, 2014), coZ je mimo jiné i priklad Indie.

16 Ekonomické argumenty rozvoje letecké pfepravy &asto nezohledfiuji dopady na Zivotni prostfedi.
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Takto nastavené instituciondini prostfedi je vSak podstatné dotovano, a to zdlvodu
zaméstnanosti, jez absorbuje velké mnozstvi pracovni sily (van de Pol, 1998). Dotace a regulace
leteckych provozii mohou mit jak ekonomicky, tak neekonomicky charakter. Vétsina
neekonomickych regulaci se tyka provoznich a bezpe¢nostnich ramcu rozvoje letecké dopravy?’.
Jak jiz bylo zminéno o nékolik radka vyse, duleZité role pfi rozvoji letecké dopravy hraji dotace
(podpora zaostalych regiont), regulace na nékterych leteckych linkach, sidelni struktura a

v neposledni fadé samotna letisté a jejich dispozice.

Teoreticky lze uvazovat, Ze letisté byvaji tak umisténa v mistech, kde je koncentrovana
ekonomika spolecné s obyvatelstvem a vytvari jakési poly (Miyoshi, 1997). Podobné hovofi i
Perroux (1955), ktery tvrdi, Ze rlst jevl a procesl v prostoru neni rovhomérny, naopak ma
asymetricky charakter a odlisSné efekty v ramci ekonomiky; obdobné ,efekt motylich kridel”
v Blazek, Uhlif (2002). Neni tak prekvapujici, Ze mnoho leteckych uzld se tak nachazi
v metropolitnich oblastech, kde mira rlstu zaméstnanosti a populace pozitivhé souvisi i se
zvySujicim se poctem cestujicich na jednoho rezidenta (Goetz, 1992). Pozitivni ekonomické
dopady potvrzuji i Green, Wegener (1997), jenz tvrdi, Ze existuji zcela zasadni vztahy mezi
rozvojem leteckého priimyslu, jeho aktivitami a zaméstnanosti. Z geografického hlediska se fadi
metropolitni oblasti mezi nezbytné soucdsti prostorového usporadani vyrobnich vztahl ve
svété. Samotné metropolitni oblasti zahrnuji mnoho funkci, vlastnosti a dalSich charakteristik,
ba pravé proto Ize o nich hovotit jako o vyznamnych centrech svétovych ekonomik a sidlech

ustfednich firem (Sassen, 1991).

Pfi blizSim pohledu je moiné dojit k zavéru, Ze metropolitni oblasti jsou pro nadnarodni
spolecnosti atraktivni, protoze poskytuji obchodni sit, kvalifikovanou pracovni silu, zboZi, a to
vSe v jadru centra nebo blizkém okoli (Neal, 2011). Pravé ekonomicka aktivita, doprovdzena
vyménou informaci a zboZi jsou hnacim motorem globdlniho rozvoje spolecnosti. Je nesporné,
ze dynamika svétového vyvoje ma cyklicky a divergentni charakter, pfesto se lze shodnout na
nazoru, Zze mezi dalezité body v globalni siti letist patfi metropolitni oblasti. Skrze metropolitni
oblasti a deregulace byla implementovéna tzv. sit hub-and-spoke??, jejimZ vysledkem je napf¥.

vytvoreni hierarchickych soustav (jeden z vrcholl soustav je napf. mésto Atlanta).

17 Celd fada nafizenich z téchto kategorii byla zavedena zejména po vétsim poétu leteckych havaérii a nestésti
(teroristické utoky, epidemie atd.).

18 Globalni leteckd doprava se v soucasné dobé uskuteéfiuje na principu tzv. hvézdicového modelu (hub-and-
spoke), jenz umoznuje vyssi frekvenci letd mezi uzlovym a cilovym letistém.
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Tyto huby jsou disledkem mnoha kumulativnich efektd a nabizi tak celou fadu externich Uspor;
nékdy se o takovychto centrech hovofi jako o ,powerhouses” (Levi, 2015). Sit typu hub-and-
spoke poskytuje nékteré aglomeracni vyhody, jez jsou teoretickou podskupinou externich Uspor
(Song, Ma, 2006). Mezi takové aglomeracni vyhody Ize napf. zaradit pfepravni naklady nebo
naklady na pracovni silu nebo obecné rlist zaméstnanosti (Blazek, Uhlif, 2002). Tendencemi
nalézat souvislosti mezi zaméstnanosti, hospodarskym ristem a aglomeracemi se zabyval
Green (2007), jenz zjistil, Ze kromé danovych nebo klimatickych aspektll, plisobi na rozvoj
stfediska prdvé dynamicky nardst v poctu prepravenych osob. Obdobné hovofi i Brueckner
(2003), ktery souhlasi svétSinou vySe zminénych faktord a doddvda, Ze hlavni soucasti

hospodarského ruistu jsou i pfirozené obchodni interakce, které podporuji hospodarsky rist.
2.6.3 Politické faktory

Letecky trh predstavuje jeden znejvice rostoucich segmentli globalniho hospodafstvi,
transformujici podstatu soucasné mobility. Vysledkem je technologicky pokrok ménici
prostorové usporaddani organizace letecké dopravy a svétové ekonomiky (Rodrigue et al., 2006).
Druha polovina 20. stoleti se nesla ve znameni , kvantitativniho uvolfiovani“ vétsiho mnoZzstvi
regulaci v leteckém primyslu. V rlznych c¢astech svéta se zacaly liberalizacni tendence
projevovat rliznymi zpUsoby. Je nesporné, Ze proces globalizace zcela ovlivnil letecké odvétuvi,
presto zdsadnim dlleZzitym momentem pro rozvoj dopravy byl zpolitického hlediska
liberalismus a z ného plynouci deregulaé¢ni rdmce nastavené politiky. Zajisté je tento argument
zcela pravdivy, a lze tak dokazat, Ze v mnoha zemich po zavedeni trzné orientovanych reforem

a systému se zvysujici mirou demokratizace, zlepsila i hospodarska uUroven statu.

Pfesto zasadni krok k liberalizaci trhu uskutecnila indicka vlada v roce 2007%°, a to zvlasté diky
pluralistické povaze vladnoucich stran. Vlada tak zapocala proces, na jehoZ konci byly spinény
pozadavky natlakovych organizaci, odbor( a dalSich zajmovych skupin, jez Sifily myslenku
dynamické deregulace. Ke splnéni vytycenych cild nevedly oviem jen tlaky vefejného minéni,
resp. spolecnosti obecné, naopak vrozhodovani politického establishmentu sehraly zcela
zasadni roli pravé politické faktory. Slo zejména o to, 7e doprava je zdkladni sou¢asti narodniho
hospodarstvi a jako takova hraje duleZitou roli v prostoru. Tuto skutecnost si uvédomovali
i Celni vladni predstavitelé, ktefi tak byli nuceni ovlivnit feSeni nastolenych problémd, jez skrze

dopravni odvétvi formovaly i ostatni segmenty hospodarstvi a spole¢nosti.

1% Myslenka postupné deregulace indické letecké pFepravy se viak datuje do daleké minulosti.
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Politicky konsenzus umocnoval fakt, Zze od 80. let 20. stoleti se v Indii vystfidalo mnoho
mensinovych nebo koali¢nich vlad, které umoznily pozvolny pribéh modernizace leteckého
odvétvi v Indii (Gordon, 1997). Proces deregulace byl tedy postupny, a to diky nékolikaletym
planovacim cyklim, jeZz hraly vyznamnou roli pfi vladnich rozhodnutich. Nicméné, na druhé
strané, charakter téchto promén zpUsobil to, Ze pomala povaha zmén nepfinesla kyZeny efekt
jako v politickych systémech, kde se etablovaly liberdlni demokracie. Urcitym zplsobem na
vladni agendu pUlsobi i pravnické osoby jako (napf. Tata Industries), které se lobbovanim snazi

formovat vladni strategie pro tuzemské, ale i zahranicni letecké prepravce (Saraswati, 2001).

Specifickou roli pfi rozhodovani indické vlady sehraly i odborové svazy, které maji v Indii velice
silnou a organizovanou tradici s napojenim na vladni predstavitele (Nayar, 1994). Je vsak
nesporné, ze primarni odpovédnost za udrZitelny rozvoj leteckého pridmyslu nesla centralni
vladda. Na druhé strané je nutné vzit v potaz skutec¢nost, Ze neoddiskutovatelnou soucasti
rozhodovacich procest liberalizace leteckého trhu byla predevsim lokalni vykonna moc,
odpovidajici za regiondlni rozvoj. PrestoZe indickd vlada predstavuje svobodnou zaruku
demokracie a volné soutéZe, predchozi diskuse nad literaturou dokazala naznacit jisté prvky
protekcionismu pred vnéjsimi vlivy, jez by mohly svym dopadem ovlivnit regula¢ni ramec
letecké dopravy v Indii (tempo deregulace, regulace investoru, strategické podily v leteckych
spole¢nostech aj.). V urcitém smyslu zde doslo k zevSeobecnéni zkusenosti drivéjSiho britského
impéria, jez se staly urcitou lekci pro Indii, ale i pro ostatni rozvojové staty. Ukazuje se zde na
nedostatek kvalitnich stfednédobych pland, objasnujicich nékolik daleZitych otazek, vcéetné
napf. prostorové koncentrace letist, sluzeb, kapitalu a dalsich hmatatelnych i nehmatatelnych
faktorl. V dlsledku nastalé situace, lze tak zavérem hovofit spiSe o polovi¢ni deregulaci

leteckych sluZeb na indickém subkontinentu.
2.6.4 Socialni faktory

S rozvojem demokratizace a kulturni emancipace se ruku v ruce od roku 1947 vyviji nezavisla
Indie. Pokrok Indické spolecnosti béhem druhé poloviny 20. stoleti ovSem nemél rovnomérny
pribéh. Diky pretrvavajicim socidlnim strukturam (kastam) uvnitf stdtu vznikaly tak umélé
socidlni konstrukce, jejichz zakladnimi nosnymi hybateli byli Indové jako aktéfri a jejich
socioekonomické vazby jako struktury (vzdélanostni, ndbozenské, demografické aj.). Prostorova
klasifikace v organizaci lidské spolecnosti je do jisté miry determinovédna pravé socidlnimi

aspekty Indie.
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Jednou ze zdasadnich autorek, ktera rozliSovala socidlni a prostorové proménné byla
Massey (1988), ktera tvrdila, Ze obdobi velkych zmén je vlastné obdobim zmén prostorovych.
Zde je tedy potvrzena domnénka o nedilnosti ,socidlniho a prostorového”, coz obdobné
potvrzuji néktefi autofi francouzské sociologie jako Hertz a Durkheim. Symbolickou strankou
problematiky v geografickém védeckém poznani se zabyval Cresswell (2004), nicméné dle
Foucaulta je moZné pohlizet na symbolické mnohonarodnostni sloZeni skrze utopické prostory,
které maji uvnitf spolecnosti specifické postaveni—jsou sférou reprezentace, popirani

a prevraceni (Foucault, 1996).

Socidlni, prostorové, materidlni a symbolické aspekty jsou vSechno koncepty, které byvaji
v _mnoha ohledech a mnoha zemich chapany odlisné a Indie neni vyjimkou. Adjektivum
materialni znaci v komplexnim geografickém prostredi slozku fyzickou, ¢i jinak nazvanou slozku
pfirodni. Naopak adjektivum socidlni v epistomologickém kontextu znaci kulturni,
Ci spolecenskou. VSechny ctyfi epistemologické pristupy jsou vzajemné ovliviiovany a jeden bez
druhého nemohou existovat. Opét se oklikou lze dostat k vytvoreni umélého kastovniho
systému, jenZ etabloval imagindrni prostor. Kastovni systém Indie ma zasadni vliv na védecké
diskurzy a je pro néj typicky predevsim ustdleny pohled na pfirozené hranice mezi
spolecenskymi a prirodnimi védami (z pohledu verejnosti). Nicméné komplexni realita lidského
chovéani v prostoru neni tak jednoduse definovatelna. Avsak geografii jako védu je moiné

oznacit jako védu holistickou, tudiz ,,socialno” a prostor nelze od sebe hermeticky oddélit.

Clovék jako socidlni osobnost v prostoru je nékdy i nevédomé ovlivnén materidlnimi
¢i symbolickymi vlastnostmi nékterych prvkd spolecenskych identit (viz rozdéleni do
jednotlivych kast). Vliv ,symbolicna“ mimo jiné dokazuje bohatad diskuse v diskursu tzv.
nedotykatelnych ¢&i ,sense of place”. V dalSim symbolickém smyslu, je moZné zminit napf.
nékteré publikace Cresswella, jehoZ jednim ze zasadnich pojmU bylo pravé misto. Definice
samotného mista je velice jednoducha, ovsem odkazuje se na to, Ze pravé minuly Zivot Indl je
tim zakladnim prvkem, ktery lze oznacit jako vysledek jeho pozemskych aktivit. Jedna
z moznych interpretaci prostoru letecké dopravy, kde se takové aktivity odehravaji je dle
Cresswella (2004) napt. ,locale” neboli ,primétny prostor” kazdodennich lidskych aktivit

(viz indicky trh). Odhaduje se, Ze pocet kast v Indii dosahuje radt nékolik tisic a spoluutvari tak

voesv
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Kasty jsou rozliSovany mezi abstraktnim prostorem a napf. prostorem, jehoz vlastnosti je jista
davka vyznamového procesu, (symboliky) cili na tento typ prostoru, Ize podle Cresswella (2004)
,déjisté” socioekonomickych vztahu, které maji urcitou rigiditu spojenou napf. s prijmenim
aktér(?0. Socidlni prostor je socidlnim produktem, konkrétné produktem socidlnich vztah(?l.
Jako produkt socidlnich vztahG vychazi koncept socidlniho prostoru z tradice prostoru

relativniho, respektive rela¢niho (Elden, 2009 v Osman, 2014).

Podobné situace Ize identifikovat i v Indii, kdy kazda varna ma své povinnosti, tradice a zvyky,
které striktné dodrzuji. Tyto socidlni zvyklosti urcuji denni chod celé indické spoleénosti
a vytvareji tak urcity rad a tfidy (viz obleceni na pracovisti, hierarchii na pracovisti, pravidla pfi
pfipravé pokrmu aj.). ,,Socidlni prostor tak neni a nemuze byt inertni k objektim, které se v ném
nachdzeji, k uddlostem, které v ném probihaji. Prostor je jimi utvaren a zaroven tyto objekty,
jevy Ci uddlosti sdm spoluutvafi. Takovy prostor se pak stale proménuje v ¢ase. Pokud dojde ke
zméné konstelace objektll, dojde automaticky i ke zméné jejich prostoru. Socidlni prostor
tak neni moiné popsat ani jako pouhy produkt, ani jako pouhy produktivni proces.”

(Osman 2014, s. 38).

Kastovni systém Indické republiky byl jiz oficidlnimi dokumenty, které jsou soucdsti Ustavy
zrusen, nicméné, i touto dobou kastovni pojeti ve spolecnosti zistava a poukazuje na pozitivni
diskriminaci obyvatel. Kastovni systém odrazi obfi nerovnosti v jiz zminénych strukturach vyse.
Stejné jako v jinych spolecnostech se tudiZ projevuje podstatny jev a tim je vztah aktér
vs. struktura. Jiz dlouhé dekady se v geografickych diskursech, ale i ve spole¢enskych diskursech
debatuji epistemologické sméry, jejichz primét Casto tvofi interdisciplinarni zakladnu, kterou
nejcastéji byva pravé problematika aktér vs. struktura, aktér vs. sit, aj. Napr. pravé Berg (2009)
se o toto pokousi ve své analyze diskursd. Naznacuje, Ze analyza diskurst by se méla soustredit
na text a jazyk, protoze pravé jazyk je jednim z aspektl, ktery zdsadné ovliviiuje vnimani
socialnich a kulturnich symbold v prostoru — kudy chodime dom{, kde to mame radi, jaké tomu

ddvame vyznamy a jména a mnoho dalSich.

20 Jestlize pujdete v Indii napf. na trh, je vysoka pravdépodobnost, Ze na tom samém misté, se bude vyskytovat
mnoho obyvatel, ktefi jsou pfibuzensky spjati (maji podobnd, nerkuli stejna pfijmeni) a prodavaji podobné sluzby ci
produkty.

21 Kulturni interakce totiz pfedstavuji vyslednici paternalistickych a autokratickych vlastnosti indické spoleénosti
(napf. na zakladé uméle vytvorenych kast se ocekava poslusnost a oddanost).
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3. Metodika prace a datova zakladna

Cilem predkladané kapitoly je identifikace a objasnéni zakladnich datovych soubord a technik
nebo nastrojl, jez byly pouZity pfi jejich zpracovani. Zvolena metoda spociva ve zpracovani

a nasledné interpretaci sekundarnich dat ze serveru www.openflights.org/data. Open Flights je

mozné oznacit za ndstroj, jehoZ pomoci je mozné mapovat veskera letecka spojeni véetné jejich
nékterych atributll. Webova stranka Open Flights vznikla jako platforma, ktera by méla slouzit
predevsim pro popularizaci a odbornou verejnost. Server Open Flights disponuje zdrojovym
kodem, tudiZz je mozné si tento kdd nahrat do notebooku nebo jiného zafizeni a volné
upravovat programové/webové nastaveni (napt. vylepsit danou aplikaci), pfipadné se s nim
podélit s autory projekty Ci s prateli. Aplikace Open Flights umozZnuje vizualizaci jednotlivych
letli, véetné jejich historie, sméru, vychozi pozice, soucasné pozice, oCekavaného pfriletu, Cisla
letu a mnoha dalSich uZiteCnych informaci. Open Flights lIze pouzit kdekoliv. Neni tfeba

instalovat zadné programy, synchronizovat data nebo pecovat o zdlohovani.

Obr. 2: Ndzornd ukdzka zpracovanych sekunddrnich dat z prostredi serveru Openflights.org z roku 2012

Recently added flights
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Zdroj: www.openflights.org/data, 2012

Vzhledem k rozsahu objemového a prostorového vymezeni problematiky globalni letecké
dopravy, bylo nutné pristoupit k metodické diskusi, dale k vymezeni jednotlivych technik sbéru
dat, jejich poutziti a ndsledné interpretaci. Pro lepsi pfehlednost a pochopeni dané problematiky
byly v nasledujicich kapitolach pouzity mapové vystupy z prostiedi softwaru ArcMap 10.2,

Geoda, Scape Toad ¢i dalSich softwarl, které jsou soucdsti i balik GIS.
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Jak jiz bylo ¢astecné naznaceno, predkladana diplomova prace je objemnou analyzou pribéhu
diferenciacnich zmén v indické letecké dopravé zejména po liberalizaénim obdobi. Z divodu
objemnosti sbéru dat byly pfi vyzkumu (nejen pfi slu¢ovani letovych proud(l) pouzity tradi¢ni
statistické ¢i jiné metody sbéru dat, kterymi jsou napfiklad kontingencni tabulky, SQL nebo
obdobné prikazy. Vzhledem ktomu, Ze v poslednich letech dochazi k vyraznym zméndm
v organizaci letecké dopravy, méni se i povaha plynoucich disledkd v rdmci rozvoje jednotlivych
Casti svéta. Mnoho udaji o letecké dopravé zahrnuji i statistiky leteckych spolecnosti.
K dispozici je tak pouze omezené mnoiZstvi validnich datovych soubor(, jeZz nezohlednuji
podrobnéjsi faktory specifickych regiond. Vyjimkou z metodického hlediska je dale nutné
vyzdvihnout detekci mnoZstvi zpracovanych dat, jejichz plvodnim analyzujicim subjektem byla
spolecnost Contentshare Pte Ltd se sidlem v Singapuru. V rdmci zpracovani problematiky
letecké dopravy v Indii byla brdna v potaz Uvaha, Ze analyzovand data nejsou nejvhodnéjsim
ukazatelem leteckého provozu na indickém subkontinentu. V soucasnosti jsou vSak nicméné
nejvice vhodnou datovou sadou pro zpracovani a nasledné vykresleni ¢i snadnou interpretaci
vysledkd. Naopak v mezindrodnim kontextu je mozné vyclenit nékolik vyzkum(, které se
leteckou mobilitou primarné zabyvaji (Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report, IATA World

Air Transport Statistic).

V poradi dalSimi zdrojovymi subjekty pfi komplementaci potfebnych dat pro Setfeni dopravniho
chovani byla indickd ministerstva a dalsi subjekty, zvlasté predevsim Ministerstvo civilniho
letectvi vIndii a TATA Institut v Mumbaii. Z predloZenych tuzemskych, ale i zahrani¢nich
publikaci vyplyvd skutecnost, jak je problematika letecké dopravy velmi komplikovanym
segmentem, a to nejen samotného védniho oboru geografie. Samotna interdisciplinarita je
patrnd jiz napt. z vyctu faktord, majicich vliv na cirkula¢ni pohyby v ramci letecké prepravy

osob.

Po heuristickém pftistupu ke studiu letecké dopravy, vztahujici se spekulativné k pojmu
globalizaénich procesl v kontextu letecké dopravy v Indii, byla analytickd pozornost uprena
k procesu zpracovani dat. Za prvni krok analytické prace lze povaZzovat sbér datovych sad
0 poctu uskuteénénych leth v ramci jednotlivych letist. Za jistou devizu Setfenych dat je mozné
oznalit zcela adekvatni identifikaci (v databazi) letist, jejichz misto lokalizace a pfifazeni
identifika¢niho Cisla pro potreby pouziti v softwaru ArcMap 10.2, bylo prikladné. Nasledné byly
vytvofeny nové datové sady s pocty letovych proudl a soucasné i svychozimi a cilovymi
destinacemi. Posléze dalsi krok spocinul ve vytvorfeni mapovych podkladd v jiz zminéném

softwaru ArcMap 10.2
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V poradi dalSim analytickym krokem v problematice zpracovani dat, Ize oznacit vizualizace
leteckych spojeni mezi vychozim a koncovym leteckym uzlem v prostfedi ArcMap 10.2 diky
funkci XY to line”. Diky zminéné funkci je mozné vytvofit spojnici mezi dvéma body (letisti)
a pomoci tloustky linie naznacit recipro¢ni silu interakce mezi stredisky. Vysledkem je tak
stuhovy diagram, ktery znazorfiuje obousmérné lety z bodu A do bodu B (intenzita leteckého

spojeni béhem jednoho dne vyjadrena liniemi).
3.1 Limitace datovych soubort

Z vySe uvedeného souboru informaci plyne skutecnost, Ze predklddand data predstavu;ji jisté
omezeni pro dalsi statistické zpracovani. Existuje tak fada moznosti, jak s vyslednymi datovymi
soubory pracovat. Je mozné je vyuZzit samostatné jako v tomto pfipadé nebo jako soucdst
komplexniho souboru datovych vldken. Existuji vSak pripady, kdy povaha analyzované
problematiky a charakter dat znemoZnuji Setfeni sloZitéjSimi metodami. Jedna se zejména
o problematiku rozdilné metodiky a kvality zpracovani dat vrlznych zemich. Z pohledu
zpracovani externimi subjekty (firmy, védecké instituce, neziskové organizace atd.) at jiz na
strané vstupu nebo vystupu, mlZe dochdzet ke zkresleni a nesprdvné nebo nevhodné
interpretaci dat. V poradi dalSim problematickym prvkem v Setfeni Ize oznadit obecné zkreslujici
Udaje o poctech a smérech letu. Jinymi slovy, potencialni nespravna interpretace a vyhodnoceni
informaci mohou vést at jiz kzamérné nebo nezamérné duplikaci pasazéra nebo nakladu.
V takovém pripadé, podobné jako jiné druhy dopravy, vykazuje leteckd doprava ne zcela presné
udaje. Diky charakteru globalni pisobnosti letecké prepravy mizZe nastat situace, kdy preruseni
leteckych spojeni vramci domaciho trhu, vede k okamzitému poklesu prepravniho vykonu.
Zjednodusené receno, redlné Udaje o mnoistvi prepravenych osob se mohou jevit jako
poddimenzované, a to z divodu obsluhovani mezinarodnimi prepravci namisto prepravcu

indickych.

V takovém to pripadé by se v rdmci operacionalizace mélo pracovat napf. s Udaji jako pocet
cestovnich transferl na letisti. Patrné dalsim neopomenutelnym aspektem, jenz ovliviiuje
predpokladané hodnoty poctu leteckych spoji nebo prepravenych osob, je obecnym
dlsledkem liberalizace leteckych trha. Plati to zvlasté pro staty, jejichZz vzdusny prostor je zcela
liberalizovany a umoznuje tak leteckym spolec¢nostem ¢i aliancim pUsobit v jinych zemich, nez
jsou registrovany (obdobné zemé ,levné vlajky“). Jinymi slovy, v takovém ptipadé by nemél byt
pocet cestujicich pouzivan jako validni udaj pro analyzu reflektujici redlny stav prepravenych

osob do cilové destinace.
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| pres tyto limitujici vlastnosti nékterych poloZzek v databazi, Ize predkladané udaje hodnotit
jako jedny z nejvalidnéjSich a odrazejici pfiblizné readlnou skutecnost. Jednim z obecnych uskali
vyuZziti kvantitativnich dat v analyze je jiz nékolikrat zminéna validita. V souvislosti se zplsobem
zpracovani sekunddarnich podkladd vyvstava teze, zda podstata Setfenych dat je takovd, jaka se
jevi. Jde o to, zda a jakym zplsobem lIze ovéfit validitu dat (viz napt. ,,Fenomén Jedi” pfi SLDB

v roce 2011).

Obecné se v3ak na prvni pohled jevi tato kvalifika¢ni prace jako kauzalni, hledajici vztahy
a priciny, které vedly k uréitému jevu. Do jisté miry je mozné souhlasit. Soucasné se vsak jedna
i 0 analyzu, ve které jsou popisovany (deskriptivni charakter) cirkulacni pohyby letecké dopravy
a nalézani zavislosti mezi nimi (relacni charakter). Kvantitativni vyzkum nelze typizovat pouze
jednim pfidavnym jménem. Pfesto se Ize domnivat, Ze se jedna prevainé o vyzkum relacni,

hledajici zavislosti (blize k metodam a problematice napf. Chraska (2007).

Z pohledu charakteru datovych sad je moziné usoudit, Ze predlozend prace nepracuje
s kategoridlnimi proménnymi, a to z toho dlivodu, Ze je neni mozno kvantifikovat. Jediné, co je
mozné, je zaradit onu datovou zakladnu do tfid, kategorii (viz nejjednodussi kategorialni
proménna ma jen dvé hodnoty, napf. pohlavi muz/Zena)?? (Gavora, 2000). Naopak u metrickych
proménnych se da urcit pocet nebo mira urcitého sledovaného jevu (Gavora, 2000). V databazi,
ktera je zdrojovym objektem tohoto vyzkumu je moZné naleznout proménné jak kategoridlni,
tak metrické. Pro Ucely analyzy jsou ve valné vétSiné pripad( pouZity metrické proménné
(viz vysledné kartogramy), nicméné i pomoci nékterych metod je mozné kategorické proménné

zménit na metrické a téz znazornit, blize ke statistickym metodam napr. Hendl (2004).

22 Kategorialni proménné je v8ak mozné pomoci operacionalizace v databazi pfevést na metrické.
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4. Analyticka ¢ast prace

Na pozadi vécnych kfizovatek rliznych svétovych usporadani se dynamicky formuje stat, jehoz
podstatu lze jednoduse vystihnout slovy ,jednotny v rozmanitostech”. Bylo by absurdni se
domnivat, Ze v soucasném globalizovaném svété se Indie nebude uchazet o vad¢i roli mezi
nezdavislymi staty. Indie a jeji letecké spolecnosti tak dnes stoji v ¢ele mezi zemémi s nejvyssi
mirou participace na svétové letecké dopravé. Tento novy kurz se odrazi i v této praci, jesté vice
vSak v nasledujicich kapitolach, jez se snazi predstavit leteckou dopravu jako soucast

multilateralnich ekonomickych a politickych procest v soucasném svété i v Indii samotné.
4.1 Soucasna distribuce globalni letecké dopravy

Letecka doprava jako globalni odvétvi veskerého celosvétového hospodafstvi zaziva na prelomu
milénia jednu z nejvaznéjsich krizi ve své historii. Hlavnimi pfi¢inami takto vzniklé situace jsou
zejména teroristické utoky z 11. zati 2001, epidemie nemoci SARS nebo napt. nezvykly narlst
cen leteckého paliva od roku 2000. Pres pokracujici nedivéru na svétovych trzich a nebyvalém
narlstu cen leteckych paliv, doslo na prelomu let 2004 a 2005 k oziveni letecké dopravy, stejné

tak jako ekonomiky obecné.

Letecka doprava jiz ze své podstaty je globalnim odvétvim a fenoménem formujicim
celosvétové hospodarstvi a jeho Zivotaschopnost. Doprava je nenahraditelnou soucasti lidského
usporadani na Zemi, a jako takova, se vyznamnou mérou pravé podili na rastu svétového HDP
(dle statistik WTO roste ekonomika v priiméru 6 %). Zajimavosti je paradoxné v tomto pripadé
fakt, Ze ac je leteckd doprava vyraznym generatorem globalniho HDP, primdarné nevznikla jako
reakce na komeréni poptdvku?3. Pfesto, je dnes leteckd doprava jednim ze tfi nejddleZitéjSich

typl dopravy dle prepravnich vykona.

Technologicky pokrok a obecné vyvoj?* spole¢nosti vedly k vysledku, Ze leteckd doprava se stala
nastrojem a soucasné prisecikem politickych a vojenskych dvah. Dllezitou podminkou pro
rozvoj samotného odvétvi vSak zUstaly myslenky o liberalizovanych tendencich v letecké
dopravé, jejichz zastanci se etablovaly predevsim ztad Spojenych stat americkych. Tento
ekonomicky a politicky liberalismus mél vést ke globalni restrukturalizaci ekonomiky, a tak

i celého hospodarstvi.

2 Viz rozvoj Zeleznic.
24 7vI45té pak v prabéhu 2. svétové valky a po ni.
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Nicméné, nékteré zemé se v povalecném obdobi obavaly, Ze pravé Spojené staty svym
dominantnim postavenim zméni prostorové usporadani svéta a tim upravi svétovy rad®
a mezinarodni obchod (Schenkman, 1955). Vznikalo tak povédomi a nasledné i presvédceni, ze
prekonani bariér letecké dopravy nepovede ke konvergenci a nebude slouzit pro blaho celého

svéta (obdobné hovofi Stiglitz o globalizaci®®).

Globalizace letecké dopravy se stdvala v druhé poloviné 20. stoleti neudrzitelnou, a vedla tak ke
zruseni restrikci, jez omezovaly mezinarodni obchod, prepravu osob, zboZi a informaci obecné.
Jednu z vyhod takto vzniklé situace predstavovala vidina vyhod deregulace a jeji pozitivni
dopady, které nakonec vyustily v konsensus o zrusSeni nékterych omezujicich rdmcl letecké
dopravy (tzn., Ze ve své podstaté se na pocatku 90. let 20. stoleti uzavrely tzv. dohody
o otevieném nebi). Nasledné poté, kdyZ vstoupily v platnost zminéné dohody liberalizujici
letecky provoz, ukdzalo se, Ze ,otevieni nebes” se stalo jednim z nejucinnéjSich mechanism

rozvoje trhu za poslednich nékolik dekad.

Rovnéz tak nastdvaji nékteré radikalni zmény v organizaci leteckého provozu, které s sebou
nesou fadu pozitivnich, ale i negativnich dopadu (napft. selekce a nasledna integrace novych siti
hub-and-spoke, prostor pro vznik Uspor z rozsahu, nékteré environmentalni dopady, spotieba
velkého mnoistvi energie, dotace pro mensi vnitrostatni pfepravce atd.). Mezi staty, které se
staly prvnimi signatafi deregulacnich smluv lze zaradit zemé jako Spojené staty americké,
Kanadu, Novy Zéland, Singapur ¢i posléze veSkerou Evropskou unii. Naopak mezi zemé, v jejichz
vzdusném prostoru nedochazelo k takové harmonizaci liberalizacnich tendenci v plné mire, je
mozné identifikovat nékteré staty Jizni Ameriky, Afriky, Asie, resp. obecné téchto kontinent(

(coz naznacCuje i obr. niZze — viz anamorfdza leteckych spojeni v roce 2012).

s v

Jak jiz bylo zminéno v metodické ¢asti této prace, referenénim rokem pro zpracovani datovych
sad je rok 2012. Celosvétovy objem letecké dopravy v tomto obdobi neustale roste, a to mimo
jiné i v zavislosti na vzdalenosti mezi vychozimi body a samotnou deregulaci na téchto trasach.
Globalni rlst objemu letecké dopravy se vyznacuje kazdorocnim zvySenim poctu prepravenych
osob, zboZi nebo uskuteénénych spoju. Tento stav popisuji i analyzy ICAO nebo Amadea?’, které

poukazuji na nékolika procentni narlst objemu letecké prepravy pravé mezi lety 2011 a 2012.

25 Tyto zmény souvisi zejména s obavami z ekonomickych pfinost liberalizovaného leteckého rezimu.

26 Joseph E. Stiglitz (2002): Globalization and its Discontents

27 Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report — zprava popisuje analyzu globalni letecké pfepravy, véetné poctu
prepravenych osob, nakladd, vyznamnych leteckych tras, relativniho objemu letecké dopravy za jednotlivé svétové
makroregiony atd.
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Jedna se tak pfiblizné o 5% narlst referenénimu roku vzhledem k pfedchozimu obdobi, pficemz
za nejdynamictéji rozvijejici se region tyto analyzy povaZzuji pravé Asii. Leteckd doprava jako
specificka disciplina geografie dopravy se vyraznym zplisobem dynamizuje v prostoru vychodni
Asie. Ze statistik Mezinarodniho sdruZeni pro leteckou dopravu (IATA) plyne skutecnost,
Ze zajem o leteckou prepravu roste zcela zdsadnim zplUsobem. Pfesto, je vSsak mozné jako jedny
z nejvice progresivnich tzv. hubl oznacit oblasti Blizkého vychodu, indického subregionu, resp.
obecné Asie. Ve zminénych destinacich lze tak shledat jak nebyvaly narlst poctu cestujicich, tak

pfirozené i zvySenou aktivitu leteckého provozu.

Ze zprav Mezinarodniho sdruzeni pro leteckou dopravu (IATA) se tak da odhadnout, Ze zemi, jez
se nejvétsi mérou podili na zvydeni leteckého provozu ve vychodni Asii, je pfirozené Cina.
Ve skutec€nosti, zaméfri-li se pozornost na asijsky letecky trh obecné, je zfejmé, Ze jak asijska
finanéni krize, tak i svétové financni krize, se patficnym zplsobem spolupodilely na formovani
letecké dopravy v Asii. Pfesto vSak asijské letecké odvétvi predstavovalo vyraznou ¢ast tvorby
regionalniho, ale i svétového HDP. Letecky praimysl z tohoto pohledu dokazal generovat vyssi
pfidanou hodnotu a nové pracovni pozice, coz dokazuje i skutecnost, Ze od roku 2009 prebira
roli leteckého hegemona Asijsko-pacificky region. Vyznamnou ¢asti se na této situaci podili

zejména Cina, Indie, Thajsko a obecné zemé ASEANUZ.

Regionalni ekonomiky zminénych statd timto zpisobem produkuji kumulativni efekty, které at
jiz pfimo nebo neptfimo dopadaji na letecky prlimysl. Neddvné analyzy a progndzy z Oxford
Economics pravé na prikladu leteckého trhu v Asii poukazuji na extenzivni vyhody (tim padem
Uspory z rozsahu) nékterych vyznamnych letist. Vyznamny pozitivni efekt samotného letectvi na
HDP vykazuji napf. zemé, jako jsou Thajsko (8,9 %), Singapur (8,9 %) nebo pravé Indie (1,5 %).
Lze ocekavat, Ze tento trend se bude naddle kumulovat, a to i v souvislosti srozvojem

cestovniho ruchu.

Pfedpoklada se, Ze obrovsky, a ne zcela a vSude rozvinuty asijsky trh, bude vyZzadovat
vyznamnou transformaci letectvi, a to vcéetné liberalizace zejména ve statech ASEANU.
potvrzuji i kartogramy nize. | presto, Zze se v nékterych asijskych statech stale vyskytuje rigidni
institucionalni prostredi, Ize souéasné identifikovat a oznacit nékteré nové se rozvijejici se trhy,

at ty tuzemské nebo mezinarodni.

28 Sdruzeni narodd jihovychodni Asie (ASEAN — Association of South East Asian Nations) je regiondlni mezinarodni
organizace zaloZena v roce 1967. Sdruzuje Brunej, Filipiny, Indonésii, Kambodzu, Laos, Malajsii, Myanmar,
Singapur, Thajsko a Vietnam. Za sv(j cil si organizace vytkla urychlit ekonomicky rast, socialni pokrok, kulturni
rozvoj a vzdjemné vztahy svych clenl s tim, Ze v soucasnosti spolupracuje i ve vojenskopolitické a
mezinarodnépolitické oblasti.
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Deregulacni opatfeni instituciondlnich rdmcu letecké dopravy ovliviiuje ovsem i jiné staty, jak
naznaduji napf. analyzy?® jiz zminéného Amadea, které jako vyznamné letecké trhy zmiriuji
zemé BRICS, Indonésii, Filipiny, Chile, Kolumbii a Peru. Vyrazné rychlé tempo zmén
a zpracovana data tak poskytuji plasticky obrdzek o zvySujici se konkurenceschopnosti
jednotlivych leteckych regiond, véetné ukazky toho, Ze béhem let 2010—-2011 se objem letecké
prepravy zvysil ve vSech makroregionech. Obdobné jako vroce 2010 je globalnim lidrem

a nejdulezitéjsSim hybatelem mezinarodnich ristovych trendl v dopravé jiz nékolikrat zminéna

vychodni Asie®.

Tab. 1: Komparace globdlniho objemu letecké dopravy dle jednotlivych makroregion( v letech 2011-2012

Pocet pasazértivr. 2011 Pocet pasazérd vr. 2012 Mezirocni zména

Region (v milionech) (v milionech) (index zmény)
Asijsko-pacificky 803 869 13%
Evropa 656 680 4%
Severni Amerika 587 597 2%
Latinska Amerika 178 189 6 %
Blizky vychod 97 99 2%
Afrika 51 52 2%
Celkem 2372 2 486 5%

Zdroj: Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report, 2012; vlastni dprava

Evropa spolecné s Amerikou, resp. Spojenymi staty americkymi patfi mezi nejvice liberalizované
letecké makroregiony3?!, pfesto z tabulky vy3e je zfejma rlstova dynamika Asijsko-pacifického
regionu, jehoz meziro¢ni index zmény dosahl 13 %. Nicméné, na druhé strané je treba
poznamenat, Ze vzajemné letecké toky3? mezi Asii, Evropou a Amerikou byly vidy intenzivni, coZ
dokazuje i meziroéni narst33 v poltu cestujicich mezi zminénymi kontinenty. Nezanedbatelnym
tempem vzrostla i doprava mezi Asii a Blizkym vychodem, konkrétné dynamika rUstu
odpovidala vice jak 5 % ve srovnani s predchozim rokem, tzn. Ze pocet prepravenych pasazéru

mezi zminénymi destinacemi vzrostl na témér 40 miliond osob.

29 7prava analyzuje a vyhodnocuje trendy v globalni poptavce po letecké dopravé mezi jednotlivymi makroregiony,
staty, letisti atd. (to vSe pomoci jednoduchého indexu zmény v letech 2010-2011).

30 Asie zaznamenala v letech 2011-2012 meziro¢ni nérast o 9 %.

31 |ndie spole¢né s USA a Cinou patii mezi zemé s nejvyssimi pocty domacich leteckych spoju.

32 Rovné? plati, Ze leteckd trasa mezi Evropou a Amerikou patfi mezi jedny z nejvice vytizenych leteckych linek na
svété (vice nez 60 milion cestujicich vroce 2011, poté nasleduje ,trasa Evropa—Asie” svice nez 50 miliony
cestujicich).

33 Doprava mezi Asii, Evropou, Severni Amerikou vzrostla mezi lety 2010-2011 0 9 % (ICAO).
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Ve skuteénosti, jedinym spojenim, které ve srovnani s ndsledujicim referenénim rokem
stagnovalo, resp. velmi mirné poklesla jeho dynamika vzajemné vymény dopravnich spoj(, bylo

mozné identifikovat ,trasu” mezi Evropou a Afrikou

Obr. 3: Relativni zastoupeni geografické distribuce osobni letecké dopravy ve svété v roce 2012
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Zdroj: Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report, 2012; vlastni zpracovdni

Vzhledem ke snaze o pokryti globalniho leteckého trhu nové vzeslymi konglomeraty, celily
nékteré tradicni prepravni spole¢nosti mnohym a soucasné novym organizacim
(konglomeratlim, firmam atp.), které flexibilné reagovaly na svétovy dynamicky vyvoj
a necekané akcentovaly poZadavky cestujicich, pfedevsim ze zemi BRICS. Analyza Amadeus Air
Traffic Travel Inteligence report i zpracovana data ze serveru Openflights.org pomérné
ofekdvané, avSak retrospektivné potvrzuji promény provozu pravidelnych leteckych linek

zejména v Cing, Brazilii, Indii, Rusku nebo Indonésii.
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Z téchto nazornych pfikladd je zajimavé poznamenat, Ze mezi nékolika nejrychleji rostoucimi
regiony na globalnim leteckém trhu, existuje celd fada statl, které mezirocné zvysuji své
relativni podily na prepravni vykonu o nékolik desitek procentnich bodud. Konkrétné se jednd

0 jiz nékolikrat zminéné staty34, jakymi jsou nap¥. Indie, Rusko, Brazilie, Indonésie, Chile atp.

Obr. 4: Anamorfoza leteckych spojeni v roce 2012
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Zdroj: Openflights.org/data; vlastni zpracovdni, Scape Toad, pozn. zndzornéni poctu letd, 2012

Z uvedenych informaci v predchozich kapitolach lze usoudit, Ze pocatecni vyrazny rozvoj
leteckého odvétvi ve svété, ale i v USA se liberalizoval, a pozitivné tak promitl i do prostorové
struktury letist v Asijsko-pacifickém regionu. Z téchto prikladd vychazi i predlozena anamorfdza
letll, kterd zndzornuje geografickou distribuci poctu letd ku rozloze jednotlivych statd. Kazdy
naznaceny letecky mezoregion v tabulce proto vyZzaduje diferenciovany a specificky pristup,
jenz pokazdé dokonale slouZi k zajisténi spravné explanace pouzitych jevl v kartografickych
vyjadfovacich prostfedcich. Zjednodusené to znamend, Ze napf. vysledna anamorfoza let(
nedostatecné popisuje dynamiku vyvoje naznacenou u jednotlivych statt (Rusko, Indie atd.) na

predchozi strance.

34 Relativni nérst leteckych dopravnich vykont se u jednotlivych statd pohyboval v rozmezi 11-21 pct. bodd, opét
v mezirocnim srovnani let 2011-2012.
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Naopak pracuje se staciondrnimi Udaji, tudiz se zde jednoznacné neprojevuji vzestupné
tendence v poétu uskuteénénych letld nebo naopak jejich redukce®. Ve skutednosti je v3ak
tfeba poznamenat, jak rozsahlou a strategickou &asti zasahuje Asijsko-pacificky, resp. pouze
Asijsky region do globalniho prepravniho fadu. Zejména diky rozsifeni, vyssi frekvenci
a kombinacim novych leteckych siti, se etabluji nové trasy, poskytujici efektivni a akcesibilni
spojeni uvnitf jednotlivych statd. Typickym prikladem z hlediska nejsilnéjSich vnitrostatnich

leteckych spojeni je obecné Asie, konkrétné pak Cina a Japonsko (viz tabulka nize).

Tab. 2: 10 nejvice zatiZenych leteckych tras dle poctu prepravenych osob v letech 2011 a 2012

Region Trasa Pocet pasazéri v Mezirocni zména Poradi v roce 2012
J r. 2012 (v tisicich) (12: 2012/2011) (zména poradizr. 2011)
Asie Jeju-Seoul 10 156 2% 1(=)
Asie Sapporo-Tokyo 8211 8% 2 (+2)
Latinska Amerika Rio de Janeiro-Sao 7716 -1% 3(-1)
Paulo
Asie Beijing-Shanghai 7 246 7% 4 (+3)
Asijsko-pacificky Melbourne-Sydney 6943 -2% 5(=)
Asie Osaka-Tokyo 6 744 -11% 6 (-3)
Asie Fukuoka-Tokyo 6 640 -1% 7(-1)
Asie Hong Kong- Taipei 5513 2% 8 (=)
Asie Okinawa-Tokyo 4458 12 % 9(*)
Afrika Cape Town- 4 407 -1% 10 (-1)
Johannesburg

Zdroj: Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report, 2012; vlastni uprava

Analyza vyslednych dat poukazuje na skutecnost, Ze mezi jedny z hlavnich faktord, ovliviiujicich
leteckou dopravu jsou pravé regulace, strategie letecké dopravy, ekonomicka liberalizace,
institucionalni a politické reformy, rostouci poptavka atd. Zpracované vysledky této prace tak
identifikuji vzdjemnou souvislost mezi leteckou dopravou a exogennimi faktory jako napf.
hospodarskymi poklesy, politickymi aspekty ¢i ekonomickymi sankcemi, znemoziujici udrzitelny
regiondlni rozvoj. Z prfedchozi tabulky jsou patrné nejsilnéjsi asijské trasy, jez se uskuteénuji
uvnitf jednoho statu. Jadrovymi cirkulaénimi pohyby mezi mésty Ize oznadit spoje na trase
Jeje—Seoul nebo Sapporo—Tokyo. Naznacend dopravni spojeni®® tak pfedstavuji vazby zejména
mezi asijskymi mésty, a zvlasté pak mezi stfedisky globalniho charakteru, kterd jsou vyznamna

at jiz diky své velikosti nebo socioekonomickému vyznamu (Saraswati, 2001).

3 Jako napf. Egypt a Japonsko, patfici mezi nejrychleji se zmensujici trhy (pravdépodobné diky arabskému jaru a
tsunami, resp. zpomaleni tempa ekonomiky).

36 \y&3i konektivita jednotlivych vyznamnych letist tak odraZi jejich postaveni v dopravni organizaci letecké dopravy
(frekvence spojl, ekonomicky vyznam, pocet dostupnych letist atd.).

47



Obr. 5: Relativni zastoupeni geografické distribuce osobni letecké dopravy ve svété v roce 2017
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Zdroj: ICAO, 2017, vlastni zpracovdni

Z pohledu prostorové distribuce letecké dopravy, lze jednoznacné tvrdit, Ze nejvétsi objem
leteckych spojeni se uskutec¢riuje mezi Severni Amerikou, Evropou a jihovychodni Asii,
s ohledem na navaznost na globalni ekonomickou a sidelni strukturu. Zatimco severni polokoule
dosahuje vysoké intenzity jak prepravy vnitrostatni, tak mezindrodni. Na druhé stranég,
nicméné, k tomu, aby bylo mozné komplexné popsat a vysvétlit leteckou dopravu jako faktor
globalizaénich procesl, je nutné upfit nedilnou pozornost na jizni polokouli, resp. na regiony,

jez vykazuji nizsi frekvence leteckych spojeni (typickym prikladem Latinska Amerika, Afrika).

Naznacend leteckd spojeni nize naznacuji, Ze letecka doprava je hnaci silou globalizace
a mezinarodniho obchodu predevsim v regionech, kde se sousttedi tradi¢ni letecké huby jako
napr. Los Angeles, New York, Chicago, Frankfurt atp. Do jisté miry tak dochazi k posilovani
vzajemnych vazeb mezi nodalnimi stredisky a tim padem i k vyssi uzavienosti systému. Jako
zajimavost se vSak ukazuje mnoZstvi uskutec¢nénych ,domacich” letl, které vykazuji zemé jako

USA, Indie nebo Cina.
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Obr. 6: Geograficka distribuce letecké dopravy ve svété v roce 2012
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Zdroj: Openflights.org/data; vlastni zpracovdni, pozn. zndzornéni poctu letd (véha 1)

Naopak z pohledu prostorové distribuce a zapojeni se do globdlni prepravy predstavuje idealni
priklad Australie nebo Blizky Vychod. V rdmci snahy o vyssi konektivitu leteckych spojeni mezi
Evropou a Asii, se v mezinarodnim systému letist profiluji tfi klicova letisté. Jednd se o Abu
Dhabi, Douha a Dubai. V uzsSim slova smyslu tato tfi letisté slouzi jako mezoregionalni
y,rozbocovac”, resp. jako hub skrze jehoz ,spokes” je moziné distribuovat soucasny systém
leteckych linek. Vzhledem k naznacenym vnéjsim interakcim letist Abu Dhabi, Douha a Dubai, je
patfiéné naznadit, Ze tato uzlova letisté slouzi jako dominantni prestupni bod na stale se
rozvijejici se trase Evropa — jizni Asie — jihovychodni Asie — Pacifik. Zatimco spojeni typu point-
to-point mezi Evropou a Asii je méné intenzivni®’, celkovy objem uskuteénénych spojd mezi

Evropou a Asii meziroéné roste3® o0 7 %.

37 Tuto skuteénost, lze vysvétlovat vétsi vzdalenosti a relativné nizéi ekonomickou, socidlni a kulturni propojenosti
Evropy s Asii.

38 AvSak Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report (2012) a analyzy ICAO referuji o tom, Ze objem dopravy mezi
témito dvéma misty, smérovany pres Blizky vychod mezi lety 2011 a 2012 vzrostl pfiblizné o 20 % (v kontextu typu
spojeni hub-and-spoke, nikoliv point-to-point).
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4.2 Zakladni charakteristika letecké dopravy v Indii

Doprava predstavuje jednu ze zakladnich lidskych cinnosti, jez se odehrdva mezi slozitymi
socidlnimi a fyzickymi procesy v case a prostoru. Vliv dopravy a jeji historie jsou tak
neoddiskutovatelnymi soucastmi k objasnéni prostorovych vazeb mezi jednotlivymi aktéry Ci
regiony v odliSném socialnim, politickém, ekonomickém a kulturnim prostiedi. Leteckd doprava
je vrlznych ¢astech svéta vnimana odliSnym zpUsobem, presto ji Ize do zna¢né miry oznacit
jako odvétvi, které se urcCitym zplsobem podili na relativizaci ¢asu v ramci globalizace.
Vysledkem jsou tak nevyhnutelné stimulace technologickych zmén, které snizuji zavislost

dosavadnich pfistupl na vnéjsich regulatornich podminkach.

Samotné prvopocatky historie leteckého odvétvi v Indii se etablovaly v prvni ¢tvrtiné 20. stoleti,
konkrétné pak v roce 1912. Tento rok byl pro rozvoj letectvi zasadni, vznikla totiz prvni letecka
trasa Karachi—Delhi. JelikoZ se toho ¢asu Indie nachazela pod patronatem Velké Britanie, byla
i tato linka uvedena v Zivotaschopnost pravé za pomoci britského leteckého pramyslu,
know-how a dalSich kontur, typickych pro Velkou Britanii. V pofadi dalsi leteckou linkou se stala
o nékolik let pozdéji trasa Karachi—-Madras, a to jiz bez vladni podpory. Mezi Uplné prvni
spolecnosti, jez se podilely na prepravé pasazért a nakladl Ize zaradit tyto: Air India, Bharat

Airways, Tata Airlines, Indian National Airways, Deccan Airways a nékolik malo dalSich.

Organizace letecké dopravy v Indii je v soucasnosti pfirozené regulovdana samotnou moci
exekutivni, a to presné podle § 5, popsaného v tzv. Aircraft Act z roku 1934. Za ucelem spravy
a dozoru nad civilnim letectvi vzniklo samostatné Ministerstvo civilniho letectvi, které ma za
ukol formulovat metodiky, politiky a programy pro rozvoj a regulaci letectvi v Indii, a to véetné

dohledu nad letovym provozem (Ministry of Civil Aviation, Government of India, 2008a).

Jak jiz bylo naznaceno vysSe, historie o prvotnich zminkadch dynamického rozvoje indickych
leteckych spolecnosti se datuje tésné po druhé poloviné 20. stoleti. V tomto obdobi dochazi
k restrukturalizaci narodni ekonomiky a etabluji se nové vzniklé spole¢nosti, mezi kterymi lze
identifikovat i dvé letecké seskupeni. Prvni z nich jsou Indian Airlines, poskytujici leteckou
prepravu obzvlasté na domacim leteckém trhu. Naopak v poradi druhou spoleénosti je Air India,
jez z dlvodu konsolidace ziskdva vysadni postaveni indického dopravce, nabizejiciho
i pravidelnou mezindrodni leteckou prepravu. Ackoliv byl vyznam tehdejsi tuzemské prepravy
omezeny, davod pro liberalizaci letecké prepravy, pfinesla az zvySend domdci poptavka po
dopravé. Tehdejsi trendy v pfepravé osob lze oznacit jako velice pozitivni se stoupajici tendenci,

coz dokazovaly i kazdorocni zvySené pocty prepravenych osob.
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Dynamicky rozvoj letecké dopravy pfinesl vyssi tlak na dodrZovani bezpecnostnich pozadavku
a obecné modernizaci leteckého primyslu. Tyto trendy lze pozorovat zejména ve druhé
poloviné 20. stoleti, kdy skrze liberalizaci a naslednou deregulaci vstupovali na indicky trh
zahranic¢ni investofi. | kdyZ uvolnéni legislativnich ramcuU pfineslo nezpochybnitelné vyhody,
zvyseni kapacity letist a vyssi frekvence letli predstavovaly negativni externality, jez v
dlouhodobém obdobi poukdzaly na urcité problémy. Dynamicka povaha indického leteckého
pramyslu tim padem naznacila, jak nedostatek kvalitni letiStni infrastruktury muZe narusit
proces prostorové koncentrace, motivovanou konvergenci sluzeb, pocty letll, cenovych hladin a
dalSich. V SirSim pojeti to znamena, Ze diky rostoucimu objemu leteckych spoju, Ize dosahnout
Uspor z rozsahu, které jsou vsak ¢astecné tvoreny riznymi formami historickych regulaci v Indii.
Pozdéjsi snahy mistniho politického rezimu jsou tak spojeny se snahami udrieni tempa
planovani ve specifickych regiondlnich podminkach. Jeho snahou v podstaté byla vertikdlni
dezintegrace spolecnosti tak, aby za zdanlivé kratkou dobu vedla jejich prace k dolozeni
komplexu socialnich, politickych, ekonomickych a dalSich dusledkll na indickou spole¢nost.
Pokles zajmu zahranicnich spolec¢nosti byl do jisté miry zplsoben jakousi odmérenosti indické
vlady, resp. nékterymi protichdnymi kroky, které tristily samou podstatu at jiz regulacnich ci
deregulacnich opatreni (,Dohoda o otevieném nebi” X restrikce proti zahrani¢nimu kapitalu).
V té dobé bylo poukazovano na to, Ze ani sama velice heterogenni Indie si neni jista tim, jakou
presné strategii zvolit vici zahrani¢nim investordm. Uvédomovala si potiebu liberalizacnich
parametrl v nové legislativé, presto soucasné zpochybnovala roli zahrani¢nich korporaci

a nedostate¢né mobilizovala rozvojovy kapital ve formé uspor.

Indie si byla védoma dlouhodobého cyklického vyvoje ekonomiky, presto vsak v dobé mirné
konjunktury nepfispivala k rozvoji statnich ¢i regionalnich letist. Dlsledkem tak byl
strany vlady. Nedostatek kapitdlu predstavoval zavainé uskali, s nimz se musela indicka
spolecnost vyporadat béhem nastavajici deregulace sluzeb leteckého primyslu. Z predlozenych
faktd je proto patrnd jista schizofrenie v jedndni indickych zastupcid vlady a soukromych
spole¢nosti. Na jednu stranu se Indie snazila o zachovani si vlivu nad leteckym priimyslem
a investicemi do indickych aerolinii. Na strané druhé, je zde vSak patrnd snaha o vyvazeni zajmu,
které nelze dosahnout jinak, nez zahrani¢nimi investicemi a uvolnénim predpist pro zahraniéni
spoleénosti, a tim jejich faktické vpusténi do svého vzdusného prostoru. Nedostatky spojené
s timto pristupem navazuji na znacénou kontrolu indické ekonomiky ve druhé poloviné

20. stoleti.
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4.3 Struktura trhu letecké dopravy v Indii

Letecka doprava v Indii pfedstavovala dlouhou fadu let jedno z nejvice regulovanych odvétvi.
Avsak pozvolna privatizace statnich aerolinii aktivné stimulovala podporu nové vzniklych
spolec¢nosti, ale i linek na indickém trhu, a to i pfesto, Ze po samotném vzniku nedokazaly
vykazovat ,Cernad Cisla“, resp. Cisty zisk. | diky nastalé situaci, kdy se zménily nékteré frekvence
letovych spoju, indické aerolinie se staly zcela sobéstacné a jejich provoz tak fungoval zcela
nezavisle na vnéjSich podminkach. Nékteri tuzemsti dopravci vstoupily do alianci ¢i zfuzovaly se
zahrani¢nimi prepravci a v platnost tak zacaly vstupovat Sirsi dohody, vzniklé na pozadi nové

vrve

mimo jiné i diky ziskiim indické aerolinie pokryvaly ¢ast mezindrodni prepravy.

Jak jiz bylo v pfedchozich fadcich naznaceno, deregulace letecké dopravy v Indii zapocala v roce
1988, kdy indickd vlada povolila nékolik charterovych letl, obsluhovanych zahrani¢nimi
leteckymi spolecnostmi. Provoz letecké dopravy do roku 1993 zajistovaly z30 % soukromé
subjekty (Wiliams, 2002). V dasledku bezprecedentni miry ristu letecké dopravy a poklesu ceny
umoznil letecky segment k prvnimu vstupu nizkondkladového prepravce Air Deccan. Néktera
odvétvi domaciho leteckého trhu stdle vlastnila Indie, presto deregulacni reformy predstavovaly
ucinné nastroje pro zvyseni obsluhy leteckého trhu soukromymi spoleénostmi az na 60 % v roce
2007 (The Economist Intelligence Unit, 2008). Indie si vSak zachovavala jista privilegia v ramci

organizace a provozu letecké dopravy.

Tato omezeni predstavovala a naddle i predstavuji uskali pro budouci rozvoj prlimyslu, protoze
mohou znacné ovlivnit strategii leteckych spolecnosti. AvSak soucasna vnitini situace na
indickém trhu uzZ je znacné heterogenni a kazdorocné se rozrlsta o nékolik dalSich dopravcu.
S ménicim se charakterem legislativnich procesd, v roce 2003 vstupuje na trh jiz jednou
zminény, prvni nizkonakladovy prepravce Air Deccan, pfedstavujici nastupnickou éru letecké
dopravy v Indii. Leteckd doprava vykazuje od roku 2003 nebyvaly rlst. Deregulace leteckého
odvétvi v roce 2003 byla tou hlavni pricinou rastu letecké dopravy v Indii. Dalsimi aspekty, jez
poskytovaly zaklady pro dalsi dynamicky rozvoj, lze oznadit nizkou miru infrastrukturni
vybavenosti letist, vyssi poptavku turistl nebo snizené cenové hladiny letecké prepravy ze
strany domacich prepravcl. Zatimco vzestup osobni letecké dopravy byl méné dynamicky,
ekonomika zemé zaZivala poslednich nékolik dekad prlimérny rist 6,0 % (The World Bank,

2002).
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Jiz zminény vzestup letectvi v Indii se datuje pouhych nékolik dekad zpét a byl zpUsoben
deregulaci z roku 1988. Nasledny narlst v poctu cestujicich a nizkondkladovych dopravcil ved|
k zasadnimu sniZzeni cen a umoznil tak zpfistupnit leteckou dopravu SirSim vrstvdm obyvatel.
Nicméné je potreba k témto skutecnostem pfistupovat s jistou obezfetnosti, a to z divodu
kastovniho systému v Indii. Vyraznym podilem se pravé na vzestupu letecké dopravy v Indii
podilel domdci trh. Presto vSak z(stdva leteckd doprava pro béiné Indy zcela nedostupna
a stava se tak vysostnou zaleZitosti vysSich spolecenskych vrstev a soucasné i jejich
konkurenéné-kumulativni vyhodou. Letecka liberalizace trhu pfispéla ke stimulaci letectvi
a soucasné umoznila vytvofit dalsi mezinarodni letecké prostfedi, jehoZz zakladem se staly
bilaterdlni smlouvy (roky 2005, 2006), uzaviené zvlasté mezi staty Asijsko-pacifického regionu.
Letecka doprava se tak oteviela svétovému spolecenstvi, které diky cestovnimu ruchu

a zahrani¢nim investicim rozvijelo transformuijici se indickou leteckou dopravu.

Dynamika rlstu indického hospodarstvi je zplsobena mnoha rozliénymi skute¢nostmi, presto je
nutné upozornit na mozné destabilizujici aspekty prehfivajici se indické spolecnosti. Navzdory
vyraznému a specifickému rlstu nékterych indickych statd, se muze jevit dopravni trh jako
udrzitelny. AvSak pokud optika tohoto vyzkumu bude podrobena blizSimu zkoumani, dojde
k zdvérim, Ze momentalni situace mulie byt potlacena charakterem transformujici se
ekonomiky (Spatna infrastruktura, nedostatek kvalifikované sily, sociokulturni prvky aj.) nebo

klimatickymi zménami, které zcela zasadné obecné ovliviuji produktivitu prace.

Mezi lety 2009-2011 se celkova vnitrostatni doprava z pohledu prlimérné vynosové miry zvedla
0 17 %, pricemz, jestlize tento vyvoj bude pokracovat nadale i do roku 2019-2021, Ize oc¢ekavat,
ze se Indie stane jednim z nejvétSich leteckych trhd. Primyslovad i turisticka poptavka obecné
roste, proto se tak da predpokladat dynamicky rozvoj zvlasté malych a stfednich leteckych
spole¢nosti jako napt. Indigo nebo Deccan Express Logistic. Jak osobni, tak i nakladni doprava

vykazuji vyznamné zmény v poctu prepravenych osob a nakladd.

| pres veskeré liberaliza¢ni tendence v Indii dochazi ksituacim, kdy diky nedostatecné
infrastrukturni vybavenosti je znemoznén dalsi pozitivni rozvoj, ktery by kumuloval dalsi
multiplikaéni efekty, a to jak pro indické, tak i zahraniéni spolecnosti. Nicméné, oéekava se, ze
i vdal$i dekadé pocty leteckych spojl i pocet prepravenych cestujicich naddle porostou, a to
zejména v disledku priznivych politickych zmén. Mezi nékolik malo pfricin, které by mohly vést
ke zlepseni predevsim infrastrukturnich podminek patfi dalsi postupna liberalizace vzdusného
prostoru, jako drive napfr. ,Open Sky Policy”, jez vedla ke vstupu novych leteckych spole¢nosti

na trh atp.
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Ddle je to pak ndstup a rozvoj nizkonakladovych prepravc(, investice do letecké infrastruktury,
modernizace letadlovych flotil a dalsi liberalizace pro vstup zahranic¢nich investord. Mezindrodni
letecka doprava se neustale liberalizuje a Indie v této souvislosti neni vyjimkou. Postupné své
trhy zpfistupriuje i dalSim subjektim a zemim, presto vsak lze naleznout urcité odlisSnosti
v charakteru leteckych spoju. Jde zejména o Upravu prepravnich podminek, zde se napf. jednd
o prepravu osob, zbozi a jaky maji charakter (civilni, vojensky), pfipadné z jaké zemé pochazeji
a do jaké sméruji. PfredloZené aspekty letecké prepravy jsou vysledkem bilaterdlnich jednani
mezi Indii a ostatnimi zemémi. VétSina mezinarodnich, ale i tuzemskych leteckych sluzeb je

upravena liberaliza¢nimi reformami Cili zde funguje zcela autonomni letecky trh.

Nicméné na druhé strané existuji i letiSté, jeZ jsou do jisté miry stdle regulovana. Jedna se napf.
zvlasté o letisté, kterd nemaji dostatecnou kvalitativni uroven (vybaveni, infrastruktura,
persondl aj.) nebo o letisté, majici strategicky vyznam v ramci indického subkontinentu.
Ovéem na druhé strané, pfiliSnd liberalizace trhu vsak neni zcela na misté, zvlasté pak
v regionech, které maji potize snastavenim udrzZitelného rozvoje. Vysledkem je tak
»,hekoordinovana” a naddimenzovand leteckd doprava. Jistym dikazem, poukazujicim na
preplnénost vzdusného prostoru je i napf. letisté Heathrow v Londyné, které se potyka s fadou
technologickych i organizacnich potizi pfi planovani obsluhy letiSté. Podobna situace se muze
naskytnout pravé vjiz zminované prebyrokratizované Indii, jejiz napjatd infrastruktura

vzdusného prostoru nemusi zvladnout rist preplnénych lokalnich letist.

MozZnym ftesSenim situace se stava rozdéleni nebo vytvoreni samostatnych prostord (letisté,
terminal), jeZz by se systematicky soustfedily na odbaveni at jiz pro tuzemské ¢i zahranicni lety.
Podobné ne-li zcela shodné rozdéleni jiz ve svété funguje, ovsem neni to pravidlem. Nicméné
napft. letisté v indické Mumbaii je toho zafrnym didkazem. Indie prosla od roku 1991 celou fadou
liberalizujicich reforem, presto lze podotknout, Ze hlavnim brzdnym mechanismem leteckého
trhu je Spatny stav infrastruktury, byrokracie a obecné sociokulturni aspekty indické
spolecnosti. Jednim z faktor(, ktery ovlivnil leteckou dopravu, je cestovni ruch a obecné
segment sluzeb. Pravé diky témto a dalSim skute¢nostem se leteckd preprava stala jednou
z hlavnich slozek indického hospodarstvi. Zvysila se tak dostupnost leteckych sluzeb a ty s sebou
prinesly celou rfadu pozitivnich jevl, mezi nékterymi napf. pfiliv zahrani¢niho kapitalu, znalosti

nebo inovace.
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The Centre for Asia Pacific Aviation (CAPA) predpovidd, Ze budouci dominance indického
leteckého trhu bude mit i naddle vzestupnou tendenci. Vzhledem k disledkim historického
a socioekonomického vyvoje v Indii nelze hovofit o mistnim trhu jako o zcela rozvinutém. Jiz na
prvni pohled je zfejmé, Ze socioekonomické rozdily vindické spole¢nosti jsou jedny
z nejvyraznéjSich na svété, a to uZ jen pouze z principu rozdéleni spolecnosti. Tato skutecnost se
jevi jako rigidni, pfesto se vladni predstavitelé v ¢ele s Manmdhanem Singhem a Narendrou
Mdédim rozhodli ucinit jisté kroky, jez vedly a zajisté povedou k novym investicim do dynamicky
rozvijejictho se odvétvi. Indickd vlada hodla investovat nemalé prostiedky do rozvoje letist

i pfiblizné 300 novych leteckych tras.
4.4 Geograficka distribuce indické letecké dopravy

Samotnd doprava jiz od svého vzniku, nese ssebou bfimé potifeby se neustdle vyvijet
a presouvat lidi, véetné jejich majetku (Mirvald, 1999). Tuto tezi zcela vystihuje letecka doprava,
ztélesnujici globalizaci jako proces rostoucich dopravnich, politickych, ekonomickych
a technologickych vazeb, jez posiluji a navazuji nové i stavajici vazby mezi jednotlivymi regiony,

resp. staty svéta.

V disledku nastinéného vyvoje, globalni letecka sit, véetné té indické prochazi neustalymi
dynamickymi zménami, a to jiz od 70. let 20. stoleti. Vzhledem k doslova turbulentnim
proménam charakteru letecké dopravy v poslednich 15-20letech, je patrnd pozitivni zména
v proméné charakteru letecké prepravy a poskytovani sluzeb®. Celkovy pfepravni vykon letecké
dopravy vIndii se podstatné zvysSil, zmény doznaly i vySe nastinéné letecké sluzby nebo
infrastrukturni vybavenost, pfesto vSak existuji znacné rozdily mezi jednotlivymi regiony a staty
z pohledu poctu prepravenych osob a dalSich parametrll. Za povSimnuti v tomto kontextu jisté
stoji jedna proménna, a tou je geografickd poloha nékolika desitek indickych letist, jejichz
pozice v hierarchii sidelniho systému neni z principu zcela ndhodna. Z vyslednych stuhovych
diagram( a mapovych vystupl je zfejma typologie jednotlivych letist a jejich orientace, resp.
pozice na pomysiné ose Blizky vychod-indicky subkontinent-jihovychodni Asie. Pfirozeny rlst
objemu letecké prepravy na indickém subkontinentu spolecné s vyslednymi mapovymi vystupy
potvrzuji nastinény predpoklad z teoretické casti, resp. obecné zndmou skutecnost, a tou je
soucasny, jiz nékolik let trvajici odklon od dominantniho vyuzivani dopravnich siti point-to-

point.

39 Jakymi jsou napt. vy3si frekvence letovych spojl, nizsi ceny piepravy, krat$i ¢ekaci doby nebo samoodbavovaci
terminaly aj.
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Mezinarodni uzlova letisté kazdorocné vykazuji relativni ndristy prepravnich vykond o nékolik
procentnich bod(, pfesto lze zaznamenat selekci a soucasné genezi®® novych dopravnich siti
typu point-to-point uvnitf samotné Indie (Bhubaneswar, Goa, Coimbatore, Mangalore, Kochi).
Pravé tyto linky zaznamenavaji pozitivni konjunkturu diky rozvoji cestovniho ruchu, obdobné
jako je tomu napf. v Thajsku. Ackoliv pravdépodobné panuje obecnd shoda o hierarchické
typologii vnitrostatnich hub( v Indii, tak o fadové nizsich letistich absentuje jakakoliv odborna
diskuze. Nicméné pfi podrobnéjSim pohledu na vnitrostatni trh, je patrna pravé zména pozic
jednotlivych letist v hierarchickém systému letistni struktury. Tento trend je patrny pravé
u sekundarnich letist, ktera v mnoha pfipadech slouzi jako spadova strediska pro domaci

cestovni ruch nebo cestovni ruch pfijezdovy.

V souvislosti se zménou v cenovych tarifech leteckych spolecnosti, je nesporné, Ze snizeni cen
letecké prepravy vede prirozené k vyssi dynamice poptavky po levnych letenkach. Sféry vlivu
sekundarnich letist nejsou zcela definovany na zakladé interakci, presto vzrlstajici pocet
prepravenych pasazér( zcela jasné ukazuje, jak rozsahlou a strategickou ¢dsti svého leteckého
trhu Indie vlastné disponuje a volné tak zasahuje do regionalniho, ale i globdlniho prepravniho
vykonu. Vice neZ na globalni pfepravu se zminénd sekundarni letisté orientuji na domaci trh
a svymi ,spokes” se zapojuji do regiondlni struktury indického vzdusného prostoru. To vSe na

zakladé ekonomického, politického a socidlniho potencialu jednotlivych statd a regiong.

Hierarchickd klasifikace gravita¢ni spadovosti (graf nize) na zdkladé frekvenci letovych spojl
potvrdila dominantni postaveni nékolika sidelnich jednotek. Obecné se tak jednd o vyznamna
administrativni, finan¢ni ¢i obdobnym zplsobem vyznamna mista, konkrétné se posléze daji
jmenovat centra jako Delhi, Mumbai, Bangalore nebo Kolkata. Tato letisté Ize proto povazovat
za nodalni strediska, privadéjici leteckou dopravu ze svych spadovych oblasti zejména skrze
narodni dopravce. Z prostorového hlediska se ukazuje, Ze Indie vyraznym zpUsobem participuje
na svétové letecké dopravé. Presto pfi mezikontinentdlni prepravé osob i zboZi nedosahuje
prostorové expanze, jez by zemé svice nez miliardou obyvatel a obrovskym ekonomickym
potencidlem méla ziskat. V konec¢ném dUsledku to proto napf. znamena marginalni participaci

dalkovych letl (point-to-point).

40 ve vétsiné pFipadl se jednd o linky provozované nizkonadkladovymi pfepravci, operujicimi ¢asto na sekundérnich
letistich. Nevyhodou téchto letist je vSak v mnoha pfipadech vétsi vzdéalenost od hlavnich sidelnich center i
obtizné dostupna infrastrukturni vybavenost (podobné letisté Hahn je vzdaleno vice jak 110 km od letisté ve
Frankfurtu nad Mohanem).
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| pfes uvolnéni regulatornich ramct vzdusného prostoru mezi USA a Indii, se jevi tato trasa jako
marginalni. Obdobnou frekvenci leteckych spoji jako mezi vySe zminénymi staty, je moiné
naleznout na trasach mezi indickymi mésty a jihovychodni Afrikou, konkrétné pak na linkach
Delhi—Port Louis nebo Bangalore—Addis Abeba*'. Naopak mezi jeden z vyznamnych leteckych
regionl z pohledu intenzity uskute¢nénych letl patfi Evropa®?. Z vysledné analyzy stuhovych
diagraml je pak patrnd konkrétni identifikace nodalnich letist v Evropé, které slouzi jako
spadové oblasti uskutecnénych letl z Indie (konkrétné Ize zminit napf. Frankfurt nad Mohanem

nebo Brusel).

Obchodni sité a cestovni ruch jsou velice Uzce provdzany v ramci mezinarodniho obchodu, bez
kterého by nemohly existovat. Tuto tezi potvrzuje i Rodrigue et al. (2006), ktery dodava, Ze
pokud by tomu opravdu tak nebylo, nemohla by leteckd doprava fungovat v takové mitre jako
dnes. PredloZena slova explicitné poukazuji na soucasné rozlozeni letecké dopravy v zavislosti
na cestovnim ruchu a sitich hub-and-spoke. Pravé v tomto kontextu se projevuje napojeni Indie
na regionalni prostorové vazby, které jsou zvlasté pak predevsim orientovany pravé na obchod
a cestovni ruch. To vSe svédci i o rGstové dynamice leteckého provozu v geograficky blizkych
statech (Thajsko, Indonésie, Katar atd.), a stale nabyvajici atraktivité nékterych destinaci

a soucasné nodalnich jednotek (Dubai, Douha, Bangkok, Singapore nebo Kuala Lumpur).

Zda se proto, Ze letisté jakoZto specifickd jadrova stfediska odrdzeji geografickou distribuci
leteckého provozu, jenz identifikuje dllezité priseciky mobility pasazérl (nejen turist(), véetné
obecného hospodarského rastu Indie. Obdobné se Krugman (1994) ovsem nad touto
problematikou zamysli a taZe se: ,..do jaké miry je rlst Indie spojen pouze s extenzivnimi
vstupy?“ Nebo-li je rist Indie zplisoben pouze Sirokou zakladnou lidskych zdroji a obéziva, jez
vytvari jakési ,perpertuum mobile“? Podobnou hypotézu se snazil testovat i Neal (2011), jenz
se snazil naleznout pricinny vztah mezi aglomerac¢nimi vyhodami leteckych siti a zaméstnanosti.
Nékteré jeho vysledky nelze oznacit jako jednoznacné. Ukazuje se v3ak, Ze definovat zfetelnou
kauzalitu mezi centralizaci leteckych uzl( v uréitém misté a jeho vlivem na hospodarsky rozvoj

nebo sidelni strukturu jednoznaéné nelze.

41 Néktera africkd stfediska slouZi jako zajimavé turistické destinace pro vys$si socioekonomické skupiny indickych
obyvatel.
42 Ta v kone¢ném duasledku posiluje jak vnitrokontinentélni, tak i mezikontinentalni pfepravu.

57



Obr. 7: Frekvence leteckych spoji Indie a jejich napojeni na globdlni sidelni systém v roce 2012
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Zdroj: Openflights.org/data; Amadeus Air Traffic Travel Inteligence report, 2012; vlastni zpracovdni

Role Indie ve svétovém usporadani letecké dopravy se na obr. vyse jevi jako dominantni. Zvlasté
vyznamné se profiluje jako funkéni region s vazbami na Stfedni vychod, jehozZ integralni soucasti
jistym zplsobem vlastné je. Presto vSak amorfni povaha vymezeného regionu (modrymi
stuhami) jasné naznacuje skutec¢nost, Zze ackoliv Indie vyznamné (prostorové) participuje na

globdlni letecké prepravé, jeji faktické zapojeni (frekvence letd) je prakticky marginalni®3.

Nicméné, ukazuje se, Ze indicky trh zUstava znacné koncentrovdn a urcitym zpUsobem izolovan
od nékterych leteckych mezoregionl ¢i globalnich hubl (Button, 2002). Mésta jako Delhi,
Mumbai, Kolkata, Hyderabad a dalsi neustdle posiluji své postaveni v ramci ekonomické, ale i
sidelni struktury. | pfes uskute¢nénd deregulacni opatfeni se vsak Indie nepodili patficnym

zpUsobem, resp. se do vétsi miry nezapojuje do globalni letecké prepravy.

43 Jak potvrzuje i globalni anamorféza lett (obr. 4).
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Ackoliv se v minulosti schvalilo mnoho liberaliza¢nich akt, nikdy nebyl zahdjen proces
postupného a Uplného otevieni vzdusného prostoru nad indickym subkontinentem. Indicka

vldda se vidy snazila hajit uskutecnéné postupy a soucasné chranit zdjmy statnich

(vnitrostatnich) pfepravcd®®.

Graf 1: Gravitacni spddovost indické letecké dopravy mezi jednotlivymi letisti v roce 2012
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Zdroj: Openflights.org/data, ArcMap 10.2, vlastni zpracovdni; pozn. zndzornény jsou pfilety a odlety mezi letisti

Pfesto lze vSak konstatovat, Ze indické letecké spoje se orientuji spiSe na kratsi vzdalenosti
a obecné na narodni trh. Kromé téchto obecnych aspektl je ocividny ekonomicky a politicky
dliraz na rozvoj nékterych statd. Dokladem tohoto tvrzeni jsou napf. vefejné podpory
regionalnich vlad pro soukromé prepravce a privatizacni subjekty. Spolecnymi nasledky
nastinénych faktoru je i napf. pokracujici polarizace mezi nékolika primarnimi a sekundarnimi
letistmi (viz rozdil mezi Delhi, Mumbai/Kanpur, Tirupeti). Naznacena marginalizace letist je
zpUsobena pfirozenou spddovosti vnitfniho leteckého provozu k nodalnim stfediskim typu

Delhi, Mumbai, Madras, Bangalore, Kolkata nebo Hyderabad.

44 Konkrétné Indian Airlines a Air India.
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Zpracovana data a stuhovy graf ukazuji zarovern dominantni pozici zminénych letist ve srovnani
letisté, které se v drtivé vétsiné pripadl orientuji na domadci trh, pfipadné na charterové lety.
Pfedevsim se pak jedna o letisté*, jeZ participuji na indickém cestovnim ruchu a jejich

geograficka poloha se nachézi v pomysiném trojihelniku mezi Delhi, Mumbai a Kolkata“®.

Kromé zmén vyvolanych transformaci ekonomickych podminek uvnitf dopravniho odvétvi
ovsem leteckd doprava reaguje rovnéz na vnéjsi ekonomicky, politicky a kulturni kontext, tedy
rostouci poptavku po osobni letecké dopravé. Nicméné, nejen vnéjsi, ale i vnitfni kontext
jednotlivych statl ovliviiuje sezénni vykyvy/zmény (obdobi monzuntl, obdobi léta v Evropé)
v letecké dopravé. Dochazi tedy nejen ke zméndm na globalni, ale i regionalni Grovni, a mimo
jiné indicky vnitni trh je této skuteénosti zjevnym prikladem?’. Indicky vzdusny prostor pfinasi
celé spektrum vyznamnych mozZnosti, které dosud zUstavaji nevyuzity. Jednou z napf. moznych
pricin je i skutec¢nost, Ze indicky vladni establishment ne zcela uvolnil podminky pro zahraniéni
investice do strategickych leteckych spoleénosti*®. Dvoustranné dohody plynouci z regulatorni
letecké politiky Indie v soucasnosti predstavuji zastaralé protekcionistické ramce, jez

znesnadnuji zvySovani konkurenceschopnosti. Volnd hospodarskd soutéZ a rozvoj cestovniho

ruchu mély zapticinit zménu v regulaci civilniho letectvi a ptirozené tak motivovat trh.

Indickd vlada vSak povaZovala uvolnéni dalSich liberaliza¢nich procesl za neopodstatnéné
a Castecné za destabilizujici akt, vedouci k obtizné kontrole deregula¢nich postupl. Ackoliv
privatizace statnich firem obecné pfinadsi fadu benefitl a efektd (napf. oddluzeni spolecnosti,
vy$si zaméstnanost, prenos know-how atp.), indickd vlada se predsevzala Ze se touto cestou
jednoznaéné nevyda. Svou roli v exekutivnim rozhodnuti sehrdly mimo jiné i jiz zminénd
odborova hnuti, jez maji v Indii vyrazné a silné postaveni (jak ve spolecnosti, tak ve vztahu
k vladé). Odbory a jiné natlakové skupiny ovliviiovaly rozhodnuti regionalnich, ale i statni vlady
do té skutecnosti, Ze samotna vykonna moc podlehla tlaklim téchto subjektl a zpfisnila tak
samotné podminky privatizace. PFesto existovalo nékolik plan(% na to, jak Indii pomysiné

otevfrit svétu a peclivé ji pfipravit na vstup do soucasné éry neoliberalismu.

4> Napt. Bhopal, Raipur, Patina, Indore, Bhubaneswar.

46Tato nodalni letisté vykazuji strategické vazby na mezindrodné vyznamna letisté.

47 Zmény ve frekvencich leteckych spoj(; uzavfeni letist; omezeni provozu atd.

48 Obdobna situace je patrnd i v Thajsku, kde napf. pokud chce dotyénad fyzicka &i pravnicka osoba zadit podnikat, je
nutné, aby v organech zakladajici firmy pomysiné sedél zastupce thajské spolecnosti (obcan Thajska).

49 Postupnd ptiprava privatizaénich podminek a ocefiovani aktiv leteckych spole¢nosti, tak aby nedochazelo
k nerozumnému podhodnoceni ceny statnich podnikd ¢i nemovitosti.
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4.5 Nizkonakladové spolecnosti v Indii

Globalni, ale i regionalni letecka doprava zahrnuji celou fadu odvétvi ndrodniho hospodarstvi
a plsobi tak jako katalyzator pro rozvoj cestovniho ruchu a ekonomiky obecné. Z naznacenych
vyzkumu, popsanych v teoretické ¢asti prace vyplyva, Ze indicky letecky trh nelze oznacit jako
saturovany, ba naopak, je mozné nadale predpokladat jeho dynamicky vyvoj (napf. v soucasné
dobé zaméstnava vice jak 1,7 mil. obyvatel®?). Cilem této kapitoly je proto obecné nastinit
a popsat soucasné trendy, nejen v letecké prepravé na indickém subkontinentu, ale i obecné ve
svété; a témi jsou zejména nizkonakladové spolecnosti, jejich funkce a vyuZiti na vnitrostatni Ci
meziregionalni Grovni. V soucasné dobé existuje v Indii celd fada nizkonakladovych pfepravci®?,
ktefi nabizeji nejriznéjsi sluzby a destinace®?. Pfesto strategie vy$e nastinénych prepravcl je

evvs

nizkondkladové prepravce v Indii, je tak moZné oznacit tyto spole¢nosti:

e Air India Express — nizkonakladovd spole¢nost se sidlem v Kochi®3. Air India
Express disponuje nékolika desitkami letoun(, které svou kapacitou nepresahuiji
200 sedadel. Hlavnimi letiSti pro provoz této spolecnosti jsou letiSté v Kozhikode
nebo letisté v Kochi. AIE a jeji provoz a sluzby leteckych linek se ve vétsiné
pfipadl soustfedi na oblast Blizkého vychodu a jihovychodni Asii. Letecka
spole¢nost Air India Express je jiz tradi¢né, jak to u nizkondkladovych spole¢nosti
byva, dcefinou soucasti Air India Limited.

e Jet Light Airways — v poradi dalsi nizkonakladova spolecnost, jez je opét dcefinou
spolecnosti Jet Airways. Spolecnost JLA disponuje nékolika desitkami letadel
znacky Boeing. Jednd se o podnikatelsky subjekt, ktery v poloviné 90. let své
sluzby soustredil do severni ¢asti Indie, zvlasté pak kolem hlavniho mésta Delhi.

e Jet Airways Konnect — je zrfady dalSich nizkondkladovych spolecnosti, kterd
navazuje na sluzby Jet Light Airways a téZ patfi pod spole¢nost Jet Airways.
Davod pro samotny vznik (v r. 2009) byl zapfi¢inén nékolika ztratovymi linkami
Jet Light Airways. Tudiz z organizacnich dlivodu vznikla novd low-cost spoleénost,

jez se zacala orientovat na destinace jako Mumbai, Madras, nebo Bangalore.

50 Nejsou zde zahrnuty odvétvi navdzana na samotny letecky pramysl.

51 Strategie nizkondkladové letecké spolefnosti byly poprvé predstaveny v leteckém priimyslu americkou
spolecnosti s nazvem South West Airlines v roce 1971 (Dobruszkes, 2006).

52 pfesto v urditych regionech nebo destinacich se relativni zastoupeni nizkondkladovych spolegnosti vyrazné lisi.
V Evropé, konkrétné ve Spanélsku se podili nizkonakladové spole¢nosti na 57 % celkové prepravy, v poradi dal$im
statem, ktery vykazuje vysoké miry relativniho zastoupeni nizkonakladovych prepravcl na letecké prepravé, je
Spojené kralovstvi (52 %).

53 Stat Kerala.
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Kingfisher Red Airways (Air Deccan) — patfi mezi mensi low-cost prepravce, ktefi
vynikaji svou Sifi letd, dopravni akcesibilitou a zajimavymi tuzemskymi
i zahrani¢nimi destinacemi. Kingfisher Red, dfive zndma spolecnost pod ndzvem
Air Deccan, je prepravce se sidlem v Mumbaii a dominantnim pUsobistém je
mezinadrodni letisté v Bangalore. Spole¢nost disponuje vice jak dvéma desitkami
letounl. VétsSinu dopravnich aktivit orientuje spole¢nost na vnitini trh, pouze
nékolik malo leteckych linek disponuje mezinarodnim charakterem.

Indigo Airways — je jedna znejznaméjSich a nejvétSich nizkondakladovych
spole¢nosti v Indii. Indigo patfi mezi nejoblibenéjsi prepravce, a to diky své
spolehlivosti, nizké cené a v€asnym casovym fadem. Na indickém low-cost trhu
zaujima Indigo asi 25 % z celkového poctu prepravenych osob. Indigo v Indii
provozuje vice jak 30 leteckych linek a soucasné tak patfi mezi nejrychleji
rostouci prepravce obecné. | presto, Ze Indigo je low-cost prepravcem, lze si
u této spoleénosti objednat ,prémiové sluzby>*“.

GoAir Airlines — je pomérné mlady low-cost prepravce, jenz sidli v Mumbaii.
Svym objemem na trhu se fadi spiSe mezi stfedni prepravce, denné odbavi vice
jak 100 letl a nejcCastéji své letecké trasy orientuje na Delhi, Mumbai a dalsi.
Presto, Ze lze fadit GoAir mezi stfedni prepravce, dynamika rlistu samotné
spole¢nosti nebyla vyrazna. Naopak, nékteré mensi spolecnosti vyse disponovaly
mnohem progresivnéjsSim rlstem nez GoAir. GoAir je i prepravcem, ktery je
znacné odlisitelny svym zevnéjskem (sva letadlem odliSuje vyraznymi barvami na

rozdil od jinych spole¢nosti — kazdé letadlo ma jinou barvu).

Z dosavadnich predloZzenych popist jednotlivych low-cost spole¢nosti, je moZné usuzovat, Ze
rast letecké prepravy na indickém kontinentu bude vykazovat i nadale vzestupnou tendenci
v poctu pfepravenych osob (a to i k vzhledem narlstu poctu low-cost pfepravci)®. Vzhledem
ke vstupu novych pfepravnich spole¢nosti na globalni letecky trh, se i naddle bude zvySovat tlak
na marginalizaci prepravnich ndkladl, z ¢ehoZz plynou dalsi pozitivni efekty predevsim pro
cestujici. Klicovym aspektem vSak bude, jak se s nastalou situaci®® vyrovnaji indicka letisté, jez

se nutné stanou vaznymi konkurenty pro globalni huby typu Dubai nebo Singapore.

54 VIP sedadlo, ob&erstveni a dalsi sluzby.

55 Obecné vzato, vzestup nizkondkladovych leteckych spoleénosti byl v poslednim desetileti vyznamny, ale tento
fakt byl z velké ¢asti omezen na tradicni trhy, resp. letecké linky v Indii.

%6 Nastald situace bude vyZadovat nové vstupni investice do leteckého primyslu, letist, Zivotniho prostfedi, letadel,
véetné samotné letistni infrastruktury.
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5. SWOT analyza letecké dopravy a jeji syntéza

Na pocdatku 90. let 20. stoleti prosla leteckd doprava v regionech Asie téZzkou recesi, o které Ize
mluvit jako o Asijské finanéni krizi. BEhem tohoto obdobi doslo k celkovému zpomaleni
asijskych ekonomik a tim i k poklesu dynamického rozvoje letecké dopravy. Velmi vyznamnym
faktorem pro samotny rozvoj se stala geografickd vzddlenost a schopnost socioekonomické
adaptability spole¢nosti na nadchdzejici udalosti. Vzhledem k témto a jinym faktorlim bylo
patrné, Ze vyznam letecké dopravy v Asii zUstane relativné nepoznamenany, coZ toho ¢asu

dokazovalo i procentualni zastoupeni asijskych prepravci na globdlni letecké dopravé.

Avsak stejné jako se v dusledku globalizace ménil svét, ménila a méni se i samotna Indie, a to
prfedeviim béhem posledniho desetileti. Vzestup Indie jako hospodarské sily a zemé
s dlouhodobou stabilitou, vede k tomu, Ze se pomalu, ale jisté stava jednim z preferovanych
regiont v lokalizaci a nasledném umisténi obchodnich aktivit. To pfirozené vede k rozvoji
a rozsSifovani rlznych odvétvi, véetné civilniho letectvi. V 90. letech se indickad vldda rozhodla
pfijmout politiku , oteviené oblohy”, kterd nasledné vyustila v liberalizaci primyslu civilniho
letectvi a od té doby indicky letecky trh podstoupil rychlou a dramatickou transformaci.
Nicméné k budoucimu dosaZeni a naslednému udrZeni nastavenych rdmc( civilniho letectvi se
vsak Indie bude muset jesté vyporadat s problémy jako jsou napf. Spatna infrastruktura letist,
regionalni konektivita, bezpecnost, globdlni standardy v poskytovani sluzeb, Skoleni vysoce

kvalifikované pracovni sily atd.

Tab. 3: SWOT analyza

SWOT analyza letecké dopravy v Indii
Silné stranky ,,S“ Slabé stranky ,, W“

S
% nejvétsi demokracie s trzni ekonomikou nizka infrastrukturni vybavenost
% dynamicky rozvijejici se letecky trh kulturni a socidlni aspekty spolecnosti
GEJ zapojeni do svétovych struktur (WTO atd.) semiperiferni charakter regionu
= napojeni na globalni leteckou sit korupce

vysoka tempa rdstu ekonomiky protekcionismus

potencialni globalni lidr nedostatek kvalifikované sily
© Potencialy ,,0“
N
S
% pokracujici liberalizacni tendence politicka rizika
S zvySeni atraktivity pro zahr. investice pokracujici polarizace prostoru
g kvalitni nabidka turistickych linek tzv. brain drain
! zajisténi Uzemni vyvazenosti ,Socioekonomické nlzky” uvnitf spolecnosti

snizeni byrokratické zatéze pro aerolinie strukturdlni postiZeni regionu

Zdroj: vlastni zpracovani
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Z vyse uvedené SWOT analyzy je patrné, Ze institucionalni vyvoj v indické spolecnosti zpUsobil
situaci®’, béhem které se proménilo pFevaZujici relativni zastoupeni segmentd v narodnim
hospodafstvi z primyslu na sluzby. Transformujici se Indie vyuzila své historické konkurenéni
vyhody a podpofila vzdélané, anglicky hovofici obyvatelstvo v mezinarodni délbé prace. Vyssi
dostupnost letecké dopravy pro urcité skupiny indické spole¢nosti umoznila zejména mladym

Indam ziskat vzdélani ze zahranici®®.

PFistup k letecké dopravé pro Sirsi spolecnost se tak stal zakladem pro pozvolny rozvoj indické
spolecnosti a vnitfniho leteckého trhu. Zasadni rlst v poctu cestujicich za praci do zahranici je
mozné datovat do 70. let 20. stoleti. Nejcastéjsimi destinacemi, kde napf. indi¢ti IT odbornici
mohli uplatnit své dovednosti, byly Spojené staty americké a Velkd Britanie. Rada zvlasté
nadndrodnich spolecnosti umoznila celé rfadé gastarbeiteri ziskat neocenitelné zkuSenosti
a dovednosti, jez nasledné napf. pomohly Indii v oblastech jako obchod, véda, vyzkum, inovace
a dalsi. Indie vidy pomalu a srozvahou uvoliovala rdmce svého hospodarstvi, a to i pro
zahrani¢ni subjekty. Situace se zménila az s 90. lety, kdy v disledku hospodarskych reforem

Indie investovala do deregulacnich ramcid své politiky vcetné specializované dopravni

infrastruktury.

Pravé v kontextu zmén geografické organizace indické spolecnosti a pramyslu se indicky
establishment spoléhal na multiplika¢ni efekt, ktery by zapocal udrzitelny rozvoj v jednotlivych
statech®. Pfesto, jak je vidno ze SWOT analyzy, enormni narust letecké pfepravy v Indii s sebou
nese tfadu jak pozitivnich, tak i negativnich prvkl. Jestlize by vyraznéjsi pozornost byla
podrobena faktoriim, jez konkrétné motivuji podporu letecké dopravy, bylo by mozné hovofit
o téchto stimulujicich prvcich: subvence a deregulace indickych prepravcl, vyraznéjsi
liberalizaéni tendence, pokradujici privatizace®!, podpora vystavby infrastrukturnich projektd
nebo pokracujici politické, ekonomické a socialni reformy. Navzdory urcitym pozitivnim
aspektiim rozvoje indického subkontinentu, Ize identifikovat nékolik malo, pfesto vyznamnych

vlivl, jez znesnadniuji dalsi vyvoj indického letectvi jako globalniho odvétuvi.

57V druhé poloviné 20. stoleti.

%8 podobné jako v Japonsku pti reformé& MeidZi byli do zahranié&i vysilani pracovnici zejména se znalostmi z IT.

59 V&tdi &ast indické populace studujici v zahrani&i zde zGstava, presto asi 20 % z celkového mnoZstvi studentd se
vraci zpét do Indie (tzv. fenomén Brain Drain).

80 Ka7d3 liberalizace totiZ implikuje prostorovou diferenciaci.

61 Letecky priimysl| stejné jako jiné odvétvi ndrodniho hospodéFstvi se musi flexibilné pFizptsobovat nejnovéjsim
pozadavkim, vedoucim k plné privatizaci. Navzdory fadé privatizaci v Indii, zlstava ¢ast leteckého primyslu v
rukou vladnich agentur a instituci. Zistava zde tak urcitd nejistota, vedouci k omezeni kvazimonopolnich
spolecnosti a jejich investic do odvétvi.

64



Konkrétné se zvlasté pak jednd o nedostatecnou pripravenost (kvalitativni i kvantitativni:
letouny, know-how atp.) indickych dopravcl, ddle pokracujici protekcionismus, nedostatek
vyskoleného persondlu nebo obecné nizka infrastrukturni a institucionalni vybavenost. Jak jiz
bylo naznacdeno v predchozich fadcich, indicky letecky primysl se fadi mezi nejrychleji rozvijejici
se odvétvi na svété. Svou proziravosti se na této skutecnosti prirozené podilela i politicka
garnitura v Cele s Indickym narodnim kongresem. Diky své ptiznivé geografické poloze zaziva
Indie v poslednich letech strmy ndrlst v poctu leteckych spolecnosti, a to jak z tuzemska, tak
i ze zahranici. Dle ministerstva civilniho letectvi dnesni soukromé organizace podilejici se na
tvorbé leteckého prdmyslu v Indii predstavuji priblizné 3/4 indického trhu. Vzhledem
k charakteru a dynamice leteckého odvétvi na indickém subkontinentu, Ize z tohoto pohledu
mistni region zaradit mezi 10 nejvétSich leteckych trhi na svété. Podle IATA je indicky letecky
trh nejrychleji rostouci a potfebuje mnoho vyraznych reforem a fadu uvazenych deregulacnich
opatreni. Vzhledem k pomérné prisné regulatorni politice a nizké infrastrukturni vybavenosti
nékterych indickych letist nastava situace, kdy nékteré letecké spole¢nosti nejsou schopny
vstoupit na letecky trh, resp. udrzet se zde, a to pravé diky nevhodné nastavenym

protekcionistickym opatfenim.

Nicméné, v poradi dalSim rizikem, resp. problémem, kterému Indie Celi je nerovnomérné
socioekonomické zatizeni vétSinové spolecnosti. Ze statistik indického ministerstva letectvi
a dalSich subjektd vyplyvaji data, kterd zretelné informuji o nedostatku konvergencnich procesu
uvnitf Indie. Srovname-li alespon ramcové vsechny indické staty, lze za béznych okolnosti dojit
k zavéru, Ze napf. staty BIMARU®? vykazuji vyrazné odlisné socioekonomické hodnoty.
Regionadlni rozdily jsou markantni pravé ve statech BIMARU, jez maji vysokou hustotu zalidnéni

a nizky domaci produkt ,per capita“.

U téchto regionl se projevuje pokracujici polarizace indickych stat(, nizka konektivita s hlavnimi
letisti vIndii a dale pak nedostatecna ekonomickd vykonnost, snizujici celkovou Uroven
indického hospodarstvi. Nizkd infrastrukturni vybavenost a vysoka mira korupce v téchto
statech zUstavaji hlavnimi z klicovych faktord, odrazejici uroven rozvoje. Vétsina rozhodovacich
procesU, které ovliviiuji udrzitelny rozvoj ve statech BIMARU se odehrava v jadrovych oblastech

Indie, bez jakéhokoliv zapojeni regionalnich vlad nebo obyvatel.

62 Bihar, Madhya Pradesh, Rajasthan a Uttar Pradesh.
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Takto koncipovana vladni politika®® se etablovala pfiblizné v 90. letech, béhem nichZ se
zestatnily napf. banky a jejich aktiva poslouzila jako nastroj pti alokaci do vice rozvinutych
regionl. AvSak z pohledu kategorie rizik je zfejmé, Ze leteckd doprava jiz ze své podstaty
predstavuje nadmérnou zatéz v kontextu socidlnich a environmentalnich dopadd, a to zvlasté
diky trendu stoupajicich prepravnich vykon(. Hluk, znecisténé ovzdusi, poskozujici zdravi
a zhorsujici kvalitu Zivota, vyvolavaji fadu nepfijemnosti, zejména z fad obyvatel, zasazenych
negativnimi duasledky letecké dopravy (Marada, 2010). | prfes modernizaci letadel a letist
obecné, patti hluk mezi nejvice zmifované vazné problémy, narusujici napf. soustfedéni Zzaka ve

Skolach blizko letist.

Takto nastaveny ramec udrzitelné dopravy hraje dlleZitou roli pfi zachovani respektu
k jedineénému kulturnimu bohatstvi, véetné cestovniho ruchu. Poptdvka po letecké dopravé
neustale roste a v tak v daleko vétsi mire se ménii letecky primysl, jenz mél usilovat a pozitivné
prispivat ke spolecenské udrzitelnosti pfirodniho prostredi (Griffin, Harris, Williams, 2002).
Dynamické zmény v cestovnim ruchu a letecké prepravé mohou mit i negativni dopady na
spolec¢nost a jeji Zivotni prostifedi. Soucasny zplsob turistiky Skodi pfirodé a vyhani lidi z jejich
pfirozeného prostoru. Nepfiznivé situace si je védoma i Svétova organizace cestovniho ruchu
(UNWTO) a vyzyva k jednani, jez by vyresilo nékteré negativni dopady na mistni kulturu. Neni
pochyb o tom, Ze budouci rozvoj leteckych sluzeb je z vétsi ¢asti zavisly na cestovnim ruchu.
Svétovy letecky trh roste zejména v Asii a na Blizkém vychodé, coZz ma jisté za nasledek zmény
ve vyvoji kvality sluzeb a dalsi rozvoj cestovniho ruchu. Vysledkem je tak propojeni lidi z riznych
kulturnich prostredi, jez svym kontaktem pravdépodobné uréitym zpUsobem ovliviuji
sociokulturni dopady na mistni spole¢nost. Z toho dlvodu by méla byt vzristajici letecké

dopravé a s ni cestovnimu ruchu vénovana adekvatni pozornost.

Vzhledem k charakteru zpracovanych dat (blize metodika prace) a komplexnosti celého tématu
je patricné zavérem pristoupit k jisté syntéze nejen problematiky, ale i zjiSténych vysledk
predkladaného elaboratu. Hlavnim cilem této pasaze predposledni kapitoly je proto verifikace
teoretickych a realnych prostorovych vazeb mezi Indii a nékolika nejvyznamné;jsimi leteckymi
trhy na svété. Vzajemna reciprocita a vyména leteckych spojeni, v€etné poctu prepravenych
osob jednoznacné identifikuji nej¢astéji obsluhované destinace a jejich napojeni na indicky
letecky trh. Pravé i diky témto skutec¢nostem byla pro verifikaci hypotéz a teoretické situace

ve svétové letecké dopravé zvolena nasledujici metoda.

6 Tzv. Diskriminaéni politika: typickym rysem je preference uréitych statd ve srovnani sjinymi a absence
perspektivy planovani.
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V tomto pfipadé se konkrétné jednd o upraveny Reillyho model, jenz se v mnoha pfipadech
pouziva jako interakéni prototyp vzdjemné zavislosti mezi jednotlivymi stredisky osidleni
(obdobné vyuzit napt. v Kraft, Blazek, 2012). Navzdory zpracovanym datovym souboridm jsou
v této Casti prace analyzované odlisné proménné. V predkladaném vzorci niZe jsou sledovany tfi
zakladni variabilni jednotky. Uvedené schéma pracuje s populacnimi velikostmi jednotlivych

statl (kritéria vybéru nize) a jejich geografickou vzdalenosti v kilometrech.

Vzorec ¢. 1: Upraveny Reillyho gravitacni model

M, + M

B

n:

d

AB

Zdroj: vlastni uprava; pozn.: Ma = populacni velikost prvni zemé, Mg = populacni velikost druhé zemé, das =
geografickd vzddlenost mezi stredisky ,A“ a ,,B“

Je nesporné, Ze uvedeny vzorec vytvari pouze urcité teoretické interakce, presto lze tvrdit,
e v geografickych vyzkumech slouZi jako tradiéni nastroj regionalizace (blize napF. Rehdk et al.,
2009). Ucelnost predloieného vzorce spoéiva v jeho samotné jednoduchosti a aplikovatelnosti.
Vtomto konkrétnim ptipadé pracuje (v Citateli) upraveny Reillyho gravitatni model
s naznacenymi popula¢nimi velikostmi stat(i (Ma, Mg), na jejichZz tzemi se uskutecnil prilet nebo
odlet. Posléze je do jmenovatele dosazena geometrickd vzdalenost mezi sttedisky (Ma, Mg), jez
je vypoditana jako kilometricka vzdalenost mezi bodem A a B%. Tato vzdalenost, resp. hodnota
jeji druhé odmocniny je aplikovana z divodu nejmensiho prostorového zkresleni a slouzi jako

idedIni ukazatel regionalizace na radové vyssich hierarchickych celcich.

Realné prostorové interakce jsou v pfipadé této prace sledovany na zakladé poctu
uskutecnénych letli mezi stfedisky v jeden den (blize metodika prace). Vzhledem k tomuto faktu
nebyla pouzita jako verifikacni proménna pocet realizovanych letll, ale pocet prepravenych
cestujicich jako jeden z dalSich moznych ukazatel(l, diky kterému lze identifikovat jednotlivé
letecké makroregiony (napf. tab. 1). Do konkrétniho sledovaného mnozstvi relaci bylo zafazeno
v celkovém poctu 10 zemi, mezi nimiz z hlediska kvantitativniho figurovala pravé i Indie. Mezi
daldimi staty, jejichZ letecké relace byly sledovény, Ize zafadit: Spojené staty americké, Cinu,

Velkou Britanii, Némecko, Irsko, Japonsko, Brazilii, Indii, Indonésii a Kanadu.

64 vzdélenost mezi geometrickymi stfedy bodti A a B.
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Je logické, Zze mezi prvni zemi, jejiz teoretické, ale i praktické interakce ovliviuji vzajemnou
hospodarskou i jinou vyménu, byly brany Spojené staty americké, které jako jediné uzavrely
s Indii zcela liberalizovanou vyménu osob, zbozi i informaci ve vzdusném prostoru. Jestlize se do
gravitaéniho modelu dosadi trojice statd Indie, Cina a Spojené staty americké, Ize dojit k zavéru,
Zze a¢ Indie a Spojené staty americké disponuji nadstandardnimi vztahy, véetné letecké
deregulace, neukazuje se zde zfetelna orientace indické letecké dopravy do Ameriky. Tato teze
je potvrzena mimo jiné i prostorovymi interakcemi na obr. €. 6. Zjednodusené feceno se zde
potvrzuje domnénka, Ze Indie je vramci svétové letecké prepravy vyrazné podhodnocena
a Spojené staty americké tak svou teoretickou gravitacni silou pomysiné pusobi do vzddlenosti

pfiblizné pouhych 5000 km®>,

Velice intenzivni frekvenci leteckych spojeni vykazuji naopak staty jako jsou Velkd Britanie,
Némecko a Indie. Specificky se posléze jednd o letisté Londyn, Frankfurt nebo Madras. Procesy
hospodafrské liberalizace v Indii vyraznou mérou prispivaji k velice intenzivnimu spojeni s Velkou
Britdnii, a to i v kontextu &lenstvi v Commonwealthu®® a dalsich historickych konsekvenci. V této
souvislosti lze z vysledk( gravitatniho modelu vysledovat fakt, Ze prostorové, redlné, ale
i teoretické interakce mezi Indii a Velkou Britanii jsou velice vyrazné. Kromé jiného se zde
projevuje praveé i geograficka blizkost (vice jak 6500 km), pficemz teoretickad vzdalenost, do niz

svou gravitaéni spadovosti Velka Britanie plsobi lehce pfevysuje 6500 km®”.

V poradi dalSim statem, o némz by se dalo teoreticky predpokladat, Ze bude disponovat velice
intenzivnim spojenim s Indii je vice nez miliardova Cina. Tento predpoklad, se vtomto pfipadé
zcela jednoznacné nepotvrdil. Pfesnéji reCeno, Indie je jisté zapojena svym leteckym provozem
do cinského vzdusného prostoru, presto diky pretrvavajicim hraniénim konfliktiim
a hospodarskému protekcionismu obou zemi nelze jednoznaéné potvrdit vyraznou participaci a
frekvenci leteckych spojd (vyjma nékolika vyznamnych ¢inskych letist). Naopak velice zajimavou
destinaci (i pravé z pohledu cestovniho ruchu), jenz se profiluje celou fadou uskutecnénych
leteckych spoji v napojeni na nékolik indickych letist (Kolkata, Madras aj.), se ukazuje
Indonésie. Ve srovnani napf. s Japonskem® se zde projevuje dlleZitd prostorova, ale i redlna

koncentrace leteckych spojd, sméfujici pravé z Indie (obdobné frekvence spoji do Bangkoku®®).

85| za predpokladu vybornych bilateralnich vztah( s Indii.

% Indové dnes nap¥. v Londyné tvofi jednu z nejpoletné&jsich skupin cizinca.

67 Cili se jedna o shodu jak teoretickou, tak redlnou.

8 Geograficka vzdalenost nevykazuje extrémni rozdily jako napt. u Ciny a USA. Ovéem s ohledem na skute¢nost, 7e
Indonésie je populacné vice jak 2x vétsi nez samotné Japonsko.

59 Naopak, naprosto jako marginalni leteckd spojeni se jevi mezi Indii, Brazilii a Kanadou. Z tohoto divodu nebyly
nasledné zarazeny do explanace vysledkl gravitacniho modelu.
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Ktomu, aby bylo moiné korektné dokazat spravnost predchoziho verifikaéniho modelu, je
nasledné podstatné pristoupit k sekundarnimu ovéreni datové zdkladny opét skrze upraveny
Reillyho gravita¢ni model. Stejnym zpUsobem jako v pfedchozim pfipadé bylo nakladano se
sekundarnimi daty ze serveru Openflights.org, presto vSak pfi zpracovani byly vyuZity
uskute¢néné pocty letl. PredloZené schéma nize zietelné identifikuje 10 nejvyznamnéjsich
leteckych tras ve vztahu k Indii. Sou€asné se zde projevuje i relativni geograficka blizkost Ci

vzdalenost, které jsou pomysIné znazornény nize.

Letecka doprava, regionalizace a ekonomicka aktivita jsou vzajemné zavislé slozky svétového
hospodarstvi, a jako takové vedou k vytvareni tésnéjsich a silnéjSich vazeb mezi sebou, a tim
k vzajemné integraci. Tato teze se ukazuje i vtomto pfipadé, kdy se projevuje skutecnost, ze
redlna geografickd blizkost implikuje velice tésné letecké vazby mezi staty. Jako konkrétni
priklad je mozné uvést Spojené arabské emiraty a Indii, jejichz vzdjemnad frekvence dosahuje
hodnoty 86 letl za den. Dalsi vyrazné letecké interakce lze pfisoudit pétici statl, které téz
disponuji vyraznou geografickou blizkosti k Indii, presto jejich denni letecké frekvence se
pohybuji od 21 do 39 uskutecnénych letll za den. V poradi dalSimi zemémi, jejichz vzajemna
vymeéna uskutecnénych letd je pomérné vyznamnd, jsou napf. Thajsko, Velkd Britanie, Katar

a Hong Kong’®.
Obr. 8: 10 nejzatiZenéjsSich tras mezi Indii a okolnimi zemémi dle poctu uskutecnénych leti v roce 2012 (redlny stav)

Intenzita leteckych frekvenci

velmivysokd Gl
arabské vysoka —p

emiré]’y sT’Fed’m' —
nizka —

Saudska
Ardbie

W Singapur

Zdroj: Openflights.org/data, vlastni zpracovadni

70 vzajemna frekvence uskuteénénych letl se pohybuje od 14 do 18 spojeni za den.
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Obecné doprava velice Uzce souvisi s mobilitou, a jako takova redukuje redlné i teoretické
vzdalenosti. Casoprostorovd konvergence relativizuje prostor a ¢as, tudi? Ize fici, Ze existuje
vztah mezi casoprostorovou kompresi a zapojenim regionu do globalni ekonomiky
(Kofeny, 2011). Je nesporné, Ze mira participace Indie na globalni ekonomice bude
diferenciovand segment od segmentu ndrodniho hospodarstvi. Pfesto jak je patrné z obr. 6

nebo obr. 9, role letecké dopravy v internacionalizaci Indie je vice nez zfejma’™.

Procesy globalizace se vyraznou mérou podileji na formovani letecké dopravy. Opét zde plati, Ze
v pfipadé jizni Asie, resp. Indie je situace velice fragmentovana. Indie tézi ze své geografické
pozice, kterd predjima jeji hierarchické postaveni v regiondlnim systému. Dochazi tak k situaci,
kdy na zakladé teoretickych vypoctl Reillyho modelu, se ukazuje, Ze Indie svou gravitacni silou
plsobi zejména na kratsi vzddlenosti. To znamend, Ze diky své vyhodné geografické poloze se
tak stava nodalnim stfediskem pro nékteré zemé, vyjma Saudské Ardbie, Sri Lanky a Thajska,
jejichZ prostorova vzdalenost v gravitacni strukture je spiSe konstantni. Potvrzuje se zde tak
domnénka, Ze soucasny stav znazornénych interakénich vazeb odrazi urcité domnélé
predpoklady popsané v teoretické casti této prace. Soucasné se zde projevuji i zietelné
frekvence, jejichZz pozice jsou v systému regionalni letecké dopravy vice nez zasadni. Konkrétné
se posléze jednd o interakce s dynamickou spadovosti mezi Spojenymi arabskymi emirdty,

Malajsii nebo Katarem.

Obr. 9: 10 nejzatiZenéjsich tras mezi Indii a okolnimi zemémi dle poctu uskutecnénych lett v roce 2012 (teoret. stav)
Intenzita leteckych frekvenci
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Zdroj: Openflights.org/data, vlastni zpracovadni

"1 DlleZitou podminku zde sehrdvé mezinarodni obchod a cestovni ruch.
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6. Zavér

Leteckd doprava je globalnim odvétvim, které se stava jistym ukazatelem celosvétového vyvoje
lidské spolecnosti a nese tak s sebou jakési bfimé potieby se neustdle posouvat a vyvijet.
Organizace dopravy je permanentnim stfetem aktérl a procesl socialnich, ekonomickych,
politickych, kulturnich a jinych déjin. Dochazi tak ke zménam v objektivni realité, ktera se snazi
prekonat rozpory v procesu prostorového usporadani lidstva a s nim spojenych skutecnosti.
Z tohoto dlivodu je zakladni akcent sou¢asného svétového rozvoje kladen zejména na prostor

jako na prusecik prirodnich a spolecenskych udalosti.

V soucasné dobé lIze uréitym pomysinym a soucasné i prostorové socioekonomickym
prasecikem identifikovat Indii. Druhou nejlidnatéjsi zemi svéta, jez se vyznacuje nizkou mirou
obecné infrastruktury, transformujici se ekonomikou i spole¢nosti, militarizaci, a zvlasté pak
globalizujicim se leteckym trhem. V disledku téchto a dalSich faktor(, Ize o Indii hovotit jako
o jednom z hlavnich subjektld multipolarniho svéta budoucnosti. Pozice Indie se v leteckém
pramyslu v poslednich nékolika dekadach zasadné proménila a umozZnila nebyvaly rozvoj

globalni letecké dopravy, jehoZ se pomalu, ale jisté stal indicky subkontinent vyraznou soucasti.

Pfedlozend kvalifikaCni prace pomérné nekonvencné a interdisciplinarné predstavuje
problematiku letecké dopravy v sou¢asném globalizovaném svété jako stale méné rigidni obor.
Letecka doprava se vtomto smyslu stdvda méné technicistni zdleZitosti a jako k takové je
nezbytné k ni pfistupovat s absenci nepruzného védomi. Systém letecké prepravy prochazi od
90. let minulého stoleti zasadnimi dynamickymi zménami, jejichz charakter méni samou
podstatu mobility obecné. Pravé z téchto davod( slouZi globalni leteckd doprava jako jeden

z patfi¢nych indikator(, jez je mozné kvantifikovat jako dlsledek globalizacnich procesu.

Soucasné s tim vSak dochazi i ke zménam v geografickém mysleni a jeho paradigmat, které
vedou k jisté renesanci geografie jako védy. Vzhledem k témto skute¢nostem se predloZend
prace snazi flexibilné pristupovat k celé radé koncept(, teorii a tezi, které byt jen sebemensim
zpUsobem participuji na geografické organizaci letecké dopravy a do jisté miry ji tak predurcuiji.
Proto hlavnim cilem tohoto elaboratu je objasnéni teoretickych i redlnych dopravnich interakci
mezi Indii a dalSimi leteckymi regiony vdusledku globdlnich zmén. Jednd se tedy
o praktickou kvantitativni analyzu kauzdlniho charakteru, ktera sleduje a objasfiuje provdzanost
procesll, jevi a dalSich aspektll, které se podileji na sou¢asném usporadani globalniho

leteckého radu.
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PfedloZzena prace je rozlozena do nékolika stézejnich kapitol, které se snazi zejména podrobné
popsat a vysvétlit, které proménné ovliviuji geografickou distribuci letecké dopravy ve svété,
v€etné miry participace samotné Indie na tomto procesu. V celém elaboratu je pracovano
predevsim s kvantitativnimi datovymi soubory ze serveru Openfligths.org a Amadeus, jez slouzi
jako vhodny ukazatel prostorové distribuce letecké dopravy, a to i s pfihlédnutim k nékterym

negativnim okolnostem vzhledem k charakteru dat.

Soucdsti prace je i nékolik hypotéz, které se snazi ovéfit teoretickou platnost vyroku
v konfrontaci se zjisténymi vysledky zpracovanych datovych soubord. V poradi prvni hypotéza
vychazi z predpokladu, Ze Indie diky své geografické poloze a populacni velikosti bude vyraznym
zplUsobem participovat na svétové letecké dopravé. Tento predpoklad zcela potvrzen nebyl,
a to zdlvodu nékterych socialistickych regulaci, které stdle v Indii pretrvavaji a obecné
z protekcionistického charakteru indického hospodarstvi. Na zakladé predchozi hypotézy se Ize
domnivat, Ze pomysiné vytvoreny funkéni region, je pomérné nestaly a relativné uzavieny.
To znamend, Ze vsamotné Indii bude moziné identifikovat pouze nékolik nodalnich letist
(tzv. hubl), které se predevsim orientuji na mezinarodni prepravu a zbytek indickych letist na
prepravu vnitrostatni. Zminéna domnénka se ukazala jako pravdiva. Mezi nékolik malo letist,
ktera privadéji mezinarodni leteckou dopravu do jadrovych stredisek, patfi napf. Delhi,

Mumbai, Hyderabad, Bangalore nebo Kolkata.

Zbyvajicich nékolik desitek indickych letist se primarné orientuje na domaci trh, jisté vyjimky
vSak je mozné naleznout i zde, a to z dlivodu indického cestovniho ruchu a charterovych let(.
V poradi tfeti hypotéza vychazi ze vzdjemné geografické polohy Indie a Ciny, déale pak
z upraveného gravitaéniho Reillyho modelu a predpoklada, Ze i pfes to, Ze Indie a Cina disponuji
vice jak 1 miliardou obyvatel, jejich vzdjemna letecka interakce bude vykazovat minimalni
frekvence. To vSe z dlvodu protekcionistickych charakteristik obou hospodarstvi a dale
pretrvavajicich hrani¢nich konflikti mezi obéma staty. Indické a ¢inské urady tak jednostranné
zachovaly restrikce proti zahraniénim investorlim, jejich kapitdlu a tim se tak zde potvrdila
platnost vyréené teze. Vzajemna leteckd vyména osob a zboZi se uskuteciuje pouze mezi
hlavnimi sidelnimi stredisky obou statl a jejich vzajemna participace je pouze primérna. To

znamena, vyrazné podhodnocend vzhledem k dynamice HDP a populaéni velikosti Indie i Ciny.
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Vzhledem k charakteru predklddané price a jejim vysledkim, lze predpokladat, Ze popsané
aspekty z teoretické ¢asti této prace obecné ovliviiuji samotnou geografickou distribuci letecké
dopravy. Pfesto, se vSak v kontextu stale se rozvijejiciho indického trhu, ukazuji tyto proménné
jako zcela zasadni z hlediska rozvoje v Indii. Tuto skutec¢nost potvrzuji i vysledky analytické ¢asti
a predloZené kartogramy, které implicitné poukazuji na poddimenzovanou participaci indickych
leteckych dopravcli na globdlni letecké dopravé, a to prdvé z ddvodu ekonomickych a
politickych aspektd. Na zakladé analyz konkurenceschopnosti indickych leteckych prepravci je
proto mozné usuzovat, Ze prdvé omezeni plynouci zindické regulacni politiky vzduSeného
prostoru, vede kdalsi polarizaci, a tim tak kvytvoreni nékolika pomysinych vrcholl

v hierarchické siti indickych letist (Delhi, Mumbai, Madras atd.).

Projevuje se zde tak dynamickd povaha transformujiciho se leteckého priimyslu a nedostatek
Casu, které vedou, potaimo vedly k tomu, Ze indicka vlada neméla dostatek ¢asu a podkladu
k feSeni vSech negativnich externalit dopadajicich na indickou spole¢nost. Indické urady tak
jednostranné zachovaly restrikce proti zahrani¢nim investorlim a jejich kapitalu. Jednoduse
fec¢eno, diky protekcionismu indickych orgdn nemohly klasické zahrani¢ni spole¢nosti alokovat
vlastni kapitdl a ddle rozsifovat letecké flotily. Takovéto rozhodnuti vSak k zachovani kontroly
nad indickym vzduSnym prostorem ze strany Indie bylo nezbytné. Vzhledem k napjatym
vztahdm mezi Indii a Péakistanem, pfipadné Indii a Cinou si predstavitelé indické vlady

uvédomovali nutnost obrany narodnich prepravcil pred zahrani¢nimi leteckymi spole¢nostmi.

Zjednodusené feceno, to znamena zachovani si vyhradniho postaveni v indickém vzduseném
prostoru. Jestlize by totiz Indie zpfistupnila svQj trh, zcela jisté by se odehrdla konkurenéni
a cenova vdlka mezi dopravci. Vzniklou situaci by tak ovSem indicka vlada ohrozila integritu
svého trhu a znemoznila dalsi rozvoj tuzemskych dopravcll. V kazdém pfripadé, jak jiz bylo
naznaceno, dllezitym prvkem pfi planovani letecké dopravy v Indii vidy zUstal pluralitni indicky
parlament, jenZ zohledrioval prava a naroky vsech sociadlnich skupin ve staté. To mélo za
nasledek pozvolny rozmach procesu tempa deregulace provadénych reforem. Vznikl tak nutny
konsensus prizplUsobeni se jednotlivym statim, organizacim, spoleénostem a samotnému vice
jak miliardovému obyvatelstvu. Zavérem tak Ize dojit k ndzoru, Ze soucasny stav indické letecké
dopravy (participace Indie na globdlni letecké vyméné osob a zbozZi) vykazuje vyraznou
poddimenzovanost, a je tak vysledkem pUsobeni celé rady faktord, zminénych v predchozich

kapitolach.

73



Obecné poté zavérem plati, Ze Indie se snaZi stat svétovou velmoci, postavenou na
,mnohostranné” politice. Jiz od druhé poloviny 20. stoleti je zfetelny posun pravé
v ekonomicko-dopravnim pragmatismu tohoto regionalniho hegemona, leziciho na indickém
subkontinentu. Indické pocinani na svétovém, globalnim, dopravnim, ale i obecné politickém
fadu se mUze jevit jako nevyrazné. Na druhé strané, pravé Indii vySe nastinéné metody jednani
zcela vyhovuiji. Svych hlavnich ekonomickych, politickych a dalSich cild se snaZi dosahnout skrze
své postaveni v SAARC (Jihoasijské sdruzeni pro regiondlni spolupraci). Jestlize vSak dochazi
uvnitf uskupeni k animozitam, Indie obraci svou pozornost na bilateralni jednani, jez v mnoha

pfipadech pfinesla pozoruhodné, a tak kyZzené vysledky pro indicky stat.

PfedloZend prace v konec¢ném dUlsledku poukazuje na fakt, Ze i pres nékteré negativni jevy
uvnitf samotné Indie, je mozné identifikovat touhu podpofit hospodarsky rozvoj a zlepsit tak
sluzby a zapojit se vétsi mirou do globalni organizace prace a spolecnosti v 21. stoleti. Vysledné
vypocty a grafické vystupy jednoznacné predstavuji leteckou dopravu jako velice proménlivy a
dynamicky fenomén, ktery redlné ovliviiuje soucasnou globalizaci, ale zaroven je ji ovliviiovan.
Mezi hlavni determinanty urcujici soucasny a dalsi vyvoj letecké dopravy ve svété, ale i na
indickém subkontinentu, poté souhrnné patfi predevsim politické, ekonomické a instituciondlni
proménné, které podstatnou mirou formuji smérovani zemé. Ve srovnani s ostatnimi staty
a zpohledu organizace letecké dopravy, predstavuje Indie dllezity prasecik globdlniho
leteckého provozu. Presto je vSak zfejmd orientace indického leteckého provozu na domadci trh
a protekcionismus ve vztahu k zahrani¢nim subjektim ci investordm. Pravé z téchto a dalSich
dlvodu Indie ne zcela uvolnila své regula¢ni ramce dopravni politiky a neumoznila tak Uplnou
deregulaci vzdusného prostoru. Indii tak lze zafadit mezi 10 nejvyznamnéjsich leteckych trh(
z pohledu domaci prepravy, presto vsak jeji potencidl stat se dominantnim subjektem i v ramci

mezinarodni dopravy neni zcela naplnén.

Predlozené téma této kvalifikacni prace disponuje pomérné interdisciplinarnim charakterem
a jako takové bylo zpracovano. Ukazuje se, Ze globalizace se neudrZitelnym zplsobem vyviji
a nastavuje ramce soucasné spolecnosti, ktera se snazi implementovat a akceptovat jeji
dlsledky. Vysledny text je proto souhrnem fragmentace soucasnych védeckych pfristupd,
snazicich se vnést novd a inovativni stanoviska ve vztahu ptirodnich a spolecenskych jevu.
Vzhledem ktémto skute¢nostem a charakteru vysledkld této pripadové studie se autor
domnivd, Ze tento elaborat mlze poslouZit i jako napt. prakticky ndstroj pro identifikaci a
naslednou explanaci souc¢asnych globaliza¢nich tendenci s praktickym presahem do geografie

dopravy nebo korporatni sféry leteckych dopravca.

74



7. Literatura a zdroje

BACKMAN, S. J., VELDKAMP, C. (1995): Examination of the Relationship between service quality
and user loyalty. Journal of Park and Recreation Administration, 13, 2, pp. 29-41.

BARNES, T. J. (2010): Taking the pulse of the dead: History and philosophy of geography.
Progress in Human Geography, OnlineFirst, pp. 1-10.

BAUMAN, Z. (1999): Globalizace. Dusledky pro ¢lovéka. Mlada fronta, Praha, 160 s.

BERG, L. D. (2009): Discourse Analysis. In International encyclopedia of human geography.
Elsevier, London, Amsterdam, pp. 215-221.

BLAZEK, J., UHLIR, D. (2011): Teorie regionalniho rozvoje. Nastin, kritika, klasifikace. Karolinum,
Praha, 211s.

BRUECKNER, J. K. (2003): Airline Traffic and Urban Economic Development. Urban Studies,
40, 8, pp. 145-469.

BUTTON, K. (2002): Debunking some common myths about airport hubs. Journal of Air
Transport Management, 8, 3, pp. 177-188.

CRESSWELL, T. (2004): Place: A Short Introduction. The genealogy of place. Blackwell,
New Jersey, 168 p.

DICKEN, P. (2011): Mapping the Changing Contours of the World Economy. The Guilford Press,
New York, 619 p.

DOBRUSZKES, F. (2006): An analysis of European low-cost airlines and their networks.
Journal of Transport Geography, 14, 4, pp. 249-264.

DOGANIS, R. (2002): Flying Off Course: The economics of international airlines. 3rd edition,
Routledge, London, 368 p.

ELDEN, S. (2009): Space I. in Kitchin, R., Thrift, N. (eds.). International Encyclopedia of Human
Geography. Elsevier, Amsterdam, pp. 262—-267

FOUCALT, M. (1996): O jinych prostorech. In M. Foucault Mysleni vnéjsku. Hermann a synové,
Praha, s. 76

GAVORA, P. (2000): Uvod do pedagogického vyzkumu. Paido, Brno, 261 s.

GIDDENS, A. (1984): The constituion of society: outline of the theory of structuration. University
of California press, California, 417 p.

GIDDENS, A. (1990): The Consequences of Modernity. Stanford University Press, Stanford,
188 p.

GOETZ, A.R. (1992): Air Passenger Transportation and Growth in the U.S. Urban System Growth
and Change, 23, pp. 218-242.

GORDON, S. (1997): Globalization and Economic Reform in India. Asian Survey, 51, 1, pp. 73-89.

GREENE, D., WEGENER M. (1997): Sustainable transport. Journal of Transport Geography, 5, 3,
pp. 177-190

75



GRIFFIN, T., HARRIS, R., WILLIAMS, P. (2002): Sustainable Tourism: A Global Perspective.
Elsevier, Bodmin, 332 p.

GUTTAL, S. (2007): Globalization. In Development In Practice. Taylor and Francis, Oxfordshir,
17, 4-5, pp. 523-531

HAMPL, M. (1966): Ptispévek k teorii regionu. Sbornik Cs. spoleénosti zemépisné, Praha,
s. 97-114.

HAMPL, M. (1971): Teorie komplexity a diferenciace svéta. Univerzita Karlova, Praha, 184 s.

HARVEY, D. (1989): The Urban Experience. Johns Hopkins University Press, Baltimore,
Maryland, 312 p.

HARVEY, D. (1991): The Condition of Postmodernity: An Enquiry into the Origins of Cultural
Change. Blackwell, Cambridge/Oxford, 388 p.

HENDL, J. (2004): Prehled statistickych metod zpracovani dat. Portdl, Praha, 583 s.

HO, M., W. (1988): Reanimating nature: the integration of science with human experience, MIT
Press, Beshara, 24, 5, pp. 16-25.

HOYLE, B., KNOWLES, R. (2001): Modern transport geography. 2nd Edition, John Wiley&Sons
Ltd., Chichester, 379 p.

HUMMELS, D. (2007): Transportation costs and international trade in the second era of
globalization. Journal of Economic Perspectives, 21, pp. 131-154.

CHRASKA, M. (2007): Metody pedagogického vyzkumu. Zéklady kvantitativniho vyzkumu.
Grada, Praha, 256 s.

KAPLAN, R., D. (2012): Pomsta Geografie. Co mapy vypravéji o pfristich konfliktech a boji proti
osudu. Bourdon, Trnova, 384 s.

KARLSSON, C., OLSSON, M. (2006): The identification of functional regions: theory, methods,
and applications. Annals of Regional Science, 40, pp. 1-18.

KASARDA, J., D., GREEN, J.D. (2005): Air cargo as an economic development engine: A note on
opportunities and constraints, Journal of Air Transport Management, 11, 6, pp. 459-462

KORENY, P. (2011): Globalizace a leteckd doprava: strategie stfedoevropskych klasickych
dopravcl. Diplomova prace. Univerzita Karlova v Praze. Prirodovédecka fakulta, Praha, 156 s.

KRAFT, S., BLAZEK, J. (2012): Spatial interactions and regionalisation of the Vyso¢ina Region
using the gravity models. Acta Universitatis Palackianae Olomucensis, Facultas Rerum
Naturalium, Geographica, 43, 2, s. 65-82

KRUGMAN, P. (1994): The Myth of Asia’s Miracle—A Cautionary Fable, Foreign Affairs, pp. 62—-78

LEVI, A., C. (2015): The Geography of Air Passengers and Employment Patterns by US Core
Urban Area Following the Great Recession: 2009-2012. 52 pp.

LONGLEY, P. (2000): Spatial Analysis in the New Millennium. Annals of the Association of
American Geographers, 90, 1, pp. 157-165.

MARADA, M. (2010): DUsledky deregulace letecké dopravy. Geografické rozhledy, 20, 5, s. 8-9

76



MASSEY, D. (1984): Spatial Divisions of Labour: Social Structures and the Geography of
Production, Macmillan, Basingstoke, 412 p.

MASSEY, D. (1988): Uneven development: social change and spatial division of labour. In:
D. Massey — J. Allen (eds.): Uneven Re-Development: Cities and Regions in Transition. Hodder,
London, pp. 250-275

MASSEY, D. (1991): A global sense of place. Marxism Today, 38, pp. 24—-29

MASSEY, D. (1993): Power-geometry and a progressive sense of place. In: Bird, J., Curtis, B.,
Putnam, T., Robertson, G., Tickner, L., eds, Mapping the Futures: Local Cultures, Global Change,
Routledge, London, pp. 59-69

MATOUSEK, R. (2014): Prostorova spravedlnost. In: Matousek, R., Osman, R. (eds): Prostor(y)
geografie. Karolinum, Praha, 310 s.

MEZRICKY, V (2006): Globalizace a globélni problémy. Praha: Univerzita Karlova v Praze:
Centrum pro otazky Zivotniho prostfedi, 312 s.

MIRVALD, S. (1999): Geografie dopravy |., Zdpadoceska univerzita, Pedagogicka fakulta, Plzen,
71s.

MIYOSHI, T. (1997): Successes and Faillures Associated With the Growth Pole Strategies.
Unpublished M. A. Thesis, University of Manchester, Manchester.

NAYAR, B. (1994): The State and International Aviation in India: Performance and Policy on the
Eve of Aviation Globalization. Manohar, New Delhi, 359 p.

NEAL, Z., P. (2011): The Causal Relationship Between Employment and Business Networks in
U.S. Cities, Journal of Urban Affairs, 33, 2, pp. 167-184.

NNAEMEKA, A. (2011): Globalization in the dynamics of human history: lessons and implications
for the third world. International Bi-Lingual Journal of Anti-Corruption, Law, Humanities, Social
Sciences and Development Studies, 2, 2, 12 p.

OSMAN, R. (2014): Socidlni prostor. In Matousek, Roman; Osman, Robert (eds.). Prostor(y)
geografie. Karolinum, Praha, s. 33-58, 26 s.

PAASI, A. (2002a): Place and region: regional worlds and words. Progress in Human Geography
26, 6, pp. 802—-811.

PAASI, A. (2002b): Bounded spaces in the mobile world: deconstructing ‘regional identity’.
Tijdschrift voor Economische et Sociale Geografie, 93, pp. 137-148.

PAVLINEK, P., SMITH, A. (1998): Internationalization and embeddedness in East-Central
European transition: The contrasting geographies of inward investment in the Czech and Slovak
republics. Regional Studies, 32, pp. 619-638.

PECAKOVA, I. (2007): Soucasné trendy v letecké dopravé se zaméfenim na evropsky prostor.
Praha, Diplomova préce, VSE v Praze, 116 s.

PERROUX, F. (1955): Note sur la notion de pole de croissance. Economie Appliquée, 8,
pp. 307-320

PRUSA, J., a kol. (2007): Svét letecké dopravy. 1. vyd. Galileo CEE Service CR s.r.0., Praha, 315 s.

77



RODRIGUE, J.-P., COMTOIS, C., SLACK, B. (2006): The Geography of Transport Systems,
Routledge, New York, 296 p.

REHAK, S., HALAS, M., KLAPKA, P. (2009): Nékolik pozndmek k moznostem aplikace Reillyho
modelu. Geographia Moravica, 1, s. 47-58.

SARASWATI, S. (2001). Operating environment for a civil aviation industry in India. Journal of Air
Transport Management, 7, pp. 127-135.

SASSEN, S. (1991): The Global City: New York, London, Tokyo. Princeton University Press,
Princeton, 397 p.

SCHENKMAN, J. (1955): International Civil Aviation Organisation, Librairie E. Droz, Geneve,
410 p.

SONG, W., MA, Y. (2006): Hub-and-spoke system in air transportation and its implications to
regional economic development. Chinese Geographical Science, 6, 3, pp. 211-216.

STIGLITZ, J. (2002): Globalization and its Discontents. W. W. Norton & Comp, New York and
London, 304 p.

STIGLITZ, J. (2003): Jind cesta ktrhu. Hledani alternativy k soucasné podobé globalizace.
Prostor, Praha, 408 s.

SYKORA, L. (2000): Globalizace a jeji spole¢enské a geografické ddsledky. In: Jehli¢ka, P. —
Tomes, J. — Danék, P. (eds.): Stat, prostor, politika: Vybrané otdzky politické geografie.
Univerzita Karlova v Praze: Pfirodovédecka fakulta, Praha, s. 59-79

TABB, W. K. (2008): Globalization. Microsoft Encarta 2009 [DVD] Redmond WA: Microsoft
Corporation.

VAN DE POL, Y. (1998): The Myths of Flying Friends of the Earth, Amsterdam

VARADZIN, F. (2011): Socidlni a ekonomicka rizika soudobého vyvoje. Professional Publishing,
Praha, 180 s.

WALLERSTEIN, I. et al. (1998): Kam smérfuji socidlni védy: Zprdva Gulbenkianovy komise o
restrukturaci socidlnich véd. SLON, Praha, 111 s.

WILLIAMS, G. (2002): Airline Competition: Deregulation Mixed Legacy. Ashgate Publishing,
Farnham, 188 p.

WITTMER, A. (2011): Aviation Systems: Management of the Integrated Aviation Value Chain.
Springer Heidelberg Dordrecht, New York, 238 p.

ZELENY, L. (2007): Osobni pfeprava. ASPI, Praha, 352 s.

78



Ostatni zdroje

Ministry of Civil Aviation, Government of India (2008). Organizational Setup. Retrieved April 20,
2008 from <http://civilaviation.nic.in/>.

Openflights (2012): Airport, airline and route data. http://openflights.org/data.htmi
The Economist Intelligence Unit, London, UK. India: Country Profile, September 2008.

The World Bank. The World Bank World Development Indicators Online, 2008. Available at
www.worldbank.org/data/wdi/home.html.

8. Seznam obrazkd, tabulek, grafl a vzorct
Obrazky

Obr. 1: Geograficka distribuce indickych letist v roce 2015

Obr. 2: Nazornd ukazka zpracovanych sekundarnich dat z prostfedi serveru Openflights.org z
roku 2012

Obr. 3: Relativni zastoupeni geografické distribuce osobni letecké dopravy ve svété v roce 2012
Obr. 4: Anamorfdza leteckych spojeni v roce 2012

Obr. 5: Relativni zastoupeni geografické distribuce osobni letecké dopravy ve svété v roce 2017
Obr. 6: Geograficka distribuce letecké dopravy ve svété v roce 2012

Obr. 7: Frekvence leteckych spoju Indie a jejich napojeni na globalni sidelni systém v roce 2012
Obr. 8: 10 nejzatizenéjsich tras mezi Indii a okolnimi zemémi dle poctu uskutecnénych letd v
roce 2012 (redlny stav)

Obr. 9: 10 nejzatiZzenéjsich tras mezi Indii a okolnimi zemémi dle poctu uskutecnénych letl v
roce 2012 (teoreticky stav)

Tabulky

Tab. 1: Komparace globalniho objemu letecké dopravy dle jednotlivych makroregion( v letech
2011-2012

Tab. 2: 10 nejvice zatizenych leteckych tras dle poctu prepravenych osob v letech 2011 a 2012
Tab. 3: SWOT analyza

Grafy

Graf 1: Gravita¢ni spadovost indické letecké dopravy mezi jednotlivymi letisti v roce 2012

Vzorce

Vzorec €. 1: Upraveny Reillyho gravita¢ni model

79



