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Abstrakt

Bakalarska prace se zabyva prostorovymi interakcemi uskute¢novanymi leteckou
dopravou. Témito prostorovymi interakcemi lze vymezit jadrové, v tomto piipadé Casto
navstévované, regiony a periferni, méné navstévované, regiony v zavislosti na rocnim
obdobi a vzdalenosti od sledovaného letisté. Bakalafska prace se zabyva porovnavanim
realnych dopravnich spojt, uskuteénénych pomoci letecké dopravy, a vypocti ziskanych
pomoci gravitaénich modeli. Gravitaénimi modely Ize zjist'ovat silu interakci mezi dvéma
riznymi body, pficemz zadané proménné mohou byt riizné. Napiiklad HDP mésta, pocet
odbavenych cestujicich, pocet letli uskutecnénych z daného letiste, pocet obyvatel mésta. ..
V tomto ptipadé byl jako proménna vyuzit pocet odbavenych cestujicich za rok a vzajemna
vzdalenost dvou letist. Hlavnimi centry byla zvolena mésta Nice a Bratislava, a to pro
jejich specifickou polohu a funkénost.

V prvni teoretické casti se prace veénuje letecké dopravé a jeji souvislosti
S prostorovou mobilitou. Druha ¢ast prace sleduje nejsilnéjsi interakce leteckych koridort
Z mést Nice a Bratislava, porovnavanim dvou jiz zminénych metod. Soucasti druhé ¢asti
jsou také mapy znazoriujici analyzované Udaje. Data, ktera byla pro tuto praci vyuzita,
byla ziskdna na webovych strankach leteckého serveru http://www.flightstats.com/ a

http://www.mapy.cz/.

Kli¢ova slova: Leteckd doprava, interakce, gravitatni model, Reillyho model, prostorova

mobilita

Vedouci bakalafské prace: doc. RNDr. Stanislav KRAFT, Ph.D.



Abstract

The bachelor thesis deals with spatial interactions performed by air transport. These
spatial interactions can be defined as core regions, often visited, regions and peripheral,
less visited regions, depending on the season and distance from the aerodrome being
monitored. The bachelor thesis deals with the comparison of real transport connections,
realized by air transport, and calculations obtained using gravitational models. Gravity
models can determine the strength of interactions between two different points, the
variables given may vary. For example, the city's GDP, the number of checked-in
passengers, the number of flights made from the airport, the population of the city ... In this
case was used as a variable the number of checked-in passengers per year and the distance
between two airports. The main centers were selected by the cities of Nice and Bratislava
for their specific location and functionality.

The first theoretical part deals with air transport and its relation to spatial mobility.
The second part of the thesis follows the strongest interaction of air corridors from the
cities of Nice and Bratislava, comparing the two mentioned methods. The second part also
includes maps showing the analyzed data. The data that was used for this work was
obtained on the website of the airline server http://www.flightstats.com/ and
http://www.mapy.cz/.
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1 Uvod

Evropa je spolu se Severni Amerikou a Asii vyznamnym regionem letecké dopravy.
V tomto regionu se nachazi nejvétsi letisté svéta, kterd jsou v Chicagu, Londyné, Tokiu a
Vv neposledni fadé v Atlanté, jejiz letisté se pysni nejvyssimi pocty odbavenych cestujicich
za rok (2017). Tyto tii vyznamné destinace jsou silné propojené vzniklymi
mezikontinentdlnimi vazbami a trasami. Mezi nejfrekventovanéj$i patii trasa pres
Atlanticky ocean — z Evropy do Severni Ameriky (Rodrigue a kol. 2006).

Dtivodem velké obsluznosti téchto center je vhodnad koncentrace lokalizac¢nich
faktord, které ovliviiuji vznik jadrovych lokalit. Mezi tyto lokalizaéni faktory patii
naptiklad nejen vhodné klima, ptistup k mofi, ptirodni pamatky, ale také politické poméry
dané zemég, infrastruktura, mezinarodni spoluprace, rozvinutost cestovniho ruchu... Oblasti
s vyssi koncentraci lokaliza¢nich faktorti se stavaji jadrové (Bacovsky, Lauko 1990).
Vznikaji individudlné a interakce mezi t€émito oblastmi jsou rGzné. Pravé tyto interakce
jsou klicové pii sledovani prostorové mobility obyvatelstva, pficemz neuvazujeme, zda je
tato mobilita kratkodoba ¢i dlouhodoba.

Tato bakalaiska prace sleduje interakce vzniklé za pomoci letecké dopravy.
Zkouma silu vzajemnych interakci mezi letisti, pfedev§im v Evrop€ a zjiStuje, jakym
zpusobem jsou ovliviiovany tyto interakce v sezonnich a posezonnich obdobich. Zaroven
se pokusi poukazat na souvislost mezi vzdalenosti letist’ a poctem odlett za tyden.

V neposledni tadé¢ se prace zabyva gravitacnimi modely, coz jsou modely
vyjadiujici vzajemnou interakci mezi dvéma a vice stiedisky (Maryas 1983). Tyto
interakce jsou pouze teoretické, piestoze jsou podloZeny realnymi tidaji. Mezi nejzndmé;jsi
gravitacni modely patii Reillyho model nebo také zdkon maloobchodni gravitace, ktery byl
predstaven Reillym (1929) a pozdéji byl pretransformovan do rtiznych podob. V préci se
budeme setkavat s jeho aproximaci, kde se jako proménna vyskytuji data o poctu
odbavenych cestujicich v jednotlivych letistich ro¢né.

Hlavnim cilem této prace je porovnat skutecny pocet interakci, S teoretickymi
interakcemi vzniklymi na zéklad€ realnych udaji. Toto porovnavani bylo aplikovano na
dvou rtznych letistich Evropy. Jedna se o letisté Bratislava (Mezinarodni letisté M. R.
Stefanika Bratislava), které je nejvétsim mezinirodnim leti§tém na Slovensku s necelymi
dvéma miliony odbavenymi cestujicimi za rok (2017). Druhé letisté, které se nachazi ve

francouzském mésté Nice, je znamé pod jménem Letisté Nice Cote d'Azur a za rok 2017



odbavilo pies 13 milioni pasazéri. Zminéna letisté¢ byla vybrdna na zaklad¢ specifické
polohy a velikosti. Timto porovnanim mohou vzniknout rozdily u specifickych ptipadd,
které se tato prace pokusi podrobnéji popsat v zavéru.

Tato bakalatska prace se sklada z péti Casti, které budou postupné piedstaveny.
V uvodni cCasti bylo prezentovano seznameni s praci a jeji cile. Dalsi teoreticka cast je
rozdélena na 3 dulezité podkapitoly. Prvni se zabyva leteckou dopravou, jejim vznikem,
proménnou v Case a jeji funkénosti. Druhd se vztahuje k vS§eobecné migraci s diirazem na
cestovni ruch a tieti podkapitola je vénovana gravitanim modeliim, jejich predstaveni a
aplikaci. Tato Cast je doplnéna o hypotézy. Tieti Cast je vénovana metodice prace.
Vysvétluje postupy pouziti metod a sbér dat. Ctvrta East obsahuje mapové vystupy a také
jejich komentafe. V dalsi fadé se zde nachazi komparace map. V posledni kapitole je k
nalezeni celkové zhodnoceni, zavéry a odpovédi na hypotézy stanovené v teoretické Casti.

Posledni strany prace jsou doplnény o zdroje, tabulky, pfilohy a veskera data.



2 Teoreticka vychodiska prace

Hlavnim zaméfenim této prace je zkoumani letecké dopravy, diky které, jako u
jinych druhd dopravy, dochézi ke vzniku prostorové mobility. Tato prostorova mobilita je
v praci vyjadiena silou interakce mezi jednotlivymi letisti. Jedna se o redlnou prostorovou
mobilitu, uskute¢nénou pomoci letd, ktera je v této praci pozdé&ji porovnavana s teoretickou
prostorovou mobilitou vzniklou vypoctem gravitacnich modelt.

Vzhledem k zaméteni bakalaiské prace, je teoreticka ¢ast vyzkumu rozdélena na tii
kapitoly. Prvni se zaméfuje na problematiku letecké dopravy, druhd na prostorovou

mobilitu a posledni pfedstavuje gravitacni modely.

2.1 Letecka doprava

Letecka doprava je jednim z nejmladsSich druht dopravy. Jeji pocatky se datuji
k roku 1783, kdy se podatilo bratrim Montgolfierovym vzlétnout se svym papirovym,
horkovzduSnym balénem. OvSem doopravdy se zacala rozvijet az ve 20. stoleti. V 60.
letech zaznamenala velky rozmach a dnes si bez ni nelze predstavit mezinarodni spolupraci
(Barnhart a kol. 2012). Letecka doprava slouzi hlavné k dalkové kontinentalni a
mezikontinentalni osobni piepravé (Tousek a kol. 2008). V nasledujicich odstavcich bude

detailnéji rozveden jeji rozvoj.

2.1.1 Vyvaoj letecké dopravy

Jak jiz bylo teceno, leteckd doprava je velmi mlada. Pomineme-li velky tUspéch
bratrit Wrightovych, ktefi jako prvni vzlétli s fizenym letadlem t€zSim nez vzduch roku
1903, doopravdy zacala byt letectvi vyuzivano az béhem vale¢ného obdobi. Letouny byly
uzpusobeny k bombardovani nepratel a k plnéni bojovych ukold (Schmitt a Gollnick
2016).

I pfesto vznikla v roce 1914 na Floridé prvni ,,okfidlena” letecka spole¢nost na
svété ,,St. Petersburg-Tampa Airboat Line®, jejimZ tkolem bylo pfepravovani osob mezi
stanicemi St. Petersburg a Tampou. Tato trasa méfila necelych 30 kilometrt (Glines 2006).
V roce 1919 byla v Haagu zaloZena organizace sdruzujici letecké dopravce — International

Air Traffic Association.



Koncem druhé svétové valky zaznamenala leteckd doprava velky rozvoj. Béhem
vale¢ného obdobi, byla vyvinuta velkd skdla inovaci a néhradnich dild, které nyni bylo
mozné vyuzit K piepravé civilnich pasazéri. Letecké stroje se staly bezpecnéjsi,
pohybovaly se s veétsi rychlosti a byly schopné létat ve vétSsich nadmoiskych vyskach.
Zvysila se poptavka po letecké dopravé a nadsledné zacaly po celém svété vznikat letecké
spole¢nosti (Schmitt a Gollnick 2016).

Nasledujici obdobi Sedesatych a sedmdesatych let je v letecké dopraveé povazovano
za celosvétovy boom, ktery zménil dosavadni pohled na letecké spolec¢nosti a jejich sluzby.
Rastem svétové ekonomiky byla ptirozené ovlivnéna zivotni trovein obyvatel ve vyspélych
statech, zvySila se primérnd mzda a nésledné vzrostla poptavka po cestovnim ruchu.
Letecké spolecnosti, které byly v t& dobé ve vlastnictvi statu, se ptizptisobovaly poptavce.
Zvysila se prepravni kapacita letadel, diky ¢emuz se snizily ceny letenek, bylo dosahnuto
veétsi rychlosti prepravy a zvysil se i pocet leteckych koridora (Graham 1998, cit v Tousek
a kol. 2008, s. 259-260).

Je jasné, ze v porovnani s dne$ni dobou, leteckd doprava nedosahovala urovné

globélniho transportu.

2.1.2 Deregulace ve svété

Deregulace je opa¢ny proces k ekonomické regulaci. Jedna se o oznaCeni pro
odstranéni regulaci a legislativnich piekazek zavedenych vladou. Pocatky deregulace
probihaly v 70. letech 20. stoleti v USA a nasledné byla deregulace rozsifena do svéta,
v¢etné Evropy (Rodrigue a kol. 2013).

Letecka doprava se rozvijela velice rychle a byly na ni kladeny velké naroky. Staty
fidily jednotlivé letecké spolecnosti, pficemz bylo typické, Ze v kazdém staté byla tato
spolec¢nost pouze jedna. Pokud nevznikaly nové aerolinie jako majetek statu, vznikaly pod
jeho zastitou (Rozkosny 2017). Staty mély posledni slovo v regulaci poskytovani sluzeb,
cen letenek a také v urCovani sméru letd. Z toho diivodu byly ceny letenek piili§ vysoke,
letecka doprava pfili§ ndkladnd a na letiStich byly k dispozici nedostacujici sluzby. Tato
situace nebyla dlouho udrzitelna, proto doslo k postupnému uvoliovani trhu, s nazvem
deregulace (Rodrigue a kol. 2013).

Jak jiz bylo zminéno, v roce 1919 byla v Haagu zaloZena spole¢nost International
Air Traffic Association - IATA (organizace sdruzujici letecké dopravce). Ta byla v roce

1945 rozsifena o nové stanovy, z nichz neékteré funguji dodnes. Zminovana organizace se
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pohybuje na trhu spalivem a specializuje se na komunikaci mezi organizacemi
realizujicimi se v piepravé. Mimo jiné pusobi jako mluvéi mezi organizacemi a konzultuje
ceny letenek. Svymi stanovami, omezila nejen ceny letenek, jejichz vyvoj byl do té doby
z velké casti v rukou statu, ale také ovlivnila kvalitu dopravy a letové tady (Kajtman,
Melichar 2016).

Z pocatku byla organizace velmi kritizovana, a to hlavné za své monopolistické
jednani, za tarify cen letenek a za frekvence spoji. Dosud existovala pouze letecka sit’ typu
point-to-point, K jejiz organizaci bylo zapotiebi velkého mnozstvi leteckych spoju a ktera
nebyla rentabilni. Navic kvili omezeni IATA nebyly mens$i letecké spolecnosti
konkurenceschopné velkym aeroliniim (Tousek a kol. 2008).

Roku 1978 byl v Americe pfijat zakon Airline deregulation Act, diky kterému
mohly vstoupit do letecké dopravy regulované stitem i soukromé subjekty. Timto krokem
se stat vzdal svych prav ve prospéch aerolinii. OvSem kvili nastavenym tarifim
spolec¢nosti IATA, se aerolinie nebyly schopné uplatnit na mezinarodnim trhu. Vlivem
naristajiciho tlaku ze strany IATA i ufadti v USA se americké aerolinie odtrhly, coz vedlo
k vlastni regulaci tarifi t€chto odtrzenych spole¢nosti. U americkych spole¢nosti doslo ke
snizeni tarifi, ¢imz dosahly zna¢né vyhody oproti systémem stale regulovanym evropskym
aeroliniim. Ty z obavy o vlastni konkurenceschopnost, ptestaly dodrzovat nafizeni nejen
ohledné tarifii, ale také ohledné poctu pfepravenych osob, ¢imZ oslabily postaveni IATA
(Kajtman, Melichar 2016).

Vlivem deregulace vzrostl do deseti let pocet piepravenych osob zhruba o polovinu
a téméf o tetinu stoupla i zaméstnanost v letecké dopravé (Burton a kol. 2002, cit v

Kofeny 2011).

2.1.3 Deregulace v Evropé

Evropska deregulace probéhla ponékud pozvolnéji. Vyznamnymi kroky K jejimu
uskutecnéni byly takzvané tii liberalizacni balicky. Prvni byl schvalen v roce 1987 a
zavadel slevové tarify podle pasem. Nasledujici dva byly zavedeny v roce 1990 a 1993.
Jejich ukolem bylo prohloubit deregulaci prvniho bali¢ku, vice ho upevnit na trhu a provést
posledni upravy s cilem dosahnout dohod o otevieném nebi (Open sky policy) (Graham
1998). Dalsimi dualezitymi kroky byly dohody o neomezené frekvenci spojit do vSech mist
a 0 absolutni volnosti ve stanovovani cen. Plati tedy, Ze ,,od dubna 1997 muze jakakoliv

leteckd spolecnost zaregistrovana v kterékoliv z 15 zemi Evropské unie 1état odkudkoliv
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v EU kamkoliv do zemi EU téméf bez omezeni“. Ceska republika se na tento letecky trh
dostala roku 2004 vstupem do EU (Bina a kol. 2007, cit v Rozko$ny 2017, s. 19).
Deregulace jako takova zménila pohled na leteckou dopravu, cena letenek se snizila
a tento zpusob dopravy se dostal do SirSiho povédomi lidi. Diky deregulaci se letecka
doprava, vyvinula tak, jak ji zname dnes. Doslo k zasadnim zménam letecké dopravy.
Mezi nejvétsi zmény patii transformace letecké dopravni sité z typu point-to-point na sit’
hub-and-spoke a vznik novych nizkonakladovych dopravci. Tyto skute¢nosti budou

podrobné popsany v nasledujicich kapitolach.

2.1.4 Vznik hub-and-spoke sité

Jiz zminény nastaveny rezim letecké dopravy point-to-point byl pro letecké
spole¢nosti piili§ naro¢ny. Letadla 1étala do vSech mist svéta, bez urceni hierarchie letist,
coz bylo nerentabilni. Vlivem deregulace se zacalo pracovat na novém systému dopravy,
kterym byla sit’ hub-and-spoke. Tento nazev je odvozen od cyklistického kola, jehoz stied
(hub, centrum) je spojen pomoci drati (spoke, dopravni sit) se vSemi body na kole
(malymi letisti v okoli). Jinak fe¢eno, stied predstavuje letecky uzel a draty leteckou sit’.
Neexistuji zde piimé spoje mezi malymi letisti, a tak je nutné vzdy cestovat do hubu, a
z tohoto mista bud’ do jiného centra, nebo na jiné mensi letisté¢ (Spoke) (Rodrigue a kol.
2006).

Realizaci tohoto systému se doprava stala mnohem efektivnéjsi a uspornéjsi, oviem
nemuZeme fici, Ze by neméla slabiny. Tyto slabiny jsou reprezentovany malou frekvenci
lett nebo nevyuzitim celé kapacity letadla. Diky témto slabindm a volnému trhu vznikly
v systétmu hub and spoke nizkondkladové spole¢nosti, které reaguji na snizeni poctu

leteckych spoju a nahrazuji je tam, kde je to nutné (Barett 2000).
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Dopravni sité point to point a hub and spoke:

pfed deregulaci
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O

Obrazek ¢. 1: Zdroj: Rodrigue a kol. 2006
2.1.5 Nizkonakladové letecké spolecnosti

Klasické aerolinie byly diky nové letecké organizaci hub-and-spoke soustfed’ovany
do piesnych leteckych koridord. Letadla 1étala pouze z oblasti hub do oblasti hub nebo
z oblasti hub do oblasti spoke a naopak. Nejvétsi vyhodou tohoto systému je snizeni
dopravnych spoji, jelikoz centra spolu komunikuji navzdjem a predavaji informace svym
podiizenym letiStim. Neni tak tfeba vzijemnd komunikace mezi malymi letiSti, ¢imz se
snizily naklady na dopravu. Zaroven se snizil ekologicky dopad na celou nasi planetu
(Ponechal 2006).

Naopak, jednou z nejvétsich slabin tohoto systému je moznost kolapsu pfi pietizeni
uzlového letiSté. Neni vyjimkou, Ze centralni letiSté€ jsou pretizena velkym mnozstvim
zakaznikl. Navic ma zvysend koncentrace letadel velky environmentalni dopad na okolni
krajinu. Klasické aerolinie nejvice t€Zzi z dlouhodobé spoluprace s letisti. Jedna se o
systém, ktery zcela zménil pohled na leteckou dopravu a posunul globalizaci do podoby
tak, jak ji dnes zname. Oproti tomu regiony, které nemaji v blizkém regionu ,,hub* jsou
kvili deregulaci mnohem vice izolované a 1étd tam mnohem méné leteckych aerolinii.
Podle O’Connora (2003) dochéazi k dekoncentraci letecké dopravy. V praxi to znamena, Ze
pfestoZe se cestujici pfesouvaji v ramci centralnich oblasti mnohem rychleji a snadnéji nez
diive, lidem cestujicim v ramci perifernich oblasti se cesta znacné prodlouzi kvili
pfestupovani a ¢ekani na navazujici spoj. Zaroven se tyto nepiimé spoje vyznaCovaly

vysokou cenou letenek. Reakci na tyto nedostatky byl vznik nizkonakladovych spole¢nosti.
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,Nizkondkladové letecké spolecnosti jsou spolecnosti, které nabizeji levnéjsi
letenky vyménou za niz8i kvalitu sluzeb béhem letu.“ (Bida a kol. 2007, s. 30)

Low-cost dopravci neboli nizkondkladové spoleCnosti se snazi o zaplnéni
chybéjicich spojui, které zanikly z divodu deregulace. Preferuji kratké a piimé lety.
Patetnimi letiSti nizkonékladovych spolecnosti jsou pievazné sekundarni letiste, kde mayji
vyhodnéjsi podminky. Jak jiz bylo zminéno, sekundarni letisté jsou casto pod ,,dohledem*
jednoho hubu, ktery je v relativni blizkosti. Pfestoze jsou nékteré spolecnosti samostatné
zalozené, jiné vznikly pouze jako dcefiné spolecnosti vedle klasické aerolinie, a to
z dtivodu rostouci konkurence na trhu (Ponechal 2006).

Prvni nizkonakladova spole¢nost vznikla v USA (Southwest Airlines). Tato
dopravni spole¢nost byla 20 let jedinou, poté zacal pocet aerolinii nartistat. Dnes se
vyznacuji hojnym zastoupenim ve svété. Mezi jejich hlavni vyhody patii 1étani na kratké
vzdalenosti bez pfestupt a nizkd cena, jak plyne z nazvu.

Nizka cena letenek je vykoupena absenci sluzeb, které jsou normalné k dostani u
Klasickych aerolinii. Kvalita sluzeb je odsunuta do pozadi pied rychlym, snadnym a hlavné
levnym cestovanim. Léta se na kratké nebo stfedné dlouhé vzdélenosti, pokud mozno bez
prestupti. Nékteré nizkonakladové spolecnosti dokonce uptednostiiuji k ptistani ¢i odletu
mensi letist€ v blizkosti velkého, ¢imz zrychli dobu odbaveni a zamezi tim pfipadnym
nepiijemnostem typu pfetizeni terminalt. Naptiklad Viden - Bratislava, Praha —
Pardubice...

Dalsim ustupkem tohoto moderniho trendu je mnohem vice sedac¢ek v prostoru pro
pasazéry, coz na jednu stranu ubird lidem prostor k sezeni, na druhou stranu zaruci
pfepravu vice zdkaznikl. Aby nebyla piekrofena potiebnd hmotnost letadla, je kazdy
cestujici omezen poctem zavazadel a jejich hmotnosti (Barett 2000).

Dalsi zptisoby, jimiz dopravci snizuji cenu letek, jsou naptiklad vybirani kvalitnich
typt letadel, ktera nejsou pfili§ narocna. Zakoupenim vice stejnych letadel snizuji naklady
na udrzbu a servis. V letadle existuje pouze jedna ekonomicka tfida, coz s absenci business
class a first class, také snizuje naklady na servis a persondl a samoziejmé se zveétsi prostor
pro vétsi kapacitu sedadel (Pavelka 2011).

Cisla sedadel nejsou pfedem uréena na letenkach, ale kazdy cestujici si vybere své
misto po pfichodu na palubu. Vyhodou tohoto zplsobu usazovani neni pouze usetfeni
personalu, ale také moznost ptivydélku pii prodavani moznosti ptednostniho nastupu do

letadla. Zakaznik si pak muze vybrat jakékoliv sedadlo bez omezeni (Barett 2000).
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Dalsim rozdilem nizkonakladovych aerolinii oproti klasickym je miniméalni pocet
kamennych prodejen. VeSkeré rezervace nebo nadkupy probihaji pifes internet, a tak
spole¢nosti nemusi utracet za pronajem kancelaii ani nahradni pracovni sily. Letenky
nejsou vydavané v papirové podobé, pouze formou kodu, ktery je zaslan zakaznikovi pres
e-mail. Kod je nepienosny a spolu s cestovnim dokladem umoziuje vstup na palubu
(Barett 2000).

Jak nizkonakladové spolecnosti, tak klasické aerolinie jsou soucasti letecké
dopravni obsluznosti, kterda umoziuje nejen snadné cestovani lidi, ale také umoziuje
snadnéjSi a rychlej§i predavani informaci vramci celého svéta. Diky leteckym
spolec¢nostem a postupnym utvoienym leteckych alianci byla umoznéna snadnéj$i svétova

globalizace, ktera je popsana v nasledujici kapitole.

2.1.6 Globalizace

Vytvotenim leteckych alianci v podstaté doslo k rozsifeni letecké dopravy do
celého svéta. Tyto aliance predstavuji nejvyssi formu spoluprace mezi leteckymi
spole¢nostmi s cilem globalniho pokryti poptavky po letecké osobni piepravé. Na svété
existuji pouze 3 letecké aliance, které pod sebe sdruzuji aerolinie. Jedna se o SkyTeam,
Star Alliance a One World, z nichz nejvétsi je Star Alliance, ktera pod sebe sdruzuje 28
aerolinii (Kajtman, Malichar 2016). Doprava se stala velmi ucelnou, rychlou, a jiz zacala
splinovat svij hlavni tikol, kterym je celosvétova globalizace.

Pojem globalizace je pfedstaven mnoha definicemi a chdpdn mnoha zplsoby.
Vzhledem k zamétenosti této prace na ni budeme nahliZet jako na socialni, ekonomicky a
kulturni proces, ktery rozsifuje a prohlubuje a zintenzivituje pohyb zbozi a lidi pies hranice
statli ¢i kontinentli a to i velmi vzdalenych. V disledku zapojovani mist do systému
globalni ekonomiky se nékteré €asti svéta piibliZzuji nebo se naopak relativné oddaluji, bez
ohledu na geografickou vzdalenost (Rogonova 2012).

Ptredevsim diky dopravé, kterd zajistila pfenos informaci, dnes existuje celd fada
typl globalizace a to napiiklad kulturni, politickd, socialni, Zivotniho prostfedi. Nejvétsi
dopravni vliv na globalizaci maji leteckd a namoini doprava, jelikoZ jejich primeérna

vzdalenost je nejvyssi ze vSech druhii dopravy.
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2.2 Prostorova mobilita

Prostorova mobilita - (z latiny mobilitas = pohyblivost, rychlost) - pohyb
tohoto pojmu. Jako soucast prostorového chovani je prostorova mobilita Spojena
Sorganizaci a vyuzivdnim prostoru, emociondlni vazbou k objektim ¢i prostorovym
celkiim a podobné (Drbohlav 2018).

Jakykoliv druh dopravy slouzi k pfesunu lidi, véci nebo informaci z bodu A do
bodu B a zajistuje tak prostorovou mobilitu. Mezi tyto druhy dopravy patii pozemni
doprava, vodni a leteckd doprava, ktera je podrobné popsana v piedeslé kapitole. Ucel

vyuziti n€kterych z druhi ptepravy je rizny.

2.2.1 Druhy prostorové mobility

Mechanicky pohyb (mobilita) obyvatelstva zahrnuje vSechny prostorové piesuny
obyvatelstva bez ohledu na vzdalenost (uvnitf regiontll, vnitrostatni, zahrani¢ni), délku
trvani (trvalé, docasné), ucel pohybu (ekonomicky, politicky), formu (individualni,
skupinové) a dalsi charakteristiky. Nejvétsi pozornost je obvykle vénovana migra¢nim
pohybtiim zahrnujicich emigraci a imigraci obyvatel (Marya§, Vystoupil 2001).

Tento mechanicky pohyb, ktery je zplsobeny pfemistovanim obyvatel mizeme

rozdélit podle délky trvani pohybu do ¢étyt kategorii (Maryas, Vystoupil 2001):

a) Migrace (st€hovani) obyvatelstva je pohyb, ktery je vazan na zménu trvalého
bydlisté. Jedna se o hlavni komponent geografické mobility (Cekal 2010). Nezalezi na
tom, zda se jedna o st¢hovani v ramci sidel nebo mezistatni st¢thovani. Nepatii sem pohyb
nomadi (pastyit, sbéraci, lovel). Migrace je nejvyznamnéjsim pohybem obyvatelstva, pii
kterém vznikaji trvalé zmény v prostorovém rozmisténi obyvatelstva. Data 0 migraci jsou
ziskavana z pravidelného s¢itani lidu, které probiha jednou za deset let.

V osmdesatych letech se vpraci K. Kiihnla (1975) projevuje vyznamnym
zpusobem vzdalenost v migraénim pohybu obyvatel. Upozornil na zéavislost vahy
vzdalenosti na hierarchickém postaveni sidel. Tato skuteCnost je jednim z pfedméth
zkoumani této bakalaiské prace.

Z pocatku byla migrace chapana pouze jako jednosmérny proces, kdy lidé
migrovali z venkova do mést. Od sedmdesatych let 20. stoleti je migrace piedstavovana

jako proces, ktery souvisi s mnohem vét$i dynamikou obyvatelstva a zacal byt chapan jako
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obousmérny. Za timto ucelem se zacalo vyuzivat slov imigrace (piist¢thovani) a emigrace
(vystéhovani). Nekdy se pouziva i pojem reemigrace, ktery oznacuje navrat emigrujicich
obyvatel do piivodniho mista. DalSim slovem, které¢ oznacuje nasilné nebo nedobrovolné
vysté¢hovani je repatriace. Ta je obvykle pfedem pfipravend a organizovana.

Zakladnim ukazatelem migracniho pohybu je hruba migrace, coz je suma osob,
které se zucCastiiuji migrace na urcitém uzemi. Stejné jako migrace, 1 hruba migrace je
délena na hrubou imigraci a hrubou emigraci. Rozdil mezi po¢tem imigranti a emigrantd
je ziskavano migrac¢ni saldo. Jeho zapornd hodnota znamena odstéhovani velkého mnozstvi
obyvatel (migra¢ni ubytek) a naopak kladna hodnota indikuje novy pfiristek obyvatel
(migracni ptirastek) (Tousek a kol. 2008).

b) Docasné zmény pobytu (sezonni migrace) jsou zmény bydlisté na vymezeny

¢as. Pti tomto druhu migrace se neméni adresa trvalého pobytu.

c) Dojizd’ka do zaméstnani je pohyb ekonomicky aktivnich obyvatel. Mobilita
tohoto typu je zaloZena na rozdilnosti mista pracovisté¢ a trvalého bydlisté. Jednd se o
relativné pravidelny pohyb, ktery je ¢asto uskute¢iiovan ve vinach, diky ¢emuz se mu tika
kyvadlova migrace. (Napf.: Ranni smény zacinaji v 6:00 a konéi ve 14:00.) Podobna
dojizd’ce do zamé&stnani je i dojizd’ka do Skol.

Dojizd’ka je velmi uzce spjatd se sidelni strukturou. Mezi jeji hlavni vystupy

vyzkumu patii vymezovani regiont neboli regionalizace (Stejskal, Kovarnik 2009).

d) Nepravidelné docasné pohyby obyvatelstva (turbulence), kam patfi
predev§im cestovni ruch a rekreace. Dale také cesty za nakupy a sluzbami. Hlavnim
znakem téchto cest je nepravidelnost, riznd vzdalenost a odliSny smér pohybu.
V souvislosti s leteckou dopravou, ktera je hlavnim predmétem této prace se nejcastéji

hovoii pravé o tomto druhu prostorové mobility a to ve form¢ cestovniho ruchu.

2.2.2 Cestovni ruch

Tato prace se zabyva leteckou dopravou, kterd ptredstavuje dopravni prostredek
predevSim pro Ctvrty typ nepravidelné doasné pohyby obyvatelstva. Jak jiz bylo napsano,

jedna se zejména o kratkodobou nebo také docasnou migraci, ktera je velmi nepravidelna.
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Nasledujici text je Cerpan ze stranek Ekonomické a socialni geografie napsané
Touskem a kol. (2008). Cestovni ruch je Casto oznacovan za nejvyznamnéjsi odvétvi, ve
kterém vznika nejvice pracovnich piilezitosti. Také se velmi podili na tvorbé hrubého
domaciho produktu, ovliviiuje platebni bilanci statu, ovliviiuje pifijmy mistnich rozpoctda,
tvofi piijmy statniho rozpoctu, a dalsi.

Historie cestovniho ruchu neni pfili§ obsahla. Obrovsky rozvoj nastal az po druhé
svétové valce, kdy se lidé zacali vice zajimat o slova, jako je rekreace nebo volny ¢as. Cile
1 traveni tohoto volného ¢asu jsou rtizné. Mluvime naptiklad o domécim nebo zahrani¢nim
cestovnim ruchu, o letni rekreaci u vody, o zimni rekreaci na horach, o cykloturistice,
lazetiském cestovnim ruchu. Také se mlizeme bavit jak o méstském cestovnim ruchu, kde
mluvime naptiklad o nakupovani nebo navstévovani kulturné pozndvacich mist. Téchto
kategorii je mnoho.

Leteckd doprava je ovSem nejvice spojena se sezonnim typem cestovniho ruchu,
zaméfujicim se na navstévovani cizich zemi a to jak s turisticko-poznavacim zamérem,
nebo pouze odpocinkovym a rekreaénim. Za timto druhem cestovniho ruchu se vétSinou
1éta do oblasti Stredozemniho mote, které oplyva vybornymi lokaliza¢nimi faktory. Mezi
tyto faktory patii kulturné historicky potencial, predstavujici historickd mésta i davné
civilizace a piirodné rekreacni potencial, reprezentujici napiiklad teplé mofe vhodné ke
koupani a pisecné pladze. Proto mliZeme predpokladat, ze nejvice cestovniho ruchu v
Evropé se bude odehravat pravé do oblasti Stredozemniho mote. DalSimi atraktivnimi
destinacemi budou velka mésta, jako jsou Patiz nebo Londyn, a to kvuli vlivu méstského
cestovniho ruchu.

Leteckd doprava se podilela na tvorbé cestovniho ruchu 46 % mezindrodnich
piijezdu, ¢imz se stala nejvyuzivanéjsi dopravou pro toto odvétvi (Tousek a kol. 2008). Jeji
vliv na dne$nim zptsobu piepravy mizeme urcit vice zpusoby. Jednim z té€chto zptsobt

jsou vypoctu pomoci gravitacnich modela.
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2.3 Gravita¢ni modely v geografii

Organizace prostoru, jak ho dnes zname, byla utvofena raznymi vlivy. Jedni
Z téchto zasadnich vlivli byly prostorové interakce, které¢ predstavuji vzajemnou zavislost
nebo také dostupnost regiontl. Tyto interakce jsou pfredmétem geografického vyzkumu jiz
vice nez 80 let a jejich zaznamenéni se provadi riznymi zpisoby. V této kapitole budou

predstaveny gravitacni modely, jako zpiisob vyjadieni prostorovych interakei.

2.3.1 Charakteristika gravitacnich modela

Vyjadfit vzajemnou zdvislost dvou riizné polozenych geografickych regioni neni
jednoduché. Divodem je nesnadnéd dostupnost dat k presnéjsimu charakterizovani oblasti.
Nejcastéji se vyuzivaji data pravidelného scitani lidu, domu a bytl, které probihd uz od
roku 1921 témét kazdych deset let (czso.cz 2018). Toto s¢itani zachycuje interakce typu:
dojizd’ka do Skol a dojizd’ka za praci. S vyjadfenim vzajemné zavislosti dvou regionl se
zpracovanim ziskanych dat ndm pomahaji takzvané gravitacni modely, které vychazeji
Z Newtonova gravita¢niho zakona.

Newtontv zakon fika, ze kazda dveé télesa o hmotnostech m; a my, ktera muzeme
dostatecné presné aproximovat body nebo jsou sféricky symetricka, na sebe pisobi
gravitacni silou pfimo umérnou hmotnostem téles a nepfimo Umeérnou ctverci jejich
vzdalenosti. (Mezi dvéma hmotnymi body piisobi pfitazliva sila nepiimo umérna kvadratu

vzdalenosti objektll a pfimo Umérna jejich hmotnostem.)

m;m,

Fg=k 7

Kde: m;, m; jsou hmotnosti objektu, r je vzdalenost mezi objekty, K je gravitani konstanta
(Gregory a kol 2009).

Pokud je hmotnost nahrazena jinou veli¢inou, naptiklad po¢tem obyvatel nebo
velikosti stfediska, miizeme definici gravitacniho zakona pozménit na: Interakce mezi
dvéma stfedisky se méni pfimo tmérné€ s velikosti téchto stiedisek a nepfimo Umérné s
kvadratem vzdalenosti mezi nimi (Blazek 2012, s. 12).

Z ekonomického pohledu je zaméteni gravitacnich modelii vyjadieno jako vztah
mezi dvéma trznimi lokalitami. VyuZivaji se k popisu rozvoje sidelnich vztahl a

predpokladaji, jakym zplisobem se bude vyvijet nasledujici rozvoj. Zakladni veliC¢inou,
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ktera je popisovdna gravitatnimi modely, je intenzita, tedy sila pisobici mezi dvéma

lokalitami. Tato sila je charakterizovana nasledujicim vztahem: (Cadil 2010, s. 32)

P.P;
d

Glzk
i

P — je stupen koncentrace aktivit v lokalité i nebo j (naptiklad pocet obyvatel),
dij — vzdalenost mezi lokalitami,

k — pfedstavuje konstantu udavajici odhad zmény gravita¢ni sily pfi zméné ostatnich vliva

Timto vztahem je feceno, Ze sila interakce je zavisla na velikosti sledovanych

lokalit a jejich vzajemné vzdalenosti (Cadil 2010).

Strué¢na historie gravita¢nich modela

Prvni gravita¢ni model byl popsan uz na konci 19. stoleti E. G. Ravensteinem, ktery
se ,,pokusil vyjadrit intenzitu migra¢nich tokli mezi britskymi hrabstvimi pomoci nepiimé
umérnosti ke vzdalenosti* (Halas, Klapka 2010, s. 145). Divodem, pro¢ vyuzil gravitaéni
modely, byl nedostatek zjisténych dat o prostorové mobilit¢ obyvatelstva. Tento divod

K vyuziti gravitaénich modelil ziistavé i dodnes stejny (Cadil 2010).

M; M;
b

Pij:

Gravitacni modely zacaly byt vyuzivany v ramci demografickych vyzkumii. Od
pocatku 30. let. 20. stoleti se zacaly vyuZzivat pro vymezeni spadovosti sttedisek. Nejvetsi
rozvoj nastal v 50. a 60. letech, kdy dochazelo v USA ke kvantitativni revoluci (Tousek a
kol. 2008).

Dalsim, kdo se snazil ziskat informace o mobilité obyvatelstva bez presnych udaji a
navazal tak na Ravensteina byl William Reilly. Jemu se podatilo vytvofit model, jenz se
stal zakladnim gravitatnim modelem tzv. zakon maloobchodni gravitace. Jeho vypocty
vychazely z realnych interakci sidelniho systému v Texasu (Rehdk a kol. 2009). JelikoZ je

Reillyho model vyuZzivan v této praci, bude podrobnéji popsan v nasledujicich odstavcich.
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2.3.2 Gravita¢ni modely bez omezeni

Postupnym vyvojem modelt doslo k zobecnéni proménnych a K jejich nahrazovani.
Interakéni modely byly rozdéleny na dva zékladni typy. Prvni jsou gravitatni modely bez
omezeni, u kterych je proménnd nahraditelnd a druhym typem jsou gravitatni modely
s omezenim, kde je proménna predem urcend a nahradit nejde. My se budeme zabyvat
gravita¢nimi typy bez omezeni.

Mezi nejznaméjsi gravitatni modely bez omezeni patii takzvany Reillyho zdkon
maloobchodni gravitace (Reilly 1929) ktery je zalozen na faktu, ze pokud existuji stfediska
maloobchodu, ptedstavujici dvé mésta, potom jsou lidé z okolnich sidel piitahovani
k nakupu ptimo imérné sile poctu obyvatel téchto mést a neptimo imérné sile vzdalenosti
kazdého ztéchto mést k okolnim sidlim. Bohuzel vtomto modelu nejsou zahrnuty

dopravni infrastruktury, kvalita spoji, pocet obyvatel, proto dochézi k ur¢itym omezenim

(Halas, Klapka 2010).
Bi_ [Pi]" L (Pa]"
B, |P; Dy

J

BpBj — sila atraktivity mést 1,, pfitahujici nakupujici ze sidla k
P,Pj — pocet obyvatel mést i a j

DikDjk — vzdalenost mést i a j od sidla k

N — exponent poctu obyvatel (N = 1)

n — exponent vzdalenosti (n=2)

Uzite¢nou véci vychazejici z Reillyho modelu je jisté takzvany bod rovnovahy
mezi stiedisky, podle kterého mtizeme urcit spadové oblasti. Reilly (1929) piedpoklada, ze
pravdépodobnost cestovani za nakupy do jednoho centra je stejnd, jako pravdépodobnost

cestovani do konkurenéniho centra.

Nejcastéji se Reillyho model vyuziva k vybéru stiedisek a regionalizaci
v geografickém prostoru. Existuji celkem 3 wvariace Reillyho modelt. Kazdy z téchto
modelt ma své specifické uplatnéni. Geometricka variace, topograficka variace a oscilacni
variace.

V bakaléiské praci se pracuje s verzi gravitatniho modelu, kterda ma nejblize ke

geometrické verzi Reillyho modelu. Jedna se o nejjednodussi variantu Reillyho modelu,
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protoze tato variace pracuje pouze se vzdusnymi vzdalenostmi mezi stfedisky. Tento typ

variace se vyuziva k urCovani oblastni spadovosti stfedisek a jejich vlivu na okolni obce.

(Halas, Klapka2010).

M,

k = M,

Kde Ma a Mg jsou Vv nasem piipadé pocty odbavenych cestujicich v po¢atec¢ni a cilové

destinaci.

V této praci se pouziva k jednotlivym vypoctim nejjednodussi verze vztahu

gravita¢nich modelt, ktera vychazi ptimo z Newtonova gravita¢niho modelu (Andé¢l 1996).

My Mp

k
dap

Kde Ma a Mg jsou pocty obyvatel v centrech a dag je vzdalenost mezi nimi.

22



2.4 Hypotézy

1. Kofeny (2011) uvadi ve své praci, ze letecka doprava z velké Casti ovliviluje
cestovni ruch. Vzhledem Kk tomu, Ze se s ni lze piepravit na velké vzdalenosti ve
velmi kratkém case, je tento druh pfepravy vyuzivan Casto. Dilezitym pro rozvoj
této kooperace byl vznik nizkonakladovych spole¢nosti, které snizuji ceny letenek
na minimum a pfiblizuji tak leteckou dopravu kazdému. Tyto nizkonakladové
spoleCnosti nejcastéji  obsluhuji stfedni nebo mensi letiSté. Muzeme tedy
piedpokladat, ze v letnich mésicich, kdy je cestovni ruch nejsilnéjsi, bude z mensich
letist (v naSem piipadé z Bratislavy) létat mnohem vice letadel, neZz v mésicich

posezonnich.

2. USA, Evropa, vychodni a jihovychodni Asie jsou tfi hlavni jaédrové oblasti letecké
dopravy (Tousek a kol., 2008). Tyto jadrové oblasti jsou soustiedény na severni
polokouli. Da se ptedpokladat, ze cilové destinace mimoevropskych leti ze

sledovanych letist’ budou prave tyto jadrové oblasti.

3. Existuje silnd zavislost mezi poctem dopravnich spojii s poctem pracovnich
prilezitosti ve velkych méstech. (Marada, Kvéton, 2010) Tento ukazatel mizeme do
jist¢ miry nahradit populacni velikosti mést, ve které se pracovni pfileZitosti
nachazeji. I presto, ze sledujeme mésta pouze z pohledu letecké dopravy, mlizeme
predpokladat, Ze velkd mésta, kterd nabizeji nepieberné mnoZstvi pracovnich
ptilezitosti a vétsi kvalitu obsluznosti, budou disponovat vétsi frekvenci leteckych

spoju neZ mésta mald, disponujici letiStém.
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3 Metodicka ¢ast vyzkumu prostorovych interakci

Pfed samotnou analyzou je tieba ujasnit si metody, diky kterym budou nésledné
letecké interakce posuzovany. K tomu poslouZi tato kapitola.

Evropa je jednou ze tii jadrovych oblasti svéta, které jsou mezi sebou silné
provazané (Rodrigue a kol. 2006). Je tedy ziejmé, Ze se letecké interakce vybranych mést
budou tykat i1 jinych kontinent nez pouze Evropy. Tato prace je vSak zaméiena piredevsim
na letecké koridory v Evropé. Tyto koridory jsou zkoumény na dvou pifedem vybranych
letistich. Letisté Nice Cote d'Azur a Mezinarodni leti§té M. R. Stefanika v Bratislavé, ktera
se 1isi nejen svou velikosti, ale také obsluznosti a zemépisnou polohou. Zkoumané byly
vSechny koridory, které byly témito dvéma letiSti vyuzivany, respektive vsechny cilové
destinace letadel odlétajicich bud’ z letisté v Nice nebo z letisté Bratislava.

Letecké interakce jsou V analytické ¢asti zkoumany dvéma zptsoby. Prvni zptsob
zkoumani je zalozen na sbéru dat redlnych interakci, v tomto pifipadé skutecnych leth z
jiz ptedstavenych letist. Nésledné jsou tato data zpracovéana a zanesena do map, ¢imz se
znazorni redlna sila leteckych koridorti. Druhy zptsob zkoumdani byl postaven také na
sbéru dat, ovSem tato sbirana data mizeme povazovat za nepfima. V této praci mizeme za
nepiima data povazZovat pocet odbavenych cestujicich za rok. Sbérem téchto redlnych dat a
jejich naslednym zanesenim do rovnice gravitatniho modelu vznikla data teoreticka, ktera
ovSem také popisuji silu interakci mezi jednotlivymi letisti. Sila koridoru je v tomto
ptipad€ znazornéna stejné jako pii predeslé metod€, aby mohlo dojit ke snadné komparaci,

ktera je soucasti zaveéru.

3.1 Metodika interak¢nich vazeb s realnym pocétem spojt

Prvni ¢ast metodiky je postavena na sbéru a nasledném zpracovani dat ze servert
www.flightstats.com a www.mapy.cz. Veskeré mapy byly vytvoieny v programu ArcGIS.
Data sesbirana z www.flightstats.com udavaji pocet letti za dvé obdobi. Prvni bylo od 24.7.
do 30.7.2017 a druhé od 20.11. do 26.11.2017. Jedna se tedy o dva tydny v letnim a
podzimnim mésici, ¢imz by se mély objevit rozdily v leteckych interakcich vlivem
sezonnich vykyvu (Kofeny 2011). Pocty leteckych spoji byly roztfidény do tfid a nasledné
zaznamenany do map pomoci linii odliSenych rliznou intenzitou. Kazda tfida ma jinak

silnou linii, podle sily leteckého koridoru. Mapy vztazené k letisti v Bratislavé maji silu
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leteckych koridora rozdélenou do 5-ti tfid. V kazdé mapé vztazené k letisti v Nice je téchto
téid Sest vzhledem k vétSsimu poc¢tu odbavenych letadel. Takto strukturované mapy vznikly
4, a to ke kazdému vybranému méstu 2. Jedna za letni a druhd za zimni obdobi. Vysledné
mapy byly vzajemné kooperovany a posuzovany.

Jako priklad je vhodné uvést letecky koridor z Nice do Pafize. Jedna se o nejsilné;si
letecky koridor, zkoumany v bakalaiské praci, ktery disponuje podle udaji z portalu
www.flightstats.com v letnim obdobi 157 lety tydné. Vzhledem k tomu, ze Koteny (2011)
ve své praci predstavuje leteckou dopravu jako jeden z hlavnich prostfedkil cestovniho
ruchu, ktery je nejsiln€j$i v letnich meésicich, mtzeme piredpokladat zeslabeni tohoto
leteckého koridoru v zimnich mésicich. AvSak v zimnim obdobi byl stejny koridor vytizen
jesté vice, a to poctem 178 letd za tyden. Nas predpoklad byl tudiz nepravdivy. Divodu
muze byt nékolik. Jednim z nich je samoziejm¢ mala vzdalenost téchto dvou letist’. Druhy
divod je pravdépodobné spojen s velikosti Pafize, jako hlavniho centra Francie, ktera je
diky svym sluzbam vyhledévana neustéle.

Druha internetova stranka poslouzila k pfesnému zméteni vzdusné vzdalenosti mezi
pocatecni a cilovou destinaci. Pomoci ndstroje méteni vzdalenosti a plochy byla zjisténa
vzdalenost vzdusnou ¢arou. Nasledné byla provedena diskuze na jiz vzniklych mapach, na
téma, zda vzdalenost mezi pocatecni a cilovou destinaci zdsadnim zptsobem ovlivni pocet
leteckych spoji. Jestli budou silngjsi interakce mezi bliz§imi mensimi centry ¢i nikoliv.

| v tomto ptipad€ je vhodné uvést jiz zminény koridor z Nice do PatiZze. Vzdalenost
mezi témito centry je necelych 700 kilometrii, a 1 kdyz to neni mnoho, nékterd mésta
disponujici letiStém jsou k Nice bliZze nez Pafiz. V tomto piipadé je pfedpokladano, ze ¢im
vétsi jsou dveé sledovand mésta, tim mensi hraje mezi nimi roli vzdalenost, a interakci bude

mezi nimi vice (Marada, Kvéton, 2010). Stejnou diskuzi provedeme i u ostatnich destinaci.

3.2 Metodika interakénich vazeb na zakladé gravita¢nich

modelu

Druhé polovina analytické ¢asti prace je vénovana tvorbé map vzniklych na zakladé
metody vypocta gravitaénich modelt. Nejedna se tedy o redlna data zanesena do mapy, ale
o vypocty vzniklé dosazenim realnych dat do vhodného vzorce. V predchozim zkoumani
byla sbirdna data o cilovych destinacich letadel odlétajicich z letiSt’ v Bratislavé a Nice.

Vznikl tak seznam letist, ktera jsou s letisti v Nice a v Bratislavé propojena pfimymi
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koridory. Tento seznam byl kvuli snadnéjSimu vyslednému porovnavani prevzat i do
Setfeni interak¢nich vazeb vzniklych na zaklad¢é gravitaénich modelti. Ostatni letisté byla
vypusténa. Seznam, ktery jiz obsahoval informace o redlnych leteckych spojich a
vzdalenostech mezi sledovanymi letisti, byl rozsifen o informace o poctu odbavenych osob
za rok 2017. Tato data byla ziskana na webovych strankach jednotlivych letist, a to
v souborech statistika.

Nésledné byla ziskand data zanesena do vzorce gravitacniho modelu. Vzorec
vyuzity k vypoctu interakci pochazi z ptimo Newtonova gravitacniho zédkona a jedna se o

nejjednodussi formu gravitatniho modelu (Andél 1996).

_ M, Mp
dab

Kde Ma a Mg jsou poéty odbavenych cestujicich za rok v porovnavanych letistich a

k

dap je vzdalenost mezi témito letisti. Vysledné hodnoty byly pro usnadnéni upraveny
délenim 1000000000 a nasledn¢ rozdéleny do tfid. Poté byly v programu ArcGIS
vykreslené mapy snovymi Vypolitanymi interakcemi. Neodmyslitelnou soucasti
analytické ¢asti je samoziejmé diskuze.

Pro ptedstavu je vhodné opét vyuZit jako ptiklad koridor z Nice do Patize. Pocet
odbavenych cestujicich v Nice za rok 2017 byl 13 304 782 (French AIP 2018). V Pafizi na
letisti Patiz (ORY) bylo odbaveno 32 042 475 za rok 2017 (French AIP 2018). Vzdalenost
mezi témito mésty zméfend vzdusnou carou je 690 kilometri. Po dosazeni do vzorce vyjde
vztah poctu odbavenych cestujicich v zavislosti na vzdalenosti. Toto vzniklé Cislo je velké,
proto je vhodné vydélit ho 1 000 000 000. Lze to provést, jelikoz se jedna o hodnoty, které
budou nasledné rozdélené do tfid. Zajimd nas hlavné jejich vzdjemny pomér. V tomto
ptipadé¢ vyslo ¢islo 617,9, které se svou hodnotou tadi do druhé kategorie linii se slabSim
vyjadfenim interakei.

Konec analytické c¢asti bude veénovan komparaci map realnych prostorovych

interakcei a téch teoretickych.
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4 Analyticka ¢ast vyzkumu

V metodické ¢asti byl predstaven zptsob provedeni analyzy a diskuze.

V nésledujicich odstavcich probiha skute¢né Setieni.

4.1 Z.akladni informace o letistich v Nice a Bratislavé

Dvé letisté, ktera byla v danych obdobich sledovana, jsou Nice a Bratislava. Jsou to
letist¢, kterda lezi ve méstech, liSici se jak uz svoji geografickou polohou, tak také

ucelovosti a velikosti.

Obrazek ¢. 2: Mapa polohy sledovanych letist’ v ramci Evropy

Zdroj: http://internet.okhelp.cz

Nice je francouzské mésto, které lezi na jihu zemé v regionu Provence. LeZi mezi
meésty Cannes a Monako na pobiezi Stfedozemniho mote. K roku 2012 mélo 343 629
obyvatel. Jedna se o jedno z hlavnich center Azurového pobiezi, které je velmi oblibenym
mistem turistd. Kazdy rok jich sem zavitd na 4 miliony. Oblast Provence je ovlivnéna

Stftedozemnim mofem, které nabizi pfevazné teplé podnebi. Teploty v zimé zde neklesaji
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pod 14 °C. Proto je ziejmé, Ze cestovni ruch v Nice neutichd ani v zimé a da se tedy
predpokladat, celoro¢né vyrovnany pocet leteckych interakci. Letist¢ v Nice se se svou
kapacitou pro pfepravu osob, kterd ¢ini podle letiStnich statistik 13 milionti cestujicich
ro¢né, fadi mezi primérna letisté. Také je zakladnou pro leteckou spolecnost Air France a
nizkondkladovou spolecnost easylJet.

Bratislava je hlavni mésto Slovenska, rozkladajici se na obou biezich Dunaje na
jihozdpadé zemé, nedaleko hranic s Rakouskem a Madarskem. K roku 2013 zde zilo
417 389 obyvatel. Bratislava je sidlem vétSiny ekonomiky na Slovensku. Sidli zde velké
mnozstvi firem, ovSem tato destinace nema piili§ velky potencial cestovniho ruchu. Letisté
vV Bratislavé, celym jménem Mezinarodni letiité M. R. Stefinika Bratislava, se nachazi 9
km od centra Bratislavy a zaroven 60 kilometrii vzdusnou ¢arou od mésta Viden. Proto je
mezi leti§tém v Bratislavé a letistém ve Vidni velmi Casta interakce zaloZzena na vzajemné
spolupraci. Tyto interakce tvofi hlavné osobni pieprava cestujicich autobusy, tudiz budou
letecké interakce z Bratislavy do Vidné minimélni. Letist¢ Bratislava je vyuZzivano
predevsim nizkonakladovymi leteckymi spole¢nostmi. V roce 2017 zde bylo odbaveno
1 942 069 cestujicich (bts.aero 2018). Podnebi v této oblasti je mirného typu, jsou zde veétsi
vykyvy teplot nez v Provence, protoze miizeme piedpokladat, Ze rozdil v mocnosti letnich

a zimnich interakci bude markantné;jsi.
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4.2 Realné prostorové interakce

4.2.1 Realné prostorové interakce z letiSté Bratislava

Mapa €. 1: Realné prostorové interakce z letisté Bratislava, ¢ervenec 2017

_ _ . ST Ep e e
REALNE PROSTOBOVE INTERAKCE Z BRATISLAVY ‘S/—fz;f—ﬂ
CERVENEC 2017

TX=

Pocet letli
Za tyden

# Bratislava
- 11

=-6-7
=-4.5

-3

=2

Marika Hamrovs, KGE PF ICU, Ceské Budéjovice,
28.3.2018, | www flightstats.com

Zdroj: podkladovd mapa — world, www.flightstats.com

Grafické znazornéni na mapé v podobé zelenych linii pfedstavuje pocet letl
z centralniho letisté, v tomto piipad¢ z letisté v Bratislavé, do vSech cilovych destinaci. Jak
bylo patrné jiz z popisu, jedna se o mensi letiste, které je situovano velice blizko letisté ve
Vidni. Z toho divodu zde neni tak silny letecky provoz.

Vsechny tyto lety byly uskutecnény v cervenci od 24.4. do 30.7.2017. Pro
piehlednost, do mapy nebyly zaneseny koridory, jejichz sila interakce pfedstavovala pouze
jeden let tydné. Na mapé muzeme vidét letové spoje v Evrop€ i mimo ni. AvSak letu, které
mifily mimo Evropu bylo minimaln¢. Jednalo se o mésta Dubai ve Spojenych arabskych
emiratech, Tel Aviv-Yafo v Izraeli, Hurghada v Egypté a Antalyi v Turecku. Tyto oblasti
jsou navstévovany predevsim z diavodu cestovniho ruchu.

Celkem bylo zjisténo 181 letl, které byly nésledné rozdéleny podle cilovych

destinaci do jednotlivych tfid.
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Ttidy, podle kterych byla stanovena tloustka linii, jsou nasledujici. Nejmensi
tloustku maji linie, sméfujici do destinaci, kde za cely tyden pfistaly pouze 2 letadla
z Bratislavy. Jednalo se 0 11 letist. Druhé v pofadi byly destinaci pfijimaci 3 letadla za
tyden, kterych bylo 15. Dalsich 11 koridorti mélo silngjsi linii, diky ctyfem nebo péti
pravidelnym letim tydné. 6 az 7 letd pfijalo 6 destinaci a nejsilnéjsi linii jsou propojeny
pouze koridory z Bratislavy do Burgasu a z Bratislavy do Londyna, jelikoZz tato mésta
ptijala 9 letl tydné.

Mésto Burgas je ¢tvrtym nejvétsim méstem Bulharska. Nachazi se na jiho-vychodé
zemé, na bichu Cerného mote a spravuje druhé nejvétsi mezinarodni letisté v Bulharsku —
Mezinarodni letist¢ Burgas (BOJ). Divodem castého 1étani z Bratislavy do Burgasu je
pravdépodobné cestovni ruch.

Stejny pocet spoji z Bratislavy zaznamenal i Londyn, ptfesngji letist¢ Londyn
Stansted (STN). Jedna se o jedno ze Ctyf mezinarodnich letist v Londyné, avSak svou
velikosti neni tak podstatné, jako London Heathrow (LHR). Nachézi se 40 km severné od
Londyna v hrabstvi Essex. Duvodem, pro¢ London Heathrow nema vice leteckych
interakci s Bratislavou nez Londyn Stansted je fakt, ze letist¢ Londyn Stansted piijima
mnohem vice nizkonakladovych aerolinii.

Graf ¢. 1: Frekvence leti v zavislosti na vzdalenosti, leti§té Bratislava, ¢ervenec 2017
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Zdroj: www.mapy.c z, www.flightstats.com

Na zéklad¢ vizualizace v grafu 1, kterd pfedstavuje pocet letli v zavislosti na
vzdalenosti od Bratislavy, mizeme fici, ze s rostouci vzdalenosti neklesa pocet leteckych
spoju. Alespon v tomto ptipade€, kdy se jednd o letecké interakce v letnich mésicich. Je

jasn¢ patrné, Ze vzdalenost letist’ zde nehraje v sile koridoru zéddnou roli.
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Mapa €. 2: Realné prostorové interakce z letisté Bratislava, listopad 2017
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Zdroj: podkladovd mapa — world, www.flightstats.com

Dalsi mapa ptedstavuje aktivitu letadel odlétajicich z letisté Bratislava v dobé od
20.11. do 26.11.2017. Za povsimnuti stoji, rozloZeni cilovych destinaci zlstalo podobné,
jako v piedchozim ptipad€, akorat se viditelné snizila intenzita dopravnich koridort. Jako
v piedeslé mapé, tak i zde byly vynechany destinace, u kterych ptistalo pouze jedno letadlo
Z Bratislavy tydné. Celkové bylo zaznamenano 104 letd tydné, které byly rozd€leny do
tiid.

Nejvice koridorti bylo téch, které mély 2 lety do jedné destinace tydné&. Bylo jich 16
a na map¢ jsou znazornény nejslabsi linii. 3 lety tydné zaznamenalo 5 letist’. 4 krat tydné
letélo letadlo z Bratislavy do 6-ti destinaci. 6 leti piijaly KoSice a Praha, 7 Dublin a
nejvice Londyn s poctem 11 letl tydné.

| v tomto piipad¢ se stejné€ jako v predeslé mapé jedna o letiSté Londyn Stansted.
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Graf ¢. 2: Frekvence lett v zavislosti na vzdalenosti, letisté Bratislava, listopad 2017
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Zdroj: www.mapy.cz, www.flightstats.com

Stejné jako predesly graf, tak i tento byl vytvofen z dat o frekvenci letl v zavislosti
na vzdalenosti od Bratislavy. Jedna se o letecky zaznam tydne v listopadu roku 2017.
Oproti predeslému grafu je zde jasné patrnd mirna klesajici tendence. S rostouci
vzdalenosti v tomto piipadé doopravdy klesa i pocet leteckych spoji. Vyjimkou jsou zde

op¢t Londyn a Dublin, Londyn zde pfedstavuje nejsiln€jsi interakci. Tato interakce neni

ovlivnéna sezdénnosti.

4.2.2 Porovnani realnych prostorovych interakci Bratislava

Srovnanim téchto dvou map ziskdme jasnou predstavu o redlnych prostorovych
interakcich sméfujicich z letisté¢ v Bratislavé v roce 2017. Oblasti, ve které se interakéni
vazby nachdazeji, jsou si podobné, ale na prvni pohled je ziejmé, Ze doslo ke sniZeni poctu
cilovych destinaci. Zatimco v Cervenci létala letadla do 56 mést, v listopadu jich bylo
pouze 35.

Dalsi rozdily jsou patrné v mocnosti linii. Zatimco v €ervenci byly hojné viditelné
linie se Sesti nebo sedmi lety tydné, v listopadu tento pocet opadl a mnohem castéji se
objevuji méné casné interakce. S tim souvisi i1 nejfrekventovanéjsi spadovd mésta.
V Cervenci pristalo nejvice letadel z Bratislavy v Londyné a v Burgasu, v listopadu byl
nejfrekventovanéjSim méstem Londyn. Vzhledem k témto udajim, a také ke geografické
poloze, v jaké se mésto Burgas nachazi, je patrné Ze se jedna o meésto silné ovlivnéné

cestovnim ruchem, ktery neni v zimnich mésicich tak silny. Londyn je oproti tomu
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méstem, které neni ovlivnéné sezonnosti, protoze se jednd o velké centrum s kvalitni
obsluZznosti a mnoha funkcemi. Je ziejmé, Ze se k tomuto centru vztahuji velmi silné
prostorové interakce a vzdalenost Cinici 1290 km tyto interakce negativné neovliviiuje.

Ze ziskanych udajii vychazi, ze Bratislava je sezénnim typem letisté, u kterého se
zvysuje €1 sniZzuje pocet prostorovych interakci s ro¢nim obdobim. Tento druh letist’ je
siln€ vazan na cestovni ruch, proto se vice leteckych interakci odehrava v letnich mésicich,
kdy je cestovniho ruchu nejvice (Koteny 2011).

Dalsim zajimavym ukazatelem ovéfenym v mapach a viditelny v tabulce je
pramérna vzdalenost destinaci a primérnd vzdalenost jednoho letu. Primérnd vzdalenost
destinaci od Bratislavy se od Cervence do listopadu zvysila, ovSem razantné se snizila
primérnd vzdalenost 1 letu. Jak jiz bylo zminéno, vzdalenost je v téchto piipadech

vedlejsim faktorem prostorovych interakénich vazeb.

Tabulka ¢.1: Porovnani dat leteckych interakci z Bratislavy

pocet destinaci 56 35 21
vzdalenost destinaci od Bratislavy 80554 51794 28760
pramérna vzdalenost 1438,5 1479,8 -41,4
pocet letl 181 104 77
pocet nalétanych km 251642 129392 122250
prdmérna vzdalenost 1 letu 1390,3 1244,2 146,1

Zdroj: www.mapy.cz, www.flightstats.com, viastni vypocty
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4.2.3 Realné prostorové interakce z letisté Nice

Mapa €. 3: Realné prostorové interakce z letist€ Nice, ¢ervenec 2017
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Jako v ptedchozim piipadé, tak i zde bude hlavnim cilem zkoumani poctu interakci.
Pocate¢nim letistém je Nice a jeji cilové destinace jsou vyznacené na mapé. Zkoumané
obdobi, zndzornéné na mapé je od 24.7. do 30.7.2017. Celkem se za tu dobu uskutec¢nilo
1060 dopravnich lett do 103 cilovych destinaci. Mapa je pro vétsi prehlednost rozdélena
do dvou ramct. V hornim je pohled na veskeré interakce uskutecnéné pomoci letecké
dopravy z Nice vcetné mezikontinentadlnich a zaoceanskych. Spodni ramec pfiiblizuje
pouze Evropu a jeji cilové destinace.

Linie jsou opét rozdélené do tfid podle poctu uskutecnénych leteckych interakei za
tyden. Opét zde byly vynechany destinace, které ptijaly pouze jeden let z Nice tydné.
Nejméné silné linie maji tedy koridory s poctem 2 — 5 letl tydné, kterych je 29. 6 — 10 leth
tydné piijalo 27 destinaci. 11 — 20 letd bylo uskute¢néno do 18-ti mést. Siln&jsi linii jsou
vyznaceny koridory s poctem leteckych interakci mezi 21 az 50, kterych je 13 a
nejsilngj$imi liniemi jsou zobrazeny lety do Londyna a Paftize.

Do Londyna bylo uskute¢néno z Nice 141 letl, ale cilovou destinaci nebylo pouze
jedno letisté. Londyn je v tomto pfipadé zastoupen tfemi letiSti. Jedna se o letis§t¢ London
Heathrow (LHR), London Gatwick (LGW) a London Luton (LTN). Pfi¢emz nejvice spoju
(55) zaznamenalo letisté London Gatwick. Celkem tato tfi letist¢ rocné odbavi necelych
140 miliond cestujicich.

Nejvétsi letecké interakéni vazby jsou z Nice do Patize. Béhem tydne tento koridor
vyuzije 157 letadel miticich z Nice. Nejedna se zde ovSem o nejznaméjsi a nejvetsi letiste
Francie, ale o letisté Pafiz-Orly (ORY). Je to druhé nejvétsi mezinarodni letisté v Pafizi,
hned po letisti Charles de Gaulle. Nachéazi se 9 kilometrd jizné¢ od PafiZze. Ro¢né odbavi
pres 32 milionu cestujicich (French AIP, 2018).

U téchto dvou mést neni pfedpoklddana zmeéna sily interakci vlivem cestovniho
ruchu. Tato kratkodob4 mobilita je v Pafizi i v Londyné neustdlym trendem, proto nebude

rozdil v letnim a zimnim obdobi pfilis velky.
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Graf ¢. 3: Frekvence letd v zavislosti na vzdalenosti, letisté Nice, ¢ervenec 2017
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Oproti ptedeslym grafum, které vznikly z dat sily interakce letist’ v zavislosti na
vzdalenosti, je tento graf nejvice neptehledny. A to i piesto, ze pro zpracovani grafu byla
vymazana data o poctu leti do Patize a Londyna, ktera znemoznovala zachytit vSechna
ostatni data. Tento graf nam opét dokazuje, Ze v letecké dopravé neni vzdalenost
nejdilezitéjsim faktorem. Stejné jako v letnich mésicich u Bratislavy, tak ani zde neklesa
frekvence letl se zvétSujici se vzdalenosti. Pfi¢inou tohoto fenoménu je opét cestovni ruch,

ktery je v letnich mésicich silngjsi a jemuz se upravuji letecké koridory.
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Mapa ¢. 4: Realné prostorové interakce z letisté Nice, listopad 2017
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Posledni mapa znéazornujici sledované Casové obdobi od 20.11. do 21.11.2017,
predstavuje pocet listopadovych leta z letist¢ v Nice tydné. Bylo uskuteénéno 1112 letd,
které mifily do 84 riznych destinaci. Opét jsou zde dva datové rdmce. Z nichz prvni
znazoriiuje vSechny lety vcetné zaoceanskych ¢i mezikontinentalnich a druhy se zamétuje
pouze na letecké interakcni vazby v Evropé.

Ttidy zuastaly stejné jako v predes$lé mapé€. 2 — 5 letd tydné pfijaly destinace
s nejslabsi pouzitou linii, kterych bylo 29. 16 destinaci odbavilo 6 — 10 letd tydn¢. Dalsi
tiidou bylo 11 — 20 lett tydné do cilovych destinaci. Bylo jich celkem 16. 12 letist’ pfijalo
21 — 44 letadel tydné. Nejfrekventovanéjsi koridory z Nice sméfovaly opét do Londyna a
do Pafize. Tii letist¢ v Londyné piijaly celkem 121 leth a letisté Paiiz-Orly jich odbavilo
178.

Graf ¢. 4: Frekvence leti v zavislosti na vzdalenosti, letisté Nice, listopad 2017
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Ctvrty graf predstavuje opdt frekvenci letd z leti§té v Nice Vv zavislosti na
vzdalenosti. Stejné€, jako u piedeslého grafu, tak 1 v tomto piipad€ byla vynechana data
PatiZze a Londyna z dGivodu velké neptehlednosti. Jelikoz mély obé€ tyto destinace vice nez
150 ptileth letadel z Nice za tyden, byly jejich interakce v grafu nejvyraznéjsi. Pafiz a
Londyn piedstavuji nejvétsi centra této oblasti, proto je jejich koridor tak silny. Tento graf

vznikl na zaklad¢€ udajl za listopad, tudiz by zde s ohledem na teorii o sezénnosti, mé¢l byt
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vidén zfetelny upadek leteckych spojl a také vétsi zavislost poctu leti na vzdalenosti. Ale
ani jeden z predpokladt se zde nepotvrdil. MiZzeme zde vidét akorat mirné snizeni poctu

letd s rostouci vzdalenosti.

4.2.4 Porovnani realnych prostorovych interakei Nice

Dalsi srovnani jiz okomentovanych map nadm piedstavi rozdily mezi ¢ervencovymi
a listopadovymi prostorovymi interakcemi z Nice. Béhem prvniho zkoumani je nesnadné
najit detailnéjsi rozdily. Naopak. Je patrné, ze se vyrazné nesnizil pocet letd a Ze cilové
destinace zUstavaji také podobné u obou dvou map. Jedinou vyraznéjs$i zmeénou je snizeni
poctu leteckych vazeb do Londyna a Pafize, coz je nasledkem sezonnosti kratkodobé
mobility, kterd je v zimnich mésicich mensi nez v letnich. Londyn mél o 20 tydennich
spojit méné a Patiz o 19. D4 se tedy fici, ze mésta Londyn a Pafiz jsou mirné ovliviiovana
cestovnim ruchem, ov§em jeho Utlum je v zimnich mésicich témét zanedbatelny.

Zatimco v Cervenci z Nice létala letadla ve 103 leteckych koridorech, v listopadu
jich bylo 84. Nejedna se ovSem o markantni rozdil. VéEtsi zména je patrnd v poctech
samotnych lett, kterych bylo v listopadu 0 138 méné nez v Cervenci. Také se snizila
primé&rna vzdalenost jednoho letu, oviem minimalné. O necelych 8 kilometrii na 1 let.

Muzeme tedy fici, Ze letecké interakce z Nice se vlivem neutichajiciho cestovniho
ruchu prakticky neméni.

Tabulka ¢. 2: Porovnani dat leteckych spoji z Nice

pocet destinaci 103 84 19
vzdalenost od Nice 127464 108534 18930
primérna vzdalenost 1237,5 1292,1 -54,6
pocet letl 1250 1112 138
pocet nalétanych km 1171434 1033338 138096
primérna vzdalenost 1 letu 937,1 929,3 7,9

Zdroj: www.mapy.cz, www.flightstats.com, vlastni vypocty
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4.3 Teoretické prostorové interakce

Mapa €. 5: Teoretické prostorové interakce z letisté Bratislava, Cervenec 2017
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Jak jiz bylo zminéno v metodické ¢asti, mapy v této kapitole vychazeji z vypoctu
gravitacnich modelt, kde se jako proménna objevuje pocet odbavenych cestujicich za rok.
Tento udaj byl zjiStovan ze statistickych udajii jednotlivych letist’, které zde predstavuji
cilové destinace. Veskeré koridory zndzornéné na mapé€ vychazeji opét z letisté Bratislava.

Ttidy interakci vznikly nésledujicim zplisobem. Byl vynédsoben pocet odbavenych
cestujicich v pocatecni 1 cilové destinaci. Toto Cislo bylo nasledné vydéleno jejich
vzajemnou vzdusnou vzdélenosti, a jelikoz vysledky pfedstavovaly enormni cisla, byly
vydéleny miliardou. Ziskédna cisla byla sefazena od nejvétSiho k nejmenSimu a nasledné
rozdélena do tfid. Nejméné silné interakce s ¢islem do 1 zde nebyly kvili piehlednosti
znazornény. Silngj$i linii pfedstavuji interakce od 1 do 10, kterych bylo 25. Tteti tfida ma
silu interakce od 10 do 20, je jich 9. 8 linii o stejné mocnosti méa 20 az 40 interakci podle

gravitacnich modeld. Velmi silnou interakci ma pét vyznamnych mést svéta — Dubali,
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Berlin, Brusel, Madrid a VarSava. Jejich interakce se pohybuji od 40 do 70. Nejsilng;si linii
je znazornén letecky koridor z Bratislavy do Prahy.

Na mapé¢ je jasn¢ patrné, ze vzdalenost se zde stala mnohem mén¢ dilezitou nez
v predchozich mapach. Letiste, kterd nam vysla interakéné€ nejsilnéjsi, jsou bud’ velka, coz
je znazornéno pravé poétem odbavenych cestujicich za rok, nebo jsou v piimé blizkosti
s Bratislavou. Z toho dtivodt vysla na prvnim misté v poctu prostorovych interakci v mapé
Praha. Pfi podrobnéj$im zkoumdani bylo zjisténo, ze vétSina hlavnich mést statl Evropy
znazornénych na map¢, méla letecké interakce silnéjsi nez pti vyuziti predeslé metody.

Tato metoda nebere v tivahu sezonnost ani zavislost letecké dopravy na cestovnim

ruchu. Pouze teoreticky vypocte souvislosti mezi dvéma masami mést a jejich vzdalenosti.

Graf ¢. 5: Sila interakce Vv zavislosti na vzdalenosti, teoreticka data, letisté Bratislava, 2017
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Mapa €. 6: Teoretické prostorové interakce z letisté Nice, Cervenec 2017
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Mapa Teoretické prostorové interakce z letist¢ Nice byla vytvofena stejné, jako
predchozi z Bratislavy. | vtomto pfipadé¢ byla zjistovana data o poctu odbavenych
cestujicich jednotlivych cilovych destinaci, ktera byla nasledné propocitavana s poctem
odbavenych cestujicich pocatecniho letisté, coz je v tomto ptipadé¢ Nice. Postupnym
délenim celkovou vzdalenosti destinaci a miliardou, byly ziskdny nasledujici tfidy
interakci.

Z divodii ptehlednosti byly opét vynechany destinace s nejmenSim poctem
interakci. Prvni tfida ma tedy od 100 do 200 interakci, v mapé je tato tfida znazornéna
nejslabsi linii. Téchto koridora je 19. Silngjsi linii ma 11 destinaci, které pfijmou z Nice
200 az 300 interakci. Dalsi tfida m& od 300 interakci do 1000. Téchto destinaci je 13.
Velmi silnou linii jsou znazornéna mésta Londyn, Rim, Mildn a Frankfurt. Nejsilngji
Znazornéna je na map¢ prostorova interakce mezi Nice a Barcelonou.

Vysledek je podobny, jako v teoretickych interakcich u Bratislavy. Vzdalenost zde
hraje mnohem méné dulezitou roli. V podstaté ¢im véEtsi jsou porovnavana centra, tim
méné zavisi na vzdalenosti mezi nimi, protoze interakce budou i ptfes velkou vzdalenost
velmi silné.

Mg¢sta, kterd jsou zde zminéna, jsou Nice ze vSech velkych mést nejblize, proto

jejich vzajemnd interakce neni tolik prekvapiva.

Graf ¢. 6: Sila interakce Vv zavislosti na vzdalenosti, teoreticka data, letisté Nice, 2017
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4.4 Komparace realnych a teoreticky interakci

Porovnavani probéhne zaroven u obou sledovanych meést. V mapach teoretickych
interak¢nich vazeb byly pouzity veskeré cilové destinace a to jak za Cervenec, tak také za
listopad. Diky tomu je mozné porovnat tuto mapu s predeSlymi mapami zalozenymi na
realnych poctech letd. Hlavnimi rozdily, kterych je mozné si vSimnout u sobé
odpovidajicich map, je naprosta odliSnost poctu interakénich vazeb. Prestoze koridory
zustaly stejné, mocnost jejich linii se vyrazné li§i. Zatimco u map vytvorenych diky
realnym letim byla s rostouci vzdalenosti interakce slabsi, u teoretickych interakci nebyl
handicap vzdalenosti znat vibec. Na druhou stranu, u teoretickych interakci chybél
takzvany lidsky faktor, ktery je v tomto piipad¢ zastoupen kratkodobou migraci, pfesnéji
feCeno cestovnim ruchem. Tato kratkodobd migrace siln€ ovliviluje mapy s redlnymi
podklady.

Zajimavy rozdil je ve srovnani nejvyraznéjSich cilovych destinaci. Zatimco u
Bratislavy ptfevladali Londyn a Patiz v poctu realnych interakei, v teoretickych mapach se
tento udaj zménil. Divodii je nckolik. Pafiz méla sice velké mnozstvi pfijatych letil
Z Bratislavy, ovSem jednalo se o mensi cilové letisté¢, proto jeho pocet odbavenych
cestujicich nebyl pftili§ velky v porovnani s ostatnimi letiSti a v pfepoctu teoretickych
interakci se stal tento udaj primémym. Druhym divodem je velmi blizka vzdalenost
s pomérné velkym letiStém v Praze. Kdyby byla zjisténa leteckd interakce mezi Vidni a
Bratislavou, jist¢ by v mapach teoretickych interakci zaznamenala prvni pricky.

Pokud dojde na porovnavani interak¢énich vazeb u Nice, zjistime, ze nejvyznamngéjsi
promé&nnou ovladajici teoretické interakce je vzdalenost. Nejsilngjsi interakéni vazby maji

totiz nejméné vzdalend mésta.
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5 Zavér

Hlavnim cilem této prace bylo porovnat skute¢ny pocet interakci, s teoretickymi
interakcemi vzniklymi na zaklad¢ redlnych udajii. Toto porovnavani bylo aplikovano na
dvou rtznych letistich Evropy. Jednalo se o Letisté Bratislava (Mezinarodni letisté¢ M. R.
Stefanika Bratislava) a 0 Letiité Nice Cote d'Azur. Letecké interakce byly v analytické
¢asti zkoumany dvéma zplisoby. Prvni zpiisob zkoumani byl zaloZen na sbéru dat realnych
interakci a po zpracovani byla tato data zanesena do map, ¢imz se znazornila sila leteckych
koridorti. Druhy zplisob zkoumani byl postaven také na sbéru dat, ovSem tato sesbirana
data miiZeme povaZovat za nepiimd. Sbérem téchto redlnych dat a jejich naslednym
zanesenim do rovnice gravitatniho modelu vznikla data teoretickd, kterd ale také popisuji
silu interakci mezi jednotlivymi letisti. Sila koridoru byla v tomto pfipadé¢ znazornéna
stejné jako pii predeslé metodé do map.

Bylo zjisténo, Ze prvni metoda je siln¢ ovlivnéna kratkodobou migraci a vzdéalenosti
zaroven. Na druhou stranu druhd metoda je ovlivnéna velikosti porovnavanych destinaci a
nebere v avahu kratkodobou migraci. Zavérem muzeme fici, Ze realna data se od téch

teoretickych 1i8i vyrazné tehdy, pokud se zvétsi vzdalenost pocatecni a cilové destinace.

Prvni hypotéza byla vztazena na cestovni ruch a jeho propojeni s leteckou dopravou.
Piedpokladali jsme, Ze intenzita leteckych spojii u malych leti§t bude frekventovang;si
béhem sezonni doby, to je béhem letniho obdobi. Divodem je velky z4jem o nabidky
nizkych cen letenek nizkonakladovych spole¢nosti, které jsou vétSinou obsluhovany
malymi letiSti. Tento pfedpoklad jsme zkoumali na dvou letiStich v méstech Nice a
Bratislava. Zatimco se v mnohem mensim letiSti Bratislava tento jev potvrdil a lidi bylo
béhem posezénniho obdobi odbaveno méng, u vétsiho letisté v Nice se sezonni vliv prili§
nepotvrdil. Divodem je pravdépodobné neutichajici cestovni ruch, ktery diky pfiznivym
podminkam podnebi mlZze probihat 1 béhem zimnich mésich. MlUzeme fici, Ze se tato

hypotéza potvrdila.

Druhé hypotéza predstavovala Evropu jako jednu ze tfi jadrovych oblasti svéta. Tyto
leZici na severni polokouli jsou cilovymi destinacemi mnoha mezikontinentalnich leth.
Predpokladem této hypotézy byla soustfedénost mezikontinentalnich letd do jizZ zminénych

oblasti. I pfesto, ze byla vybrdna mala letisté, kterd nemaji pfili§ mezikontinentalni leth
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tydné, mizeme fici, Zze se nam hypotéze potvrdila. Mezikontinentalni lety z Nice totiz
mifily pravé do jadrové oblasti Severni Ameriky a Asie. LetiSté Bratislava se v tomto

ptipad¢ neuvazuje, jelikoz disponuje hlavné interkontinentalni piepravou.

Tteti hypotéza vyuzila zavislosti poctu dopravnich spoji a pracovnich pfilezitosti
velkych mést. Pfedpokladem hypotézy byl fakt, ze ve velkych méstech se nachazi vice
pracovni prilezitosti nez v mensich méstech, a proto bude mit z pohledu letecké dopravy
vétsi a kvalitnéjsi obsluznost cestujicich. Tato skutecnost byla vztazena i na pocet dopravni
interakcei, kterd bude u velkych jadrovych meést vétsi nez u perifernich. Treti hypotéza byla
postavena tak, aby vysvétlila casté lety do velkych center typu Pafiz, Londyn nebo Dubai.
Muzeme fici, ze tato hypotéza se potvrdila, jiz zminénd mésta maji vétsi pocet interaket,
nez mésta mens$i 1 presto, ze mald mésta jsou svoji polohou k pocatecni destinaci blize. Za
vEtsi nesrovnalosti na mapach miizou mésta hospodaftici diky cestovnimu ruchu. O téchto
meéstech je obecné znamo, Ze disponuji velkou obsluznosti, kvalitni infrastrukturou a

jinymi pfednostmi. Z tohoto divodu jsou silné interakce na mapé¢ viditelné i k

témto malym méstim.
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7 Prilohy

(AHO) Alghero 1

(ALC) Alicante 1 1
(LEI) Almeria 1 1 1

(AYT) Antalya 3 2 2

(ATH) Athens 1 1

(SXF) Berlin 11 1 1 4
(BHX) Birmingham 1 1 1

(BVC) Boa Vista 1 1

(BOJ) Burgas 2 1 1 2

(CRL) Brussel 1

(CAG) Cagliari 1 1
(CTA) Catania 1 1
(cu) Cluj 1 1

(DXB) Dubai 1 1

(DUB) Dublin 1 1 1 1

(EDI) Edinburgh

(GRO) Girona 1 1 1

(HER) Heraklion (Iraklio) 1 2

(HRG) Hurghada 1 1 1

(AOK) Karpathos 1 1
(KVA) Kavala 1 1
(CFU) Kerkyra 1 1 1

(IEV) Kiev 1

(KSC) Kosice 2 2 2

(SUF) Lamezia-Terme 1 1

(LCA) Larnaca 1 1 1

(LPA) Las Palmas 1 1
(LBA) Leeds 1 1

(STN) London 1 1 2 1 2 1 1
(MAD) Madrid 1 1

(AGP) Malaga 1 1 1 1
(MAN) Manchester 1 1

(RMF) Marsa Alam 1 1 1
(MAH) Mahon 1 1
(BGY) Milan 1 1 1 1

(VKO) Moscow 1 1 1 1 4
(INI) Nis 1 1

(oLB) Olbia 2 1 1

(ouD) Oujda 1 1
(PMO) Palermo 1 1
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(PMI) Palma Mallorca 1 3 1
(BVA) Paris 1
(GPA) Patras 1
(PRG) Prague 2 2 1
(RHO) Rhodos 1 2 1 2 1
(CIA) Rome 1 1
(SKP) Skopje 1 1
(SOF) Sofia 1 1
(TLV) Tel Aviv-Yafo 1 1
(SKG) Thessaloniki 1 2
(TIA) Tirana 1
(TPS) Trapani 1 1
(TZL) Tuzla 1 1 1
(VAR) Varna 1
(WAW) Warsaw 1 1
(ZTH) Zakynthos 1

29 22 33 18 28 22 29
Tabulka ¢. 3: Pocet letli z Bratislavy — cervenec 2017
Letisté pocet letd letisté pocet letd
Alghero 2 Berlin 4
Athens 2 Brussel 4
Cluj 2 Girona 4
Edinburgh 2 Malaga 4
Kiev 2 Milan 4
Leeds 2 Moscow 4
Madrid 2 Olbia 4
Nis 2 Skopje 4
Paris 2 Sofia 4
Trapani 2 Warsaw 4
Varna 2 Prague 5
Almeria 3 Heraklion (Iraklio) 6
Birmingham 3 Palma Mallorca 6
Boa Vista 3 Antalya 7
Dubai 3 Dublin 7
Hurghada (Al - Ghardaqah) 3 Kosice 7
Kerkyra 3 Rhodos 7
Lamezia-Terme 3 Burgas 9
Larcana 3 London 9
Manchester 3
Marsa Alam 3
Rome 3
Tel Aviv-Yafo 3 Tuzla 3
Thessaloniki 3 Zakynthos 3
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(AHO) Alghero 1 1

(ATH) Athens 1 1

(SXF) Berlin 1 1 1

(BHX) Birmingham 1 1

(BVC) Boa Vista

(CRL) Brussel 1 1 1 1
(cu) Cluj

(DXB) Dubai 1 1

(DUB) Dublin 1 1 1 1 2

(GRO) Girona 1

(HER) Heraklion 1

(HRG) Hurghada 1 1

(CFU) Kerkyra 1

(IEV) Kiev 1 1 1 |
(KSC) Kosice 2 2 2
(LBA) Leeds 1 1
(STN) London 2 1 2 2 2 1 1
(MAD) Madrid 1 1
(AGP) Malaga 1 1
(MAN) Manchester 1 1 1

(RMF) Marsa Alam 1

(BGY) Milan 1 1

(VKO) Moscow 1 1

(INI) Nis 1

(PMI) Palma Mallorca 1 1

(BVA) Paris 1 1

(PRG) Prague 2 2 2
(RHO) Rhodes 1

(CIA) Rome 1

(SKP) Skopje 1 1

(SOF) Sofia 1

(TLV) Tel Aviv-Yafo 1 1

(TPS) Trapani 1 1

(TZL) Tuzla 1

(WAW) Warsaw 1 1 1

Tabulka ¢. 5: Pocet letli z Bratislavy — listopad 2017
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Letisté
Alghero
Athens

Cluj

Dubai

Girona
Hurghada
Leeds
Madrid
Malaga

Nis

Palma Mallorca
Paris

Tel Aviv-Yafo
Trapani
Tuzla

Pocet lett Letisté

Pocet letu

Tabulka ¢. 6: Pocet letli z Bratislavy — listopad 2017

LetiSté
Boa Vista
Patras
Karpathos
Kavala
Marsa Alam
Almeria
Nis

Tuzla
Trapani
Zakynthos
Girona
Alghero
Kosice
Kiev
Varna
Hurghada
Olbia
Lamezia-Terme
Skopje
Mahon

Vzdalenost od
Bratislavy
5130

1160
1620

990
3000
2030

650

420
1190
1190
1310
1100

320
1010
1010
2750
1000
1020

760
1380

2 Birmingham 3
2 Kiev 3
2 Manchester 3
2 Rome 3
2 Sofia 3
2 Berlin 4
2 Brussel 4
2 Milan 4
2 Moscow 4
2 Skopje 4
2 Warsaw 4
2 Kosice 6
2 Prague 6
2 Dublin 7
2 London 11
Pocet
odbavenych Vypocet na Sila
cestujicich zakladé vzorce interakci
512 778 194122857 0,19
127 650 213711300 0,21
222 805 267100422 0,27
337 963 662977238 0,66
1089 000 704971047 0,70
1007 446 963807707 0,96
331582 990700189 0,99
535 834 2477682382 2,48
1586 992 2589956274 2,59
1 659 646 2708526931 2,71
1946 216 2885256306 2,89
1677967 2962479722 2,96
496 708 3014503778 3,01
1851 700 3560523928 3,56
1970 700 3789341959 3,79
5975 423 4219885007 4,22
2240016 4350265633 4,35
2 342 406 4459915763 4,46
1868 272 4774096230 4,77
3434 615 4833521245 4,83
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Cluj

Leeds
Burgas
Kerkyra
Cagliari
Rhodes
Tirana

Las Palmas
Paris
Heraklion
Larnaca
Palermo
Malaga
Thessaloniki
Rome
Catania

Alicante
Edinburgh
Sofia

Tel Aviv-Yafo
Birmingham
Moscow
Antalya
Milan

Dublin
Athens

Palma
Mallorca
London

Manchester
Dubai
Berlin
Brussel
Madrid
Warsaw
Prague

1020
1450
1030

980
1180
1600

790
3570
1080
1970
2000
1160
2780

950

790
1200
1790
1620

780
2320
1434
1620
1700

680
1730
1250
1470

1290
1470
4210
560
970
1860
540
300

2688 731
4 078 069
2982 339
2918434
3719 289
5301517
2630 338
13092 117
3 997 856
7 480 408
7734 290
5325 559
18 628 876
6 395 523
5834201
9120913
13 706 513
13 410 256
6 490 096
20781 226
12 983 436
18 139 000
25931 659
11 159 631
29582 321
21737 787
26253882

24 320071
27791274
88 242 099
12 900 000
24 783 911
53 402 506
15 750 000
15415 001

Tabulka €. 7:Teoretické interakce z Bratislavy
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5119314828
5461994058
5623211766
5783469592
6121284635
6434944887
6466199860
7122071308
7188992782
7374349484
7510262423
8916037105
13013871433
13074259955
14342304939
14761201991
14870946366
16076322506
16159249037
17395937412
17583492726
21745178760
29624159449
31871725613
33208617666
33773025809
34684932219

36613376719
36716035174
40705996428
44736946607
49620685827
55758791089
56643679167
99789985257

5,12
5,46
5,62
5,78
6,12
6,43
6,47
7,12
7,19
7,37
7,51
8,92
13,01
13,07
14,34
14,76
14,87
16,08
16,16
17,40
17,58
21,75
29,62
31,87
33,21
33,77
34,68

36,61
36,72
40,71
44,74
49,62
55,76
56,64
99,79



(AJA) Ajaccio 4 5 4 4 3 3
(ALG) Algiers 1 1 1
(AMS) Amsterdam 6 7 9 6 6 6
(AAE) Annaba 1
(ATH) Athens 1 2 1 2
(BCN) Barcelona 3 3 3 3 3 4 2
(BSL) Basel 2 2 2 2 2 2 2
(BIA) Bastia 3 3 3 3 2 2 3
(BEY) Beirut 1 1 1 1 1 1 1
(BFS) Belfast 1 1 1
(BGO) Bergen 1
(TXL) Berlin 3 2 2 1 1 1 2
(BIQ) Biarritz 1 1
(BLL) Billund 1
(BHX) Birmingham 1 1
(BOD) Bordeaux 3 2 3 2 2 2
(BRS) Bristol 2 2 1 1 1 1
(BRU) Brussel 6 5 7 5 5 5
(BUD) Budapest 1 1 1
(OTP) Bucharest 2 2 2
(CFR) Caen 1
(CAG) Cagliari 1 1 1 1
(CLY) Calvi 2 2 2 1 2
(CMN) Casablanca 1 1 1 1

Clermont-
(CFE) Ferrand 1 1
(cu) Cluj 1
(CGN) Cologne 1 1 1 1 1
(czL) Constantine
(CPH) Copenhagen 3 5 4 2 2 3
(DJE) Djerba 1 1
(DOH) Doha 1 1 1 1 1
(DXB) Dubai 1 1 1 1 1 1 1
(buB) Dublin 2 3 2 4 2
(DBV) Dubrovnik 1 1
(DUS) Dusseldorf 2 2 2 1 2 1 2
(EDI) Edinburgh 2 1 1 1 1
(EIN) Eidhoven 2 1 2 1 1 1
(NBE) Enfidha 1
(EPL) Epinal 1 1
(FAO) Faro 1 1
(FSC) Figari 3 4 3 3 2 3
(FLR) Florence 1
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(FRA) Frankfurt 4 4 4 4 4 5 4
(GvA) Geneva 6 2 6 5 4 4 5
(GOT) Gohenburg 1

(HAM) Hamburg 1 1 1 2 1

(HEL) Helsinki 2 1

(CHR) Chateauroux 1 1

(1BZ) Ibiza 1 1 1 1 1 1 1
(1ST) Istanbul 2 2 1 2 2 2
(KUN) Kaunas 1

(KBP) Kiev/Kyiv 1 1 1

(LBA) Leeds 1 1 1
(LIL) Lille 3 2 3 3 3 2

(LIG) Limoges 1 1

(LIS) Lisbon 3 4 3 4 2 4 2
(LPL) Liverpool 1 2 1 1 1 1 1
(LGW) London 0 9 7 8 7 6 8
(LHR) London 6 6 9 8 6 7 7
(LTN) London 5 5 6 5 7 5 4
(LUX) Luxembourg 1 2 1 1 2 1 1
(LYS) Lyon 1 1 1 3 3 1 1
(MAD) Madrid 3 3 3 3 3 2 3
(AGP) Malaga 1 1 1 1 1 1 1
(MAN) Manchester 1 2 1 1 1 1
(RAK) Marrakech 1 1

(ETZ) Metz/Nancy 1 1 1 1 1 1
(JMK) Mykonos 1 1

(MXP) Milan 1 2 1
(MsQ) Minsk 1 1

(MIR) Monastir 2 1 1 3 2
(YUL) Montreal 1 2 1 1 1
(SvVO) Moscow 4 3 4 3 3 3 3
(MUC) Munich 5 4 5 3 4 4 4
(NTE) Nantes 2 3 2 2 2 2 2
(NAP) Naples 1 1 1 1

(JFK) New York 1 1 1 1 1 1 1
(NCL) Newcastle 1 2 1 1

(oLB) Olbia 2 1 2 1 1 1
(OsL) Oslo 3 2 3 2 2 2 3
(OST) Ostend 1 1
(PMO) Palerno 1 1

(PMI) Palma Malorca 1 1 1 2 1 1 2
(ORY) Paris 22 24 25 22 22 19 23
(PRG) Prague 1 1 1 1

(RNS) Rennes 2 1 1 2
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(RIX) Riga 1 1 1 1 4

(FCO) Rome 6 6 36
(LED) Saint Petersburg 1 1 1 1

(SVG) Stavanger 1 1
(ARN) Stockholm 3 5 3 3 1 1 17
(SXB) Strasbourg 2 2 1 2 2 12
(STR) Stuttgart 1 1 1 3
(TLL) Tallinn 1 1 2
(TLV) Tel Aviv-Yafo 1 1 1 1 1 7
(TLS) Toulouse 3 1 12
(TRD) Trondheim 1 1
(TUN) Tunis 2 2 2 3 1 3 | 15
(VCE) Venice 1 1 5
(VIE) Vienna 2 4 5 2 4 25
(VNO) Vilnius 1 1
(WAW) Warsaw 1 2 1 2 1 2 1 | 10
(ZRH) Zurich 4 5 4 4 4 4 5 | 30

190 195 191 180 166 160 168 1060
Tabulka ¢. 8: Pocet letu z Nice — &ervenec 2017

Letisté Pocet leti  Letisté2 Pocet letd
Biarritz 2 Hamburg 9
Birmingham 2 Helsinki 9
Clermont-Ferrand 2 Luxembourg 9
Cluj 2 Monastir 9
Djerba 2 Palma Malorca 9
Dubrovnik 2 Rennes 9
Epinal 2 Olbia 10
Faro 2 Warsaw 10
Chateauroux 2 Calvi 11
Limoges 2 Lyon 11
Marrakech 2 Berlin 12
Mykonos 2 Dusseldorf 12
Ostende 2 Strasbourg 12
Palerno 2 Toulouse 12
Tallinn 2 Istanbul 13
Belfast 3 Basel 14
Budapest 3 Nantes 15
Leeds 3 Tunis 15
Minsk 3 Bordeaux 16
Stuttgart 3 Dublin 16
Algiers 4 Oslo 17
Cagliari 4 Stockholm 17
Kiev/Kyiv 4 Bastia 19
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Milan 4 Lille 19
Naples 4 Figari 20
Riga 4 Madrid 20
Doha 5 Barcelona 21
Newcastle 5 Copenhagen 22
Venice 5 Lisbon 22
Athens 6 Moscow 23
Bucharest 6 Ajaccio 25
Casablanca 6 Vienna 25
Edinburgh 6 Frankfurt 29
Metz/Nancy 6 Munich 29
Montreal 6 Zurich 30
Saint Petersburg 6 Geneva 32
Beirut 7 Rome 36
Cologne 7 Brussels 38
Dubai 7 Amsterdam 48
Ibiza 7 London 141
Malaga 7 Paris 157
Manchester 7

New York 7

Prague 7

Tel Aviv-Yafo 7

Liverpool 8

Bristol 9

Eidhoven 9

Tabulka ¢. 9: Pocet lett z Nice — Cervenec 2017
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(AJA) Ajaccio 3 2 3 2 2 2 2
(ALG) Algiers 1 1 1
(AMS) Amsterdam 6 7 6 6 6 6 7
(ATH) Athens 1 1

(BCN) Barcelona 3 3 3 3 3 3 3
(BSL) Basel 2 2 1 2 2 2 2
(BIA) Bastia 3 2 3 2 2 2 3
(BFS) Belfast 1 1

(BGO) Bergen 1

(TXL) Berlin 2 1 2 1 1 2
(BLL) Billund 1

(BHX) Birmingham 1
(BOD) Bordeaux 3 2 3 2 3 2 2
(BRS) Bristol 2 2 1 1 1 1 1
(BRU) Brussel 5 5 5 4 4 4 5
(BUD) Budapest 1 1 1

(OTP) Bucharest 2

(CLY) Calvi 1 1 1 1 1 1
(CMN) Casablanca 1 1 1 1
(cu) Clyj 1 1
(CGN) Cologne 1 1 1 1 1 1 1
(CZL) Constantine 1 1 1
(CPH) Copenhagen 3 4 3 4 4 3 3
(DJE) Djerba 1

(DOH) Doha 1 1 1 1 1

(DXB) Dubai 1 1 1 1 1 1 1
(DuB) Dublin 2 2 2 2 2 2 2
(DUS) Dusseldorf 2 2 2 1 2 1 2
(EDI) Edinburgh 1 1 1 1

(EIN) Eidhoven 1 1 1 1 1 1 2
(FAO) Faro 1 1 1
(FSC) Figari 1 1 1 1 1 1 1
(FRA) Frankfurt 4 4 4 4 4 4 4
(GVvA) Geneva 5 4 6 5 4 3 5
(GOT) Gohenburg 1 1

(HAM) Hamburg 1 1 2 1 1 1 2
(HEL) Helsinki 2 2 1 2 2 1
(IST) Istanbul 2 2 2 2 2 2 2
(LBA) Leeds 1 1
(LIL) Lille 3 3 3 3 3 3 3
(LIS) Lisbon 2 4 3 4 2 3 2
(LPL) Liverpool 1 2 1 1 1 1 1
(LGW) London 8 5 7 9 6 5 8
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(LHR) London 7 6 5 6 6 7 6
(LTN) London 4 7 4 5 4 2 4
(LUX) Luxembourg 1 2 1 1 1 1 1
(LYS) Lyon 2 1 3 3 3 3 4
(MAD) Madrid 2 3 3 3 3 2 3
(MAN) Manchester 1 1 1
(RAK) Marrakech 1 1

(ETZ) Metz/Nancy 1 1 1 1 1
(MXP) Milan

(MsQ) Minsk 1 1
(MIR) Monastir 1 1 1
(YUL) Montreal 1 2 1 1 1
(Ssvo) Moscow 4 2 3 3 3 3 3
(MUC) Munich 5 4 5 4 4 4 4
(NTE) Nantes 4 2 3 1 2 2 2
(NAP) Naples 1 1 1

(JFK) New York 1 1 1 1 1 1 1
(NCL) Newcastle 1 1

(OsL) Oslo 3 3 2 2 2

(OST) Ostend 1 1
(PMO) Palerno 1 1
(ORY) Paris 26 24 27 26 24 24 27
(PUF) Pau 1

(PRG) Prague 1 1

(RNS) Rennes 1 1 1 1 1

(RIX) Riga 1 1

(FCO) Rome 6 5 6 4 6 6
(LED) Saint Petersburg 1 1 1 1 1 1
(ARN) Stockholm 2 4 2 2 1 2
(SXB) Strasbourg 2 2 2 2 1 2
(STR) Stuttgart 1 1

(TLL) Tallinn 1 1
(TLV) Tel Aviv-Yafo 1 1 1

(TLS) Toulouse 3 2 4 4 3 5
(TRD) Trondheim 1 1
(TUN) Tunis 3 1 2 1 1

(VCE) Venice 1 1 1

(VIE) Vienna 3 2 3 3 2

(VNO) Vilnius 1 1

(WAW) Warsaw 1 2 1 2 1 2 1
(ZRH) Zurich 4 5 4

Tabulka &. 10: Pocet letd z Nice — listopad 2017
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Letisté Pocet lett Letisté2 Pocet leti
Athens 2 Berlin 10
Belfast 2 Helsinki 10
Bergen 2 Warsaw 10
Cluj 2 Tunis 11
Gohenburg 2 Dusseldorf 12
Leeds 2 Strasbourg 12
Marrakech 2 Basel 13
Milan 2 Dublin 14
Newcastle 2 Istanbul 14
Ostend 2 Stockholm 14
Pau 2 Ajaccio 16
Vilnius 2 Nantes 16
Algiers 3 Bastia 17
Budapest 3 Bordeaux 17
Constantine 3 Oslo 18
Faro 3 Lyon 19
Manchester 3 Madrid 19
Monastir 3 Vienna 19
Naples 3 Lisbon 20
Prague 3 Barcelona 21
Riga 3 Lille 21
Stuttgart 3 Moscow 21
Tel Aviv-Yafo 3 Copenhagen 24
Bucharest 4 Toulouse 25
Edinburgh 4 Frankfurt 28
Casablanca 5 Munich 30
Doha 5 Zurich 30
Metz/Nancy 5 Brussels 32
Venice 5 Geneva 32
Montreal 6 Rome 37
Rennes 6 Amsterdam 44
Saint Petersburg 6 London 121
Calvi 7 Paris 178
Cologne 7

Dubai 7

Figari 7

New York 7

Eidhoven 8

Liverpool 8

Luxembourg 8

Bristol 9

Hamburg 9

Tabulka ¢. 11: Pocet letti z Nice — listopad 2017
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Letisté
Caen
Ostende
Metz/Nancy
Limoges
Annaba
Mykonos
Rennes
Enfidha
Kiev/Kyiv
Clermont-
Ferrand
Tallinn

Djerba
Biarritz
Calvi
Trondheim
Cluj

Vilnius
Marrakech
Figari
Minsk
Strasbourg
Billund
Dubrovnik
Stavanger
Montreal
Beirut
Leeds

Riga
Bergen
Luxembourg
Liverpool
Newcastle
Belfast
Monastir
Gohenburg
Casablanca
Lille

Faro
Ajaccio
Olbia

Vzdalenost
od Nice
840

900
610
530
760
1680
850
890
1900
410

2110
1130
710
174
2210
1320
1780
1890
290
1860
540
1350
890
1700
6120
2660
1300
1890
1860
870
1310
1410
1540
930
1600
1710
340
1490
230
360

Pocet
odbavenych
cestujicich

180910

247 669
245781
290 792
466 053
1207 061
640 768
800 001
1851700
424 653

2623106
1781 000
1190991
326490

4 416 680
2688 731
3761837
4034 410
639 916
4114512
1207 291
3375363
2 323 065
4 501 368
18 160 223
8 230 990
4 078 069
6 097 765
6 021 020
3020 000
4901 157
5300 274
5836 552
3831924
6 758 520
8 180 083
1 905 608
8 727 000
1 366 020
2240016

Vypocet na zakladé
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vzorce

2865438228
3661313392
5360758401
7299856920
8158859955
9559335396
10029739474
11959369556
12966560437
13780281928

16540214926
20969749329
22318134675
24964817673
26589576726
27100742282
28118214160
28400500290
29358423718
29431551181
29745821418
33265532508
34727947637
35229247025
39480034001
41169747216
41736783866
42925626461
43069009956
46184415678
49777729338
50013468163
50424709085
54820337054
56200397027
63645743308
74569702993
77926733231
79019992642
82785901546

Sila
interakci
2,9
3,7
5,4
7,3
8,2
9,6
10,0
12,0
13,0
13,8

16,5
21,0
22,3
25,0
26,6
27,1
28,1
28,4
29,4
29,4
29,7
33,3
34,7
35,2
39,5
41,2
41,7
42,9
43,1
46,2
49,8
50,0
50,4
54,8
56,2
63,6
74,6
77,9
79,0
82,8



Tunis
Eidhoven
Palermo
Bastia
Bristol

Saint
Petersburg
Nantes

Cagliari
Moscow
Tel Aviv-Yafo
Florence
Doha
Bucharest
Edinburgh
Helsinki
Algiers
New York
Bordeaux
Birmingham
Ibiza
Warsaw
Berlin
Budapest
Naples
Stockholm
Athens
Malaga
Oslo
Cologne
Hamburg
Prague
Lisbon
Stuttgart

Basel
Switzerland
Dubai

Toulouse
Dublin
Copenhagen
Manchester
Venice
Dusseldorf

800
870
800
210
1140
2380

790
520
2530
2720
320
4470
1510
1550
2180
850
6420
640
1190
720
1390
1080
1010
660
1890
1520
1260
1820
810
1120
890
1480
580
430

4770
470
1460
1390
1290
440
840

5146 000
5 656 000
5325 559
1400 632
7610 780
16 125 520

5489 000

3719 289
18 139 000
20 781 226

2515138
37 322 843
12 804 191
13 410 256
18 892 386

7 500 000
59 345 420

6 203 824
12 983 436

7903 892
15 750 000
12 900 000
13 097 239

8 577 507
26 642 034
21737 787
18 628 876
27 482 315
12 384 223
17 622 997
15415 001
26 670 000
10 512 225

7 888 725

88 242 099

9264 611
29582 321
29177 833
27791 274
10 371 380
23521919
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85583010215
86496375853
88569251904
88738587725
88824358553
90145600099

92442972656
95162171808
95389502252
1,01651E+11
1,04573E+11
1,1109E+11
1,12819E+11
1,1511E+11
1,15302E+11
1,17395E+11
1,22987E+11
1,2897E+11
1,45161E+11
1,46055E+11
1,50756E+11
1,58918E+11
1,72531E+11
1,72912E+11
1,87548E+11
1,90274E+11
1,96709E+11
2,00905E+11
2,03419E+11
2,09348E+11
2,30442E+11
2,39756E+11
2,41143E+11
2,44088E+11

2,4613E+11
2,62263E+11

2,6958E+11
2,79284E+11
2,86633E+11
3,13611E+11
3,72564E+11

85,6
86,5
88,6
88,7
88,8
90,1

92,4

95,2

95,4
101,7
104,6
111,1
112,8
115,1
115,3
117,4
123,0
129,0
145,2
146,1
150,8
158,9
172,5
172,9
187,5
190,3
196,7
200,9
203,4
209,3
230,4
239,8
241,1
244,1

246,1
262,3
269,6
279,3
286,6
313,6
372,6



Vienna
Brussel
Lyon
Istanbul
Paris

Palma Malorca
Madrid
Geneva
Amsterdam
Zurich
Munich
London
Rome
Milan
Frankfurt
Barcelona

860
830
300
1800
690
600
980
300
980
420
600
1030
470
250
720
500

24 392 805
24 783911

9 553 250
63 727 448
32 042 475
27 970 655
53 402 506
16 532 691
68 515 425
29 396 094
44 577 241
78 047 278

40971881
22 169 167
64 500 386
47 284 500

Tabulka . 12: Teoretické interakce Nice

66

3,77373E+11
3,97283E+11

4,2368E+11
4,71044E+11
6,17852E+11
6,20239E+11
7,25009E+11
7,33213E+11
9,30187E+11
9,31211E+11
9,88484E+11
1,00816E+12
1,15983E+12
1,17982E+12
1,19189E+12
1,25822E+12

377,4
397,3
423,7
471,0
617,9
620,2
725,0
733,2
930,2
931,2
988,5
1008,2
1159,8
1179,8
1191,9
1258,2



