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ABSTRAKT

Tato bakalarska prace se zabyva leteckou dopravou a jejim vyvojem po deregulaci
v roce 1978 na prikladu Spojenych statl americkych. Cilem je zjistit vliv deregulace na
rozvoj americkych leti8t a na zménu jejich pofadi podle poétu odbavenych cestujicich.
Dale jsou feSeny trhy nizkonakladovych spoleCnosti v obdobi tésné po deregulaci a
nasledné po teroristickych utocich z 11. zafi. V praci je zahrnuto i porovnani modeld
letecké dopravy ,point-to-point* a ,hub-and-spoke®. Bylo prokazano, Zze nizkonakladovi
dopravci vyuZivaji tzv. systém point-to-point, zatimco klasické letecké spole€nosti
vyuZzivaji siti tzv. typu hub-and-spoke se systémem uzlovych letist, jejichZ vytvareni je

téZ v praci popsano.

KliCova slova: letecka doprava — deregulace — point-to-point — hub-and-spoke —

nizkonakladové letecké spole¢nosti — USA — 11. zafi

ABSTRACT

This bachelor thesis deals with the air transportation and its growth after deregulation
in 1978 as an example of the United States of America. The aim is to determine the
impact of deregulation on the development of the US airports and to change their order
of number of passengers. Markets of low-cost carriers are addressed in the period
immediately after deregulation and after those terroristic attacks of September 11. The
thesis includes comparison of air transport models point-to-point and hub-and-spoke. It
has been demonstrated that low-cost carriers use point-to-point system while traditional
airlines use hub-and-spoke networks with system of hub airports whose creating is also

described in thesis.

Keywords: air transportation — deregulation — point-to-point — hub-and-spoke — low-cost

carriers — USA — September 11



1 UVOD

Bakalarska prace se zaméfuje na vyvoj letidt’ a letecké dopravy na pfikladu Spojenych
statl americkych po deregulaci leteckého trhu a po prelomu milénia. Rozsahly trh
letecké dopravy je nejdynamictéji se rozvijejicim trhem v oblasti osobni a nakladni
dopravy. Nakladni letecka doprava se bézné oznacCuje anglickym slovem cargo (Cti
kargou). V poslednich nékolika desetiletich se letecka doprava stala vyhledavanym
prostfedkem, jak co nejrychleji a nejpohodingji prekonat velké vzdalenosti nejen
v ramci jednoho kontinentu, ale i celého svéta.

Letecka doprava je neodmyslitelnou soucasti pohybu osob a zbozi. V osobni
prepravé dominuje nad ostatnimi druhy dopravy nejen rychlosti, ale i pohodlim a
bezpecCnosti. Navic stale se vylepSujici technologie v leteckém pramyslu umozriuji
konstruovat letadla, ktera jsou schopna bez mezipfistani uletét i pfes 16 tisic kilometru.
Pfednimi svétovymi aeroliniemi jsou takovéto typy letadel vyuzivany na tzv. non-stop
letech, v nichz kraluji spole€nosti jako Singapore Airlines, Emirates, Delta Air Lines
nebo australsky Qantas.

| pfes nesporné vyhody ma také leteckd doprava sva negativa, a to zejména
v oblasti zivotniho prostfedi. Se zvySujicim se poltem stroju vzrlstaji emise plynt a
hluk pfistavajicich a vzlétajicich letadel na mnoha mistech svéta obtéZuje Zivot lidi
Zijicich v blizkosti letisté. Mezi nepfiznivé socialni dusledky patfi ztraty na Zivotech pfi
leteckych katastrofach, av3ak v pfehledu statistik zaujimaji obéti leteckych nestésti jen
Zlomek.

Cilem prace je zjistit, jak se deregulace letecké dopravy podepsala na dalSim
vyvoji americkych letidt a jak se zménilo jejich pofadi ve vybraném obdobi. Budou téz
predstaveny novodobé trendy v letecké dopravé a do jaké miry zménily teroristické
utoky z 11. zafi civilni letectvi. Stanoveni téchto cild pomohlo vytvofit celkovou
strukturu prace.

Prace je rozdélena do Ctyf hlavnich kapitol. Prvni kapitola se zaméfuje na
pfedstaveni nyné&jSich trendl v letecké dopraveé, jeji stru€ny vyvoj, sdruzovani
leteckych dopravct do svétovych leteckych alianci a na tzv. systém hub-and-spoke (Cti
hab-end-spouk) jako disledek deregulace. S vyrazem ,hub“ by mohlo pfi sklofovani
dojit pfi Spatné vyslovnosti k zaméné& a naslednému neporozuméni tématu. Cestina
nema ekvivalentni vyraz pro toto anglické slovo, a proto je ve zbytku prace pouzit jeho
foneticky pfepis, tedy hab. Za zachovany vyznam slova ,hub® v ¢estiné Ize povaZovat
pfijatelny vyraz ,uzlové letisté“, coz oznacuje letisté, do né&hoz si letecky dopravce
soustfeduje svou ¢&innost a v mnoha pfipadech je dulezitym pfestupnim mistem

v letecké dopravé (vice viz kapitola 2).
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Druha kapitola popisuje zmény nastalé v bezpecnosti na letistich a v opatfenich
zvysujicich ochranu pfed unosy po teroristickych utocich na Spojené staty americké
v zafi 2001. Ve tfeti kapitole je popsana metodika vybéru dat o poc¢tu odbavenych
cestujicich na letisStich v USA a stanoveni cilt prace vyplynulych z pfedeSlych dvou
kapitol. Ctvrta kapitola je empirickou &asti prace, kde se ovéiuje spojitost vyskytu habli
s ekonomicky silnymi oblastmi a jsou vyhodnocovany i dalSi vytyéené cile. Posledni

Cast prace je vénovana zavéru, kde jsou okomentovany poznatky z empirické studie.
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2 VYVOJ SOUCASNYCH TRENDU V LETECKE DOPRAVE
SE ZAMERENIM NA SPOJENE STATY AMERICKE

Na zacatku této kapitoly je pfiblizena stru¢na historie a vyvoj letecké dopravy. Dale
jsou popsany nové trendy, které se objevily po deregulaci letectvi na konci 70. let.
Sdruzovani leteckych spoleénosti do globalnich alianci a zavadéni vérnostnich
programu je tématem dalSi ¢asti. Posledni podkapitola je vénovana vytvareni systému

uzlovych letist, jenZ mél vyznacny prostorovy dopad na zménu map letecké dopravy.

2.1 Historie letecké dopravy a hlavni kategorie letadel
Rozvoj letecké dopravy slouzici v dnedni dobé& hlavné k dalkové kontinentalni
a mezikontinentalni osobni prepravé zacal ve Spojenych statech americkych na
pocatku 20. stoleti’. Zprvu bylo letectvi v USA vidéno jako prostiedek k zajisténi
prepravy postovnich zasilek, zatimco ve Velké Britanii a Francii bylo zfizeni dalkové
letecké sluzby brano jako zpusob spojeni s jejich koloniemi a zavislymi Uzemimi.
Prudky vzestup svého vyznamu zaznamenala letecka doprava v poloviné minulého
stoleti diky své nesporné vyhodé v rychlosti spojeni a rozvoji technologii. Tato vyhoda
kompenzuje mnoha omezeni letecké dopravy, mezi néz patfi vysoké provozni naklady,
spotfeba paliva, i omezené pFepravni kapacity. V zajmu novych technologii bylo
predevsim zvySeni sedadlové kapacity tak, aby letadlo bylo schopno pojmout vice nez
500 pasazérii?, nebo prepravit naklad piesahujici hmotnost jednoho sta tun. Od konce
60. let se rozSifila Skala pouzivanych proudovych letadel, ktera dokazala bez zastaveni
pFeletét Atlanticky ocean a dnes zvladnou i osmnacti hodinové lety. Existuji tfi hlavni
kategorie rozdéleni dopravnich letadel (Rodrigue a kol. 2006):
1. Regionalni. Sem Ize zafadit Airbus fady A320° s doletovou vzdalenosti 3 700
km, ktery byl navrZzen pro lety do destinaci v ramci jednoho kontinentu napf.
z New Yorku do vétSiny severni Ameriky (viz Obrazek 1).
2. Mezinarodni. Do této kategorie spada Boeing 747-100 s doletem 7 400 km
uréeny pro lety z jednoho kontinentu na druhy napf. z New Yorku do zapadni

Evropy.

! Vroce 1914 doslo k zavedeni prvni vnitrostatni linky mezi Tampou a St. Petersburgem na
Floridé&.

? Dvoupodlazni airbus z fady A380 je dnes svétové nejvétsim letadlem. Pfi rozdéleni do tfech
cestovnich tfid prepravi 525 pasazérd, zatimco pfi jediné cestovni tfidé pojme az 853
cestujicich. Navic s doletem pfesahujicim 8 300 namornich mil (pfes 15 000 km) je idealnim
feSenim zmirfiujicim pFetizenost na frekventovanych letistich. Vice na www.airbus.com

% Zajimavosti je, Ze starsi typ Airbus A319 v majetku Czech Airlines Iéta ve své kategorii
nejdelSi pravidelnou linku, mezi Prahou a kazaSskym hlavnim méstem Almaty.
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3. Mezikontinentalni. Zde se da miluvit o Boeingu 747-400, ktery dokaze bez
mezipfistani urazit trasu prfes 11 tisic kilometrl, tedy z New Yorku muze

obsluhovat destinace v Australii, nebo jizni a jihovychodni Asii.

Obrazek 1: Vymezeni doletovych
oblasti z New Yorku podle
hlavnich kategorii proudovych
letadel

Zdroj: Rodrigue a kol. (2006)

Letecka doprava vyuziva vzdusny prostor, ktery ji dava z teoretického hlediska
velkou svobodu v planovani tras. Ve skuteCnosti je ovSem omezena vice nez se da
predpokladat. Je to dano hlavné fyzikalnimi podminkami v pfipadech, kdy se letadlo
snazi vyuzit atmosféricka proudéni, tzv. jet-streamy*, ke zvy$eni rychlosti a tim snizeni
spotfeby paliva. Navic vznikly letecké koridory s cilem usnadnéni navigace a posileni
bezpecnosti provozu. Na vytvareni leteckych koridord maji vliv strategické a politické
faktory. Vzdusny prostor patfi vyhradné zemi pod nim, coz vedlo napfiklad k tomu, ze
béhem vlady apartheidu v Jihoafrické republice nesmély South African Airways prelétat
pfes uzemi vétSiny africkych statl a Cubana de Aviacion (vlajkovy dopravce
komunistické Kuby) ma zakazany prelety skrze vzdusny prostor Spojenych statu
(Rodrigue a kol. 2006).

2.2 Nastup novych trendti v podobé deregulace letecké dopravy

Na konci 70. let ve Spojenych statech (pozdéji i v Evropé€) zaCala postupné narlstat
pfitazlivost osobni letecké dopravy zpusobena zménou organizace v ramci dopravniho
trhu. Regulaci letecké dopravy vystfidala deregulace a liberalizace a s ni spojené
zavadéni ,politiky otevieného nebe“ (anglicky open sky policy), ktera umozriovala vstup
zahrani€nich dopravcu na domaci trh, a diky Eemuz se aerolinie staly podnikatelskymi
subjekty (Tousek, Kunc, Vystoupil 2008).

V USA byly trzni sily povaZovany za mechanismus upravujici ceny. Siroce
pfijimanym nazorem byl fakt, Ze letecké spole€nosti by mély mit volnost na narodnim
trhu, a tak mohly rozhodovat o povaze a rozsahu jimi poskytovanych sluzeb, zatimco
role vladnich instituci se méla tykat pouze provoznich a bezpecnostnich zaleZitosti

(Rodrigue a kol. 2006). Vladni instituci, ktera regulovala americké letectvi, byl urad

* Jet-stream neboli tryskové proudéni je proudéni vétru ze zapadu na vychod s primérnou
rychlosti okolo 108 km*h™.
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Civil Aeronautical Board (CAB), v jehoz kompetencich bylo mimo jiné i povoleni na
zavedeni nové linky, schvalovani cenovych tarifi a dokonce i letovych Ffadd vSech
dopravcu. Konkurence tudiz existovala pouze na uUrovni dvou spoleénosti a nové
pfichozi dopravce na trh si musel pockat i nékolik let, nez mu CAB udélil povoleni
(pokud vibec). Eru takovéto tvrdé regulace ukongil zakon o liberalizaci vnitrostatni
letecké dopravy pfijaty v roce 1978 atim byly odstartovany nynéjsi trendy v letecké
dopravé (Hampl 2010).

Po zapocaté deregulaci letecké dopravy se hlavni americti dopravci pustili do
strategického planovani svych siti, aby posilili vliv ve stavajicich centrech a pozvolna
pokryli kontinentalni trh. Mnoho z byvalych soukromych spolecnosti a statnich aerolinii,
dfive silné dotovanych, zkrachovalo nebo bylo pohlceno vétsi firmou. Tykalo se to
predevS§im dopravnich firem ze zapadniho pobfezi, které spadly pod letecké
spole€nosti sidlici na vychodé ave stfedu USA. V Americe znamenala tato
konsolidace leteckého primyslu snizeni poctu dalkovych leteckych spoleénosti z vice
nez 25 firem pfed deregulaci na pouhych Sest hlavnich vnitrostatnich dopravcl po ni
(Fu, Oum, Zhang 2010).

Disledkem procesu deregulace a liberalizace je i vznik nizkonakladovych
spole€nosti, mezi nimiz maji vedouci postaveni Ryanair a Southwest Airlines,
a strategickych alianci standardnich dopravcli. | kdyz probéhla tato zména formy
letecké dopravy, na mezinarodni urovni stale dominuji bilateralni dohody mezi staty
(Graham 1995, cit. In Rodrigue a kol. 2006).

2.3 Sdruzovani aerolinii do globalnich leteckych alianci
Prvni naznaky spoluprace mezi leteckymi spoleCnostmi muizeme zaznamenat
v osmdesatych letech dvacatého stoleti. Tato spoluprace si za cil kladla pfedevSim
ZlepSeni vyuziti linek pod spole€nym oznalenim tzv. code-share (nékdy téz code-
sharing). Jedna se o dohodu, kdy dva &i vice leteckych dopravci sdileji jeden let (Bina,
Sourek, Zihla 2007). V praxi to potom vypada tak, Ze dany let je provozovan jednou
leteckou spolecnosti, ale rezervace na né& mohou prodavat i jiné aerolinky, s nimiz
operujici spole€nost sdili dany let a které diky tomu mohou nabizet svym zakaznikim
letenky do destinaci, do nichz ony samy nelétaji. Na zaCatku devadesatych let se
jednotlivé cile svétovych aerolinek staly SirSimi, mimo jiné i z divodu vyporadani se
s konkurenci stale rostouciho poctu nizkonakladovych spole¢nosti. Jako nejefektivné;si
zpusob FeSeni v té dobé pFedstavovalo zalozeni globalnich leteckych alianci, které se
do dnesnich dnU stale rozrustaji o nové ¢leny (Jarolimova 2008).

Zakladani leteckych partnerstvi je brano i jako dusledek uzavieni ,dohod

o otevieném nebi“, které zpfistupnily letecké trhy po celém svété, zvlasté potom po
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zalozeni prvni majoritni aliance vzniknuvSi spojenectvim americkych aerolinek
Northwest Airlines a evropskych KLM Royal Dutch Airlines v roce 1993 (McDowell
1999). Dnes jsou cestujici na mezinarodnich linkach pfepravovani aeroliniemi majicimi
Clenstvi v jedné ze tfi svétovych leteckych alianci — Star Alliance, Oneworld nebo
SkyTeam. Star Alliance byla zaloZena codesharovou dohodou mezi United Airlines
a Lufthansou v roce 1997 a po¢tem dvaceti Sesti stavajicich ¢lend je nejvétsi alianci,
i pokud jde o mnozstvi pfepravenych cestujicich. Druhou v poradi je aliance SkyTeam
zformovana partnerstvim mezi Delta Air Lines a AirFrance v roce 2000 a v dnesni dobé
sdruzuje patnact® spoleénosti véetné Czech Airlines. Posledni a nejmensi alianci
Oneworld polozily zaklady American Airlines a British Airways v roce 1999. Clenstvi
v ni uplatiiuje jedenact aerolinii (Wan, Zou, Dresner 2009).

Podle Biny, Sourka, Zihly (2007) Ize za hlavni pfinosy &lenstvi v leteckych

aliancich povazovat tyto body:

1. Koordinace letovych fadua alianénich partnerti a harmonizace sedadlové
kapacity umozfiuje cestujicim plné vyuzivat vSech nabidek letového spojeni
vramci jedné aliance se zachovanim vSech vyhod, jakoby cestovali jen
s jednim dopravcem, a tim se vyrazné zlepSuje ekonomika jednotlivych linek.
Navic je snaha o co maximalni vyuziti kapacity letadla, ¢imz dochazi ke
snizeni provoznich naklada.

2. Sdileni rezervaénich a odbavovacich systému pfinasi uzitek predevsim
v pfipadech, kdy se cestujici obrati s zadosti o pomoc na libovolného
alianéniho partnera, ktery mu diky sdilenym informacim o odbaveni
arezervacich mlze poradit a zachazet s nim jako s vlastnim zakaznikem.
Wan, Zou, Dresner (2009, s. 627) uvadéji, ze ,na vétsiné letist dnes ¢lenové
alianci vyuZivaji k odbaveni stejny terminal, coZz pomaha zkratit dobu
prfechodu mezi odletovymi vychody a znacné urychlit naloZeni, resp. vyloZzeni
zapsanych zavazadel.”

3. Pruzné ceny do destinaci aliance vychazeji vstfic cestujicim, ktefi jsou
nuceni na své cesté vyuzit dva &i vice leteckych dopravcll. Alianéni partnefi si
stanovi tzv. point-to-point ceny letenek, které jsou ve vysledku nizsi, nez
kdyby se ceny stanovovaly podle pravidel nynéjSich tarifl, podle nichZz by
cena letenky byla vySSi nez pfimé spojeni.

4. Spoleény Frequent Flyer Program (FFP) ajiné doplfikové sluzby jsou

motivacnimi podnéty pro cestujici k tomu, aby vyuZivali sluzeb daného

® B&hem roku 2012 pocet ¢lenll vzroste na dvacet. Do aliance vstoupi Garuda Indonesia,
Aerolineas Argentinas, Saudi Arabian Airlines, Middle East Airlines a Xiamen Airlines. Vice na
www.skyteam.com
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dopravce, pfipadné dané aliance. Zaklady FFP byly poloZzeny spolecnosti
American Airlines v 70. letech minulého stoleti. Spole¢nost svym zakaznikim
zacCala za jednotlivé lety udélovat body, jejichZ pocCet zavisel na délce cesty Ci
vySi ceny letenky. Za pfedem stanoveny pocet nasbiranych bodu bylo mozné
ziskat volnou letenku na lety American Airlines. Tento vzor dnes nasleduje
snad kazda aerolinie s vlastnim vérnostnim programem. Clenstvi v programu
doklada cestujici pfi odbaveni kartou, na kterou mu jsou nacteny mile,
a pokud se jedna o elitni kartu (napf. u programu SkyMiles spolecnosti Delta
Air Lines se mluvi o tzv. medallion statutu), mlze se jeji drzitel téSit z toho
plynoucich vyhod, jakymi jsou pfednostni odbaveni na prepazce First nebo
Business Class (a to i v pfipadé, ze cestuje tfidou Economy) nebo povoleni
vstupu do letistnich salonku jakéhokoliv ¢lena aliance.

Letecké aliance v neposledni fadé pomohly prohloubit soustfedéni
mezikontinentalni letecké dopravy do uzlovych letist. Takové letisté byva ve vétsiné
pfripadl zakladnou alianéniho partnera a mnohdy se fadi mezi nejvétsi letisté na svété
(Hampl 2010).

2.4 Vytvareni systému uzlovych letist’

Zmeény na poli trhu letecké dopravy mély za nasledek vyznaéné prostorové dopady.
Vezmou-li se vuvahu mapy letecké dopravy, tak zasadni proménu Ize vidét
v nahrazeni tzv. siti point-to-point sitémi hub-and-spoke (Obrazek 2). Celkové mél byt
tento proces formace nastrojem ke zvySeni efektivity letecké dopravy, ato hlavné
v maximalizaci vyuZiti sedadlové kapacity.

Pfed nastolenim deregulace provozovalo mnoho americkych dopravcl svou
Cinnost na zakladé sité ,point-to-point”. Jedna se o sit' s fadou destinaci propojenych
znacnym mnozstvim pfimych letd, avSak na ukor niz8i frekvence a vysokych nakladu
(Rodrigue a kol. 2006). Vytvofeni sité ,hub-and-spoke® bylo jednim z nejvétSich
pokrokd ve vyvoji letecké dopravy v obdobi deregulace. Uzlova letisté (haby)
pfedstavuji letisté, ktera jsou paprskovité spojena s nékolika dalSimi letisti. Sit' ,hub-
and-spoke” je zalozena na myslence, ze vétSi ekonomicky smysl ma létat z jednoho
hlavniho letist€ na mensi, nez se snazit vzajemné propojit vSechna letist€ mezi sebou.
Divod je jednoduchy. Timto usporadanim totiz mohou letecké spolecnosti
soustfedovat cestujici do jednoho sbérného mista, atak nabizet vice destinaci pfi

mnohem nizSich nakladech (Aaltola 2005).
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Obrazek 2: Dopravni sité typu point-to-point a hub-and-spoke

point-to-point hub-and-spoke o
4
S=° o 2—0.

1 éhab o o

Zdroj: Rodrigue a kol. (2006), vlastni zpracovani

Letecké spolecnosti ve Spojenych statech by rady ve svych sitich vyuzZivaly vice
uzlovych letiSt, ale nemohou si dovolit mit vice nez jeden hab v daném regionu. Airneth
(2005, cit. In Fu, Oum, Zhang 2010, s. 31) poznamenal, ze ,nejniZsi vzdalenost mezi
dvéma vyznamnymi uzly v dspéSném systému dvou sousednich habu ¢&ini ve
Spojenych statech 900 km, coz je pfipad uzlovych letist v Minneapolis-St. Paul
a Detroitu, habech spole¢nosti Northwest Airlines.” V roce 2008 se Northwest Airlines®
(NWA) zaclenily do spole¢nosti Delta Air Lines, ktera méla plan snizit nebo dokonce
zcela zrusSit funkci uzlového letisté v Memphisu (habu NWA) a v Cincinnati (habu
Delty), protoze byly pfili§ blizko dvéma velkym habim obou spoleénosti, Detroitu
a Atlanté. Tato restrukturalizace vedla k vytvofeni sité¢ &tyf habld Delta Air Lines
v severni Americe a témi dnes jsou Atlanta, Detroit, Minneapolis-St. Paul a Salt Lake
City. Stejné jako Delta i US Airways vyrazné omezily funkci uzlu v Pittsburghu a to
z davodu blizkosti jejich vyznamnéjsiho habu, Mezinarodniho letis§té Ronalda Reagana
ve Washingtonu.

V roce 2003 bylo na zakladé prizkumu Mezinarodni asociace letecké dopravy
(IATA) vymezeno 51 pfednich svétovych uzlovych letist — 25 v Evropé, 9 v Asii
a Pacifiku, 14 v Americe a 3 v Africe. Cilem vyzkumu bylo zjistit spokojenost cestujicich
a uroven poskytovanych zakaznickych sluzeb prostfednictvim desitek tisic rozhovoru.
Zkoumaly se moznosti dopravniho spojeni z a na letidté, vybavenost letiStni haly
informacnimi tabulemi usnadfiujici cestujicim orientaci a kvalita restauracCnich
a jidelnich zafizeni. Na pfedni pfiCce se na zakladé osobni spokojenosti umistily letisté
z Asie a Pacifiku — Dubai, Singapur a Hongkong. Seznam IATA mUze byt srovnavan se
studiemi Mezinarodni letistni rady (ACI) zaméFenymi na objem osobni a nakladni
dopravy na svétovych letiStich. Podle objemu pfepravy osob byly v roce 2003 prednimi
svétovymi haby Atlanta, Chicago, Londyn, Tokio, Los Angeles, Dallas, Frankfurt, Pafiz,
Amsterdam a Denver (Aaltola 2005).

® Northwest Airlines byly jediné americké aerolinie, které mély do svého prevzeti spoleénosti
Delta Air Lines centralu v Evropé, konkrétné v Amsterdamu (Fruhauf 2011).

17



Systém ,hub-and-spoke® se stal vcelku pfiznivym FeSenim dopravni situace,
avsSak i ten se potyka s obtiZzemi, z nichZ nejvice zietelnou je podle Flores-Fillola (2010)
zvySujici se pretizeni uzlovych letist. Pfetizeni ma za nasledek zpozdovani, uplné
ruSeni letd, nebo zmeskani navaznych pfipojl, coz ve vysledku negativné ovliviuje jak
cestujici, tak i letecké spole¢nosti. Hlavnim pfispévatelem k vzrUstajicimu pretizeni je
vzajemna nesouhra frekvenci letld a velikosti letadel, jelikoz letecké spole¢nosti si
planuji velké mnozstvi linek obsluhovanych stroji s nedostacujicim poétem sedadel.
K pouzivani menSich letadel pfistupuji spole€nosti na zakladé platnych pfistavacich
poplatkd, jejichz vySe se odvozuje od hmotnosti letadla. Nasazeni mens$iho letadla je
pro né tedy ekonomicky vyhodnéjsi, ve svém disledku to vSak vede pravé ke znatelné
pretizenosti habu. Nejhorsi situace byla v USA v roce 2007, kdy bylo podle statistik
zpozdéno vice nez 30 % v8ech komerénich letd.

Muze se zdat, ze investice do rozSifeni letist by vedla k pfekonani problému
s pretizenim, jenze budovani novych drah a terminald neni na mnoha mistech kvl
fyzickym podminkam mozné, jako napf. u newyorského letisté LaGuardia obklopeného
Z jedné strany zastavbou méstské ¢asti Queens a z druhé strany zalivem Flushing Bay.
Navic i tam, kde expanze letidté pfichazi v uvahu, se doba vystavby pohybuje
odhadem v rozmezi 10 az 15 let. Jiny zplUsob, jak celou zalezitost vyFesit, pfinasi
zavedeni poplatki za pretizeni. Zpoplatnéni pretizenych uUseku silnic ma dlouhou
historii, ale teprve nedavno ekonomové pouZili podobny koncept i na letisté. Taxy za
pretizeni pobizeji dopravce ke zvySeni kapacity letadla a snizeni letové frekvence,
zatimco jiz zmifiované stanovovani cen poplatkl podle vahy vyvolava naprosto opaény
efekt. Tim se vSe dostava do zacarovaného kruhu a mnohé jiz vypracované analyzy
nedokazou tento problém racionalné vyfesit.

Pozitivem sité typu ,hub-and-spoke® bylo to, jak pomohly k lepSimu propojeni
meést a regionl, ve kterych se nachazeji haby. Bowen (2002, cit. In Tou$ek, Kunc,
Vystoupil, s. 261) konstatuje, ze ,pozice dominance anebo zavislosti mésta ve
svétovém sidelnim systému (systém world cities) je manifestovana jeho statusem -
postavenim v siti mezinarodni letecké dopravy.” Po bliz§im zaméfeni se na véc lze
dojit k zavéru o narustajicich rozdilech mezi jadrovymi a perifernimi oblastmi svéta.
Castecéné je mozné vidét vinu na strané globalnich leteckych alianci, zvlasté Star
Alliance a Oneworld, které formuji letecké spole€nosti operujici z habud situovanych ve
finan€nich a prumyslovych centrech svéta. Zamérem alianci je prostfednictvim
spoleénych  marketingovych  kampani, integrovanych vérnostnich  program(
a podobnych opatfeni zachytit zejména vysoce vynosné obchodni cesty a koncentrovat
je do svého uzlového letisté. Tim se upeviiuje akcesibilita svétovych jader (napf.

Londyn, Pafiz, Hongkong, Tokio apod.), ale vice se prohlubuje nedostupnost mést
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a regionu v méneé rozvinutych oblastech v globalnim odvétvi letecké dopravy. Mimo jiné
schopnost rozvojovych regionl konkurovat vyspélym statim v sektoru turismu,
zahrani¢nich investic a v nékterych ekonomickych odvétvich, jeZ jsou spjata s leteckou
dopravou, je nastolenym vyvojem omezovana. Pfikladem muze byt subsaharska Afrika
(Bowen 2002).
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3 ZMENY V BEZPECNOSTI A VYVOJ LETECKE DOPRAVY
PO TERORISTICKYCH UTOCICH VE SPOJENYCH
STATECH AMERICKYCH V ROCE 2001

Letisté byla sttedem obav po mnoho desetileti. Unosy letadel se dostaly do popredi
v sedmdesatych letech minulého stoleti, kdy teroristické skupiny se zakladnami na
Blizkém vychodé zacaly vyuzivat nedokonalé bezpecnosti k nasilnému zmocriovani se
letadel za ucelem vykupného. Stejné tak leteckou dopravu ohroZovali uprchlici, ktefi
v unosu letadla vidéli moznost, jak si vydobyt cestu ke svobodé.

Letecky pramysl spolu s Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (ICAQO)
vypracovaly postupy pro provéfovani cestujicich a zavazadel. Sice se timto krokem
podafilo snizit unosy, ale teroristé velmi rychle pfesli na novou taktiku v podobé
umisténi vybusného zafizeni v nedoprovazenych zavazadlech’ a po$tovnich zasilkach.
Nazornymi pfiklady bomby ukryté v nedoprovazenych kufrech je nehoda letounu
spolecnosti Air India v Irsku v roce 1985 a pad letadla aerolinky Pan Am u Lockerbie ve
Skotsku o tfi roky pozdé&;ji® (Rodrigue a kol. 2006).

3.1 Teroristické utoky z 11. zafri a reakce vlady Spojenych stata a EU
Celé Spojené staty se vyrazné proménily v atery 11. zafri 2001, kdy skupina
sebevrazednych atentatniku napojenych na islamistickou teroristickou organizaci Al-
Kaidu spachala unesenymi letadly spole¢nosti United Airlines a American Airlines
utoky na budovy Svétového obchodniho centra v New Yorku a sidlo ministerstva
obrany, Pentagon, ve Washingtonu. Poget obéti se vySplhal na bezméla 3 000°.
Letecka doprava v USA zlstala ochromena a tentyz vecer vydal prezident Bush
pfikaz k uzavieni v8ech americkych letist a amerického vzduSného prostoru do
odvolani. Uzavirka trvala celkem 4 dny a tento fakt se promitl do statistik poctu
odbavenych cestujicich, které oproti pfedchozimu mésici klesly o skoro 50 %
(viz Graf 1). O mésic pozdéji reagovala Evropska komise na udalosti v USA

schvalenim statni pomoci letecké dopravé a krokl pro vy$Si bezpeénost:

’ Dnes, pokud nedojde ke sparovani zavazadla s jeho majitelem prostiednictvim &arového kodu
na odbaveném zavazadle a Carového kodu na palubni vstupence sejmutého ¢&teckou pfi
nastupu na palubu, je takové zavazadlo z letu vyfazeno a podrobeno kontrole.

® Spoleénost Pan American Airways (Pan Am) ukondcila svoji &innost v roce 1992 i ztoho
dbvodu, Ze se jako neformalni vilajkovy dopravce USA stala teréem nékolika teroristickych
utoku, z nichz nejznaméjsi je ten z Lockerbie. Po skonceni existence prevzala velkou ¢ast sité
Pan Am spolegnost Delta Air Lines. (Bina, Sourek, Zihla 2007)

® Pocet obéti se ménil po vice nez rok. Policie mésta New York stanovila kone&ny podet 2 797
obéti 7. Fijna 2002.
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e Clenské zemé EU budou moci poskytnout pomoc leteckym dopravcium
prevzetim zvySenych nakladld na pojisténi a vladni garance za Skody
zpusobené provozem letadel pfi valeCnych konfliktech a teroristickych utocich,

e umoznit vyrovnat ztratu vzniklou 4 dennim uzavienim vzdu$ného prostoru
USA po 11. 9. 2001,

o realizovat sérii dalSich naro¢nych preventivnich opatfeni, ktera povedou ke
zvySeni bezpecnosti leteckého provozu.

(Bina, Sourek, Zihla 2007, s. 79)

Graf 1: Pocet odbavenych cestujicich na americkych letiStich v pribéhu roku
2001
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Utoky z 11. zafi silné podtrhly trendy v mezinarodnim terorismu identifikované
v poslednich letech FBI, CIA a dal8imi vyzvédnymi organizacemi. Americké tajné
sluzby zaznamenaly novy pfistup teroristickych skupin, ktery spocdiva v pfechodu
z centralizované bunky na volné pfidruzené spolky. Taktika téchto dcefinych bunék se
odviji od myslenky zabit co nejvice lidi.

Tyto teroristické utoky podnitily a jesté vice umocnily odhodlani Spojenych statu
bojovat proti terorismu. Jen nékolik malo tydnu po utocich zapocaly vojenské operace
zamérené proti Al-Kaidé a Talibanu. V listopadu 2001 pfijal svym podpisem prezident
Bush zakon o federalizaci letiStni bezpecnosti (viz nize), kterym se zfidila nova sprava
zabezpeceni federalni dopravy (FTSA) dohlizejici na bezpe€nost provozu vSech druhu
osobni dopravy. Ministerstvo spravedinosti urCilo rok po atentatech 39 skupin jako

teroristickych organizaci a dalSich 62, které terorismus podporuji (Macdonald 2003).
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3.2 Zmény v bezpeénostnich opatrenich na letistich

Ani v sou€asné dobé neexistuje zadné dokonalé feSeni, jak se vyporadat s terorismem.
Americka letisté nedisponuji jednotnym programem nebo agenturou, ktera by
stoprocentné chranila Spojené staty od zajma skupin vedenych touhou jejich zni¢eni.
Amerika, stejné jako ostatni zemé, mize a méla by vSak nadale zlepSovat
bezpeCnostni opatfeni na letistich. K bezpe€nosti nabada cestujici vSudypfitomny
systém znacek, predpist a pokyn( informujici, co vSe je i neni povoleno vzit si
s sebou na palubu a na co by si méli davat pozor. Cely tento systém pravidel se
projevil napf. novou podobou letenek a palubnich vstupenek, zavedenim strojové
Citelnych pasu, v zadostech o vizum, v letovych formulafich a nakonec i v oznaceni
zapsanych zavazadel. Celkové prostiedi letisté v neposledni fadé dotvafi i monoténni
upozornéni z reproduktort: ,Vazeni cestujici, prosime, dbejte zvySené pozornosti a

neopoustéjte sva zavazadla, dékujeme” (Aaltola 2005).

3.2.1 Zakon o federalizaci letiStni bezpec€nosti

V listopadu 2001 schvalil prezident Bush navrh zakona o federalizaci letiStni
bezpecnosti. Letisté po celé zemi realizovala prvni bezpecnostni opatfeni 18. ledna
2002 tim, ze v8echny letecké spoleCnosti byly poZzadany, aby kontrolovaly zavazadla a
i samotné cestujici na pFitomnost vybusnin, zbrani, nebo jinych nebezpelnych
pfedmétd. Napomocno jim v tomto sméru mélo byt skenovani modernimi rentgenovymi
pristroji, parovani zavazadel s lidmi na palub&, nahodné kontrolovani, ohledani pomoci
hmatu nebo psi vycvi€eni na hledani bomb (Macdonald 2003).

| pfed zafim 2001 se provadeély kontroly pasazér( a jejich zavazadel. Zakon o
bezpecnostnich opatfenich mél zajistit pfipadné pravni postihy pracovniku letistni
ochranky, pokud by doSlo k incidentu zavinéného pronesenim pfedmétu oznaeného
jako nebezpecéné zbozi (napf. stfelna nebo bodna zbran, vybusna latka apod.) skrze
letiStni kontrolu do nevefejné (tranzitni) Casti letist€é. Zaroven zakon uklada, aby
zameéstnanci letiStni ochranné sluzby absolvovali pravidelna Skoleni.

Vedoucim spravy dohliZejici na bezpecnostni slozky na letiStich je podle tohoto
zakona tajemnik ministerstva dopravy. Tajemnik je jmenovan prezidentem na
doporuceni a se souhlasem senatu. Pfijetim funkce na sebe bere tajemnik veskerou
odpovédnost, ze kontroly cestujicich a osobnich letadel, ktera Iétaji na pravidelnych
mezinarodnich i vnitrostatnich linkach, byly provedeny zaméstnancem nebo zastupcem
leteckého dopravce dusledné. Tajemnik rovnéz muize dat podnét pro jakoukoli

dodateénou kontrolu, pokud povaZuje za nezbytné celkové zvyseni bezpeé&nosti.*

1% Vice o zakonu na http://thomas.loc.gov/cgi-bin/query/z?c107:s.1447 .eah:
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Zavedeni vySe zminénych bezpec€nostnich opatfeni si vyzadalo pouze ve
Spojenych statech naklady ve vysi 6 miliard dolard. Na nakladech se podepsalo hlavné
zafazeni letitni ochranné sluzby mezi federalni sluzby, ¢imz se provozovatelim letisté
zvedly naklady na mzdy zaméstnancl a na jejich pribézna Skoleni se skenovacimi
pristroji. Hlavni vliv méla tato opatfeni na plynulost pohybu cestujicich pfi vstupu do
nevefejnych prostor letité. Prohlidky se staly nejvétSim pfispévatelem ke zpozdovani
letd, a tudiz dnes se od cestujicich ocekava, Ze se k odbaveni dostavi jiz dvé hodiny
pred odletem (Rodrigue a kol. 2006).

3.2.2 Profilovani potencialnich nebezpeénych osob

S pfijatymi bezpe€nostnimi opatfenimi suzovala FSTA otazka, zda pfi provéfovani vzit
v Uvahu rasu, pohlavi a vék cestujiciho, jelikoZ to vyvolava pravni dohady o zachovani
svobody. Otazkou vSak zlstalo, co by se stalo, kdyby USA ignorovaly zjisténa fakta
0 Unoscich? VSech devatenact unoscu bylo pdvodem ze zemi Stfedniho vychodu mezi
dvaceti a Ctyficeti péti lety. Proto mnoho vladnich predstavitell argumentovalo pro
zavedeni rasy, pohlavi a véku do profilovacich charakteristik, jelikoz valka
s teroristickymi sitémi snaZzicimi se pfipravit o Zivot nevinné lidi si zada tvrdy
a nekompromisni pfistup (Macdonald 2003).

Provéfovani nyni tedy zahrnuje velmi pfisné kontroly cestujicich a ne jen jich,
podle zakona totiz i ,letecky personal a ostatni osoby (kromé diplomatického kuryra),
které chtéji vstoupit do prostor uréenych provozovatelem letiSté, musi strpét osobni
prohlidku a prohlidku zavazadel a pfepravovaného nakladu® (Bina, Sourek, Zihla 2007,
s. 79). U cizich statnich pfislusnikG je vyzadovana biometricka identifikace, ktera
v souCasné dobé& zahrnuje otisky prsti a vbudoucnu se ofekava zavedeni
rozpoznavani osob pomoci sejmutych snimku sitnic a tvar( obliceje. Napfiklad nova
aplikace bezpecnostnich slozek tzv. Computer Assisted Passenger Prescreening
System (Capps IlI) vyZzaduje od cestujicich vice osobnich informaci uz béhem
rezervovani letenky. Nasleduje vyhodnoceni vSech dodanych dat a na jejich zakladé je
stanoveno, jaké riziko onen cestujici pfedstavuje. Cestujici, ktery je systémem oznacen
za vysoce rizikového, podstupuje jesté dukladnéjsi provéfeni (Rodrigue a kol. 2006).

Vedle detektord kovl a prohlizeni zavazadel pomaha pravé profilovani sladit
vySetfovatelim veskeré informace tak, aby bylo mozné posoudit charakter a umysly
rizikového cestujiciho jeSté predtim, nez pfijde. Bezpecnostni sluzba si rovnéz vSima
vlastnosti a vzorch chovani podezielé osoby, které porovnava s charakteristickym
vystupovanim téch, co se jevi jako nevinni. Profilovani moznych unoscu se mize dit
idvéma jinymi zplUsoby. NejCastéji pouzivanym modelem je jednoduchy seznam

charakteristik chovani, a ¢im vice se hodi na daného jedince, tim vice se stava
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podezielym. Druhy zplsob je podrobnéjsi. VySetfovatelé se snazi zjistit, zda oznaceny
cestujici, skuteCné hodla néjak porusit zakon. Zpravidla se o to pokousi formou
pohovoru'.

Profilovaci proces je velmi slozZity a uziteény je pouze v pfipadé, pokud nedoslo
k porudeni ob¢anskych svobod ze strany vySetfujicich. Ti musi brat na védomi, Ze
zadny z jednotlivych ukazatel chovani neni konecny. SpiSe by jednotlivé ukazatele
ze muze dojit k poruSeni zakona. Napfiklad zcela béznému c¢lovéku nepfijde
nezakonné nebo vyjimec€né, kdyz si muz koupi jednosmérnou letenku, kterou ziska na
letiSti na posledni chvili a zaplati ji v hotovosti. Do vzorce staci doplnit, ze muz je
pavodem z Blizkého vychodu a neodbavil si zadna zavazadla a i bez analyzy sam
Clovék usoudi, ze pokud se tyto faktory vyskytuji spole¢né, roste Sance mozného
nebezpedi (Macdonald 2003).

3.3 Situace v letecké dopravé USA po roce 2001, rozvoj

nizkonakladovych dopravcu

Dnesni podoba leteckého pramyslu a dopravy je zcela odliSna od té, ktera tu byla pred
osudovym 11. zafim. To odstartovalo hlubokou krizi v letecké dopravé, zatimco
nizkonakladovym dopravcim paradoxné vypjata doba pfinesla uzitek (viz Graf 2).
Obyvatelé Spojenych statl prestali na vnitrostatnich linkach vyuzivat sluzeb leteckych
spoleénosti a na krat$i vzdalenosti rad&iji cestovali vlakem &i dalkovymi autobusy. Cas
hraje velkou roli, a tudiz se postupné zacali rychle vracet k letecké dopravé. Centrem
jejich zajmu se staly nabidky letd operovanych ,low-cost* spole€nostmi, které obsluhuji
spiSe mensi regionalni letisté, a ne velka mezinarodni letisté, na nichz se pohybuje
velké mnozstvi lidi, a v cestujicich vyvolavala obavu z dalSiho utoku teroristd (Hampl
2010, Jarolimova 2008).

! Podobné pohovory se provadéji i na pravidelnych linkach z Prahy do Tel Avivu nebo New
Yorku. Jedna se o soubor otazek typu: ,Balil/a jste si zavazadlo sam/a?“ nebo ,Jak dlouho jste
nechal/a zavazadlo bez dozoru?“ MUze se to zdat smésné, ale na zakladé podobnych otazek
odhalili na londynském letisti muze, ktery do zavazadel své té€hotné snoubenky umistil
vybus$ninu.
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Graf 2: Porovnani poc¢tu odbavenych cestujicich spoleénosti Delta Air Lines
(klasicky dopravce) a Southwest Airlines (nizkonakladovy dopravce) v obdobi
2001 - 2010
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Zdroj: RITA 2012

Jak je patrné na pfikladu Southwest Airlines z Grafu 2, nizkonakladové
spoleénosti zaznamenaly po roce 2001 nepatrny pokles odbavenych cestujicich. Tim,
ze se LCCs nestaly teréem teroristt a nabizely cenové atraktivni letenky, si
v nasledujicich letech zajistily rostouci pfiliv cestujicich. Kilasi¢ti dopravci,
reprezentovani spoleCnosti Delta Air Lines, se museli potykat s markantn&jSim
Ubytkem svych zakaznik(. Tim padem byla v reakci na snizené pfijmy Delta spolu
s United Airlines a American Airlines nucena opustit od svych nadstandardnich sluzeb,
mezi néz napfiklad patfilo podavani jidla zdarma na vnitrostatnich linkach. Z Grafu 2 je
patrny vyrazny narlst odbavenych cestujicich Delta Air Lines v roce 2010, ktery byl
a zacCala operovat linky zaniklé spole¢nosti.

Southwest Airlines jsou nejvét§im nizkorozpo&tovym dopravcem na svété v poctu
letadel ve své flotile® i v podtu pfepravenych cestujicich. Spoleénost byla zaloZena
v roce 1967 v texaském Dallasu a provozovani prvnich komercnich letd se dockala o
Ctyfi roky pozdéji. Southwest Airlines zaCala konkurovat na vnitrostatnich linkach
béznym aerolinkam v roce 1978, kdy byla zapoCata deregulace letecké dopravy. Dnes
(duben 2012) nabizi lety do 97 destinaci ve 42 statech federace a dennodenné operuje
vice nez 3 300 letd (Frahauf 2011, www.southwest.com).

12 K 30. zafi 2011 méla Southwest Airlines v provozu 550 Boeingll 737, coz z ni déla nejvétsiho
operatora téchto letount na svété. Jeden stroj vykona v priméru Sest letl za den.
(www.southwest.com)
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4 HYPOTEZY A METODIKA PRACE

Nasledujici kapitola pfinasi tfi stanovené hypotézy prace. Déle jsou popsany zdroje dat
z americkych internetovych portald ufadd Federal Aviation Administration, Research

and Innovative Technology Administration a Bureau of Labor Statistics.

4.1 Stanovené hypotézy

Hypotézy prace byly stanoveny na zakladé predchozich dvou kapitol: Vyvoj
sou€asnych trendl v letecké dopravé se zamérenim na Spojené staty americké a
Zmeény v bezpec€nosti a vyvoji letecké dopravy po teroristickych utocich v USA v zafi
2001.

Hypotéza €. 1

,Sité nizkonakladovych spole¢nosti maji odliSnou hierarchii od siti klasickych

dopravct. Casto sité nizkorozpodétovych aerolinii pfipominaji tzv. model point-to-point.

Hypotéza vychazi z pfedpokladu, Ze zatimco klasiéti dopravci v ramci deregulace
letecké dopravy presly na paprskovité usporfadani svych siti tzv. model hub-and-spoke,
nizkonakladovi dopravci vyuzivaji tzv. systém sité point-to-point. V této siti neni jedno
konkrétni uzlové letisté, kam by spoleCnost soustfedovala cestujici, ale spojuji se mezi
sebou vzajemné a vytvareji tak hustou sit propojenych letist. Nizkorozpoctove
spoleCnosti se snazi dat cestujicim moznost Iétat do destinaci, do nichz klasicti

dopravci bud vibec nelétaji, anebo do nichz maji malou letovou frekvenci.

Hypotéza €. 2

JHaby jsou vytvafeny v hlavnich sidlech leteckych spoleénosti, na zakladé jejich

geografické polohy, nebo v ekonomicky silnych centrech metropolitnich oblasti. “

Druha hypotéza predpoklada spojitost vytvareni sité habl na zakladé sidel leteckych
spole€nosti a s vyhodnou geografickou polohou uprostied sité. Lze se také domnivat,
ze klasické letecké spoleCnosti vytvareji své haby na zakladé regionl, kde je
predpoklad vysoké koncentrace cestujicich, na vnitrostatnich linkach predevSim
z dlvodu pracovni dojizdky. Této hypotézy se tyka srovnani letist podle poctu
odbavenych cestujicich a srovnani metropolitnich statistickych oblasti podle procenta
nezaméstnanosti. K porovnani bylo pouzito Spearmanova korelaéniho koeficientu

(viz kapitola 5).
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Hypotéza €. 3

»Z bezpecnostniho duvodu vzrostl zajem o nizkonakladové dopravce po teroristickych
utocich v USA v zari 2001.“

Treti hypotéza vychazi z pfedpokladu, Ze cestujici po utocich na New York
a Washington radéji zacali volit nizkonakladové dopravce na rozdil od klasickych
spole¢nosti, jelikoz prave jejich letadla se stala teréem teroristl. Hypotézu Ize podpofit
rostoucim poctem odbavenych cestujicich nizkonakladovymi spoleénostmi, zatimco
poCet pasazérl u standardnich dopravcl kratce po teroristickych utocich dramaticky

poklesl (viz Graf 2 v kapitole 3).

4.2 Metodika prace a zdroje dat

Statistické udaje o poctu odbavenych cestujicich na jednotlivych letiStich a data za
hlavni americké letecké spole¢nosti byly nalezeny na internetovych portalech Gradu
Federal Aviation Administration (FAA) a Research and Innovative Technology
Administration (RITA). Zdroje dat o metropolitnich oblastech a zaméstnanosti byly

¢erpany z archivu Bureau of Labor Statistics (BLS).

4.2.1 Federal Aviation Administration

Federal Aviation Administration, neboli ¢esky Federalni letecky ufad, je narodni
letecka agentura Spojenych statd, ktera dohlizi a reguluje vSechny zalezitosti tykajici
se amerického civilniho letectvi. FAA vznikla padvodné pod nazvem Federal Aviation
Agency na zakladé Federalni letecké smlouvy z roku 1958. Sou€asné oznaceni pfijala
az vroce 1966, kdy se zaclenila pod ufad ministerstva dopravy. Mezi jeji hlavni ukoly
patfi napf. regulace americké vesmirné dopravy, podpora a rozvoj civilniho letectvi,
v€etné novych leteckych technologii, vydavani, pozastavovani nebo ruseni pilotnich
osvédc&eni a rozvoj programUl na kontrolu hluku (www.faa.gov).

Sva data o osobni a nakladni letecké dopravé ziskava FAA z databaze
Informacniho systému c¢innosti leteckych dopravct (anglicky Air Carrier Activity
Information System), v niz jsou zahrnuty Uudaje o odbavenych cestujicich a kompletni
statistika leteckych dopravci na Uzemi Spojenych statli. Data za cely kalendarni rok

uverejfiuje FAA kazdoro&né na podzim nasledujiciho roku.

4.2.2 Research and Innovative Technology Administration

Sprava vyzkumu a inovacnich technologii (RITA) koordinuje vyzkumné programy
ministerstva dopravy a podilela se na zavadéni technologii pro zlepSeni amerického
narodniho dopravniho systému. Mezi hlavni ukony RITA patfi nejen koordinace

vyzkumnych a vzdélavacich programu, ale i sdileni pokro€ilych technologii
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s dopravnim systémem, zpfistupnéni pfepravnich statistik a analyz a podpora
Clenskych statu usilujicich o zlepSeni vzdélani a odborné pfipravy v dopravné
souvisejicich oborech. RITA vznikla vroce 2005 a zformovala Sest pfedchozich
statistickych ufadd ministerstva dopravy (www.rita.dot.gov).

RITA shromazduje veSkeré statistiky ze vSech letist, které pfehledné prezentuje
na svych strankach. Kazdy si z nepfeberného mnozstvi informaci mize jednoduchym
nastavenim vybrat pouze ty, jenz potiebuje ke své praci. Systém rozliSuje pocty
cestujicich podle toho, jestli se jedna o cilovou nebo odletovou destinaci, umoznuje
vybrat z nabidky leteckou spole€nost a k ni pfifadit libovolné leti$té a ihned je jasné, jak
si dana aerolinie na konkrétnim letisti stoji. Vedle téchto dat disponuje ufad
i podrobnymi statistikami o zaméstnanosti v leteckém primyslu, zpozdénych letech,
nebo o sedadlové kapacité vyjadiené poctem nabizenych sedadel na jeden let.

Rozdil mezi FAA a RITA tkvi v jejich administrativnim uspofadani. FAA je
agenturou fungujici pod zastitou ministerstva dopravy a je samostatnou jednotkou.
RITA je oproti tomu pfimo ,oddélenim“ ministerstva dopravy majicim na starost spravu

statistickych dat.

4.2.3 The Bureau of Labor Statistics

Urad statistik prace (BLS) spadajici pod ministerstvo prace je predni federalni
agenturou, ktera je odpovédna za méreni a vyhodnocovani miry aktivity na trhu prace,
pracovnich podminek a cenovych zmén v ekonomice. Ukolem GFadu je shromazdovat,
analyzovat a S$ifit zakladni ekonomické informace, diky nimz je podporovano vefejné
a soukromé rozhodovani na trhu prace. Jedna se o nezavisly statisticky ufad nabizejici
uzivatelim objektivni, v€asné a pfesné produkty a sluzby.

Data dava BLS dohromady za tzv. metropolitni statistické oblasti (anglicky
metropolitan statistical areas — MSA), coz jsou regiony s pomérné vysokou hustotou
zalidnéni v jadru a tésnymi ekonomickymi vazbami v celé oblasti. MSA nejsou pravnimi
administrativnimi jednotkami, jakymi jsou staty a okresy, a jsou vymezovany na
zakladé vazeb na jadro. Typickou metropolitni oblasti, kterd se soustfeduje kolem
jednoho mésta, je Chicago. Nékteré oblasti naopak zahrnuji vice mést s dominantnim
postavenim napf. Dallas-Fort Worth, Minneapolis-Saint Paul, Seattle-Tacoma atd.
Celkovy poCet metropolitnich statistickych oblasti je dnes 366 (www.bls.gov).

Vyhodou vSech téchto tfi informacénich zdroju je, Ze pfistup ke svym databazim
umozniuji zdarma po neomezenou dobu. OdliSuji se timto zpdsobem od Mezinarodni
organizace letecké dopravy (ICAO) a Mezinarodni asociace leteckych dopravcu

(IATA), které si za pFistup k datim Zadaji vysokeé ro¢ni pfedplatné.
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5 TRH NiZKONAKLADOVYCH SPOLECNOSTI,
ZAMESTNANOST V LETECKE DOPRAVE A ROzZVOJ HABU

Posledni kapitola je vénovana pfiblizeni strategie nizkonakladovych spole€nosti
a ovéfeni tvrzeni, zda opravdu vyuzivaji sité tzv. typu point-to-point. Nasleduje
srovnani amerického a evropského trhu nizkonakladovych dopravcd, jako dvou
nejsilngjSich. Dale se kapitola zabyva zaméstnanosti v letecké dopravé a jejim vlivem
na odbaveni cestujicich. Zavérecna Cast je zaméfena na rozvoj habu a s ¢im jejich

rozvoj a rlst souvisi.

5.1 Trh nizkonakladovych spole¢nosti ve Spojenych statech

americkych v porovnani s trhem evropskym

Jednou z nejpozoruhodnéjSich udalosti, ktera poznamenala odvétvi letecké dopravy,
byl pfichod nizkonakladovych leteckych spole¢nosti (anglicky low-cost carriers, LCCs)
na nové liberalizovany trh v letech 1980 az 1990. Tito novi dopravci pfinesli fadu
novinek do leteckého primyslu. Nejzfetelngji byl novy pfistup patrny v zjednoduseni
sluzeb pro cestujici, na oplatku za niZSi ceny letenek. Nizkorozpo&tové spoleénosti
vétSinou nabizeji svym zakaznikim moznost cestovat pouze v jedné cestovni tfide,
prodej potravin a napoju nenaroénych na pfipravu je za pfiplatek a velmi Casto se
v cilovém letisti distancuji od v8ech doplfikovych sluzeb (napf. vyfizovani reklamaci
zavazadel apod.). Obrovskym rozdilem odliSujicim nizkonakladové spole¢nosti od
klasickych leteckych dopravcl je vyuzivani sekundarnich, nevytizenych letist. Tato
letiSté totiz umozniuji diky rychlym obratiim letadel provozni uspory, a navic také pfimé

uspory nakladu vlivem nizsich letiStnich poplatkd (Pels, Njegovan, Behrens 2009).

5.1.1 Strategie nizkonakladovych spole¢nosti

Pokles zajmu o luxusni leteckou dopravu Sel ruku v ruce s deregulaci letecké
dopravy ve Spojenych statech v roce 1978 a od té doby zasahl i zbytek svéta. Proces
byl pozvolny, jelikoz chvili trva, nez pfes ustalenou pozici tradi€nich dopravcu na trh
proniknou novi konkurenti. Postupné se soutéZ mezi leteckymi spolecnostmi rozsifila
do Austrdlie, Kanady a Spojeného kralovstvi nasledovaného ostatnimi zemémi
Evropské unie v 90. letech. Cina, Indie a zbyli asijsti tygfi otevfeli letecké trhy soutéZi
az na pocatku 21. stoleti.

Nizkonakladovi dopravci maji odliSnou strategii od klasickych dopravcu. Tradi¢ni
letecké spole¢nosti mohou propoustét své zaméstnance za ucelem sniZeni svych
nakladd, ale to znich nutné nedéla nizkonakladovou spole€nost typu Southwest

Airlines, JetBlue nebo AirTran. Usp&sné nizkorozpo&tové spolecnosti sdili dvé kliové
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strategie. Za prvé se vyhybaiji letiStim s hustym provozem a za druhé odmitaji drahé
investiCni projekty. Tudiz Southwest Airlines pouziva letisté v Providence na Rhodes
Islandu av Manchesteru v New Hampshiru spiSe neZ letist¢ v Bostonu, Fort
Lauderdale misto letisté v Miami, a Oakland namisto Sanfranciského mezinarodniho
leti5té (de Neufville, 2006).

Vyhybani se pretizenym letiStim umozrfiuje nizkonakladovym spolecnostem
dosahnout o050 % Vvétsi produktivity letadla, nez jaké bézné dosahnou letadla
klasickych dopravcl. Nizkonakladové aerolinie minimalizuji neproduktivni ¢as své
flotily na zemi i ve vzduchu. Zabranilo se tak oddalovani pfistani, zpozdovani letadel
z dlvodu ¢ekani na pfistavajici a vzlétajici stroje, zkratila se ¢ekaci doba na otevieni
odletového vychodu a v posledni fadé se zabranilo pojizdéni na dlouhé vzdalenosti.

Nizkonakladovi dopravci chtéji vtomto trendu pokraCovat tim, Ze snizi i dobu
pobytu letadla na letisti mezi priletem a odletem. Southwest Airlines uvazuji o 25
minutach, béhem kterych vystoupi a nastoupi pasazéfi a mezi vyménou cestujicich
bude letadlo fadné uklizeno. Letadla klasickych dopravcd maji pro tuto proceduru
vyhrazenu ve valné vétsSiné pfipadl vice nez jednu hodinu. Cil v uSetfeném casu je
soucasti taktiky ve vyuzivani sekundarnich letist v metropolitnich oblastech
(viz Obrazek 3).

Obrazek 3: Zpozdéni na primarnich a sekundarnich letistich obsluhujici
sanfranciskou metropolitni oblast v dubnu 2006

Table 2: Delays at primary and secondary airports serving the San
Francisco metropolitan area in April, 2006.

% of flights

arriving
within
Primary Secondary 15 minutes
airport airport of schedule
San Francisco
International Airport x 33
Oakland International
Airport, Oakland, CA X 23
Norman Y. Mineta
San Jose International
Airport, San Jose, CA x 23

Source: Bureau of Transportation Statistics, 2006.

Zdroj: de Neufville 2006

Letisté, kterd maji pretizeny vlastni vzdudny prostor, maji zastaralé celkové
vybaveni, kfizici se pfistavaci drahy a stisnéné tranzitni prostory postavené v poloviné

minulého stoleti. Takové zazemi je patrné na Loganové letisti v Bostonu, na O’Hare
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v Chicagu, na Kennedyho letisti v New Yorku a na letisti ve Philadelphii. Nové&;jsi letisté
v Atlanté, Dallasu a Denveru obsluhuji vice cestujicich neZ vy8e zminéna letisté, ale
maji pomérné nepretizeny provoz. | pfes to, Ze nizkonakladové spole€nosti davaji
prednost nepfetizenym letiStim, budou nadale operovat své lety z letist, kde hrozi
mnohaminutova zpozZdéni, jelikoz pfilezitosti a poZadavky trhu pfevazuji nad
nevyhodami. Z toho divodu provozuje JetBlue své linky z New Yorku a Bostonu
a Southwest z Philadelphie. LCCs budou mit stale vice pfilezitosti na ukor ustupujicich
tradi¢nich dopravcu, predevS§im pak v metropolitnich oblastech s vice letisti (de
Neufville 2006).

5.1.2 Trh LCCs ve Spojenych statech na pfikladu Southwest Airlines (SWA)
Nizkonakladova letecka spoleCnost byla v po&atku obchodnim modelem pravidelné
linkové dopravy propagované Southwest Airlines. Spole¢nost zaCala provozovat prvni
vnitrostatni lety v americkém Texasu vroce 1971 avroce 1978 stala v pozadi
ktera vykazovala dlouhodobou ziskovost. Povedlo se ji transformovat domaci trh
zpUsobem, kdy létani bylo levnéjSi a vyhodnéjsi nez fizeni auta, coz ji otevielo nové,
vyznamné prilezitosti v expanzi na leteckém trhu.

Od svého vEasného vstupu na trh a od svého prvniho letu se SWA dostaly na
uroven tradiCnich leteckych spolecnosti v USA. Zatimco v roce 1990 byla SWA se
4,9 % na sedmém misté v celkovém poctu odbavenych cestujicich na vnitrostatnich
linkach, v roce 2005 bylo spole¢nosti SWA odbaveno 11,7 % vSech cestujicich, coz
z ni udélalo tfeti nejzadanéjSi aerolinku na americkém trhu. O podilu odbavenych
cestujicich za vybrané letecké spole¢nosti v USA informuje Graf 3. Pokud vezmeme
v uvahu cely trh, tak vice jak patnact let po zapo&até deregulaci ovladaly
nizkonakladové spolenosti pouhopouhy osmiprocentni podil. Oviem o dalSich deset
let pozdéji byla situace zcela jina, jelikoZ pfijmy z pfepravenych cestujicich pfesahly
u nizkorozpoctovych dopravci ve Spojenych statech 50 % z celkové sumy trzeb

leteckych spoleénosti.
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Graf 3: Podil odbavenych cestujicich na vSech letistich v USA za vybrané letecké
spolecnosti v roce 2010 (%)
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Zdroj: Bureau of Transportation Statistics 2012™

SWA kladou dliraz na nizké ceny a na v€asné prilety, coz vyplyva z mnoha
faktor(, v prvé Ffadé z vyuzivani linearni tzv. point-to-point sité bez hlavniho uzlového
letiSté. Letadla spoleCnosti Southwest Airlines jsou tim padem jen velmi zfidka
v ne€inném stavu, kdeZto letouny klasickych dopravcu operujicich v tzv. hub-and-
spoke siti jsou v necinnosti delSi dobu, jelikoz Cekaji nez si cestujici v daném habu
prestoupi zjednoho letadla do druhého. Linearni sit nabizi zna¢né materidlové
a provozni vyhody, jenZze nevyhodou zUstava, Zze SWA neobsluhuji v8echna pfedni
letiSté v metropolitnich oblastech. SWA chté&ji mit co nejvice letd na ¢as, a proto se
vyhybaji letistim, kterd vykazuji velké mnozZstvi zpozdénych odletd. Navic v€asné
odlety pomahaji udrZzovat nizké ceny letenek. Do nizkych plateb za letenku jsou
zahrnuty i nizSi pfistavaci poplatky a nizSi poplatky za vyuziti nastupnich mosti na
mensich, regionalnich letistich. SWA tim padem doSly k zavéru, Ze cestujici jsou
ochotni vzdat se vyhodnéji polozeného letisté za cenu méné nakladnych letenek.
A v neposledni fadé drzi SWA ceny letenek dole i diky niz§imu poc¢tu zaméstnanct,
ktefi jsou potfeba k odbaveni a obsluze jednoho letadla. Na jedno letadlo pfipada
dohromady sedmdesat zaméstnancu palubniho a pozemniho personalu, pficemz

u klasickych spole¢nosti je to vice nez sto zaméstnancl na jednu linku.

13 \/ bfeznu 2012 doslo k za&lenéni Continental Air Lines do United Air Lines a AirTran Airways
do Southwest Airlines.
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Tim je tedy potvrzena hypotéza &. 1. LCCs opravdu vyuzivaji spiSe linearni sité
s fadou propojenych destinaci, coz umoznilo cestujicim vyhnout se uzlovym letiStim
a tim rychleji dosahnout svych cild. SWA létaji do 97 destinaci ve Spojenych statech,
Mexiku' a Karibiku a 2adna z nich neplini funkci habu. Destinace, o néz je patrny
zvySeny zajem ze strany cestujicich, jsou oznaCovany jako tzv. focus city (Cti foukus
sity) a je do nich operovano vice letl nez do ostatnich mést. Takovéto oznaceni ma
v siti SWA napf. Los Angeles, Denver, Atlanta, Baltimore, nebo Las Vegas (Morrison,
Winston 2005, de Neufville 2006, Price 2008, Tierney, Kuby 2008,
www.southwest.com).

Na americkém trhu je znamy pojem tzv. Southwest efekt. Jedna se o to, ze po
vstupu na trh mély SWA velky vliv na ceny letenek ana zakaznickém vybéru
spole€nosti v oblastech svice letisti. Jednim takovym pfikladem je linka mezi
Washingtonem a Chicagem. Metropolitni oblast Washingtonu, D. C., ma ffi letisté
(v Dulles, Reaganovo a v Baltimoru) a oblast Chicaga ma dvé (O’Hare a Midway). Na
trase mezi letiSti v Dulles a O’Hare byl zaznamenan prudky pokles cestujicich
zpUsobeny faktem, ze SWA operovaly pouze lety mezi letisti v Baltimoru a letiStém
Midway. Na této vlastni trase podchytily SWA podstatny podil na trhu a to pfineslo
vyrazné snizeni cen vSech letd na trase Washington-Chicago (Vowles 2001, cit. In
Tierney, Kuby 2008).

Teroristické utoky z 11. zafi 2001 meély negativni dopad na domaci letecky trh,
ktery byl poté plné obnoven az vroce 2005. Ameri¢ti leteCti dopravci se obavali
velkych finanénich ztrat. Jejich obavy se diky rostouci konkurenci na trhu a rostoucim
cenam pohonnych hmot staly skuteénymi, a tak v obdobi 2001 az 2005 pfisly letecké
spolec¢nosti v USA celkem o 35 miliard dolart. Dopravci ve Spojenych statech se
rozhodli vreakci na danou situaci vytvofit ucinné cenové strategie. Vyzkumy bylo
zjisténo, ze na cenach letenek se do zna¢né miry podili trzni sila dané spolecnosti
a provozni naklady spolu s dominantnim postavenim dopravce na trhu a koncentraci
trhu. Kromé toho muze pfistup zakaznického servisu ovlivnit rozhodovani cestujicich
pfi vybéru dopravce, coz ve vysledku téz ovliviuje ceny letenek. Negativné pfi vybéru
dopravce mohou pusobit i zpravy o zpozdénych a zruSenych letech. Napf. Northwest
Airlines zaznamenaly v listopadu 2006 8,8 % vSech zpozdéni, zatimco United Airlines
3,9 %. Southwest Airlines tézily prfedevSim ze spokojenosti zakazniku, kterou Ize
potvrdit tim, Zze na 100 000 odbavenych cestujicich pfipadlo 0,21 stiznosti. Spokojenost
cestujicich se podle dopravce lisi, ale viditelné ma vliv na poptavku cestujicich, ktefi

oCekavaiji prvotfidni servis (Chi, Koo 2009).

4 Pravidelné lety do Mexico City jsou naplanovany v letovém fadu SWA od konce kvétna 2012.

33



V reakci na teroristické utoky napsali tehdejSi zastupci spole€nosti Southwest
Airlines (generalni feditel James F. Parker, Herbert Kelleher, pfedseda pfedstavenstva
a Colleen Barrett, provozni feditelka) dopis akcionafim, v némz se vyjadfovali k situaci
na trhu po 11. zafi. Pro odborniky byl tento dopis pfedmétem velkého zajmu a to hned
z nékolika divodu. Za prvé, ani jedno letadlo z flotily SWA se nestalo ter€éem unosu,
a tudiz se oCekavalo objektivni vyjadieni spiSe ze strany American Airlines a United
Airlines, jejichz letouny byly uneseny. Za druhé, SWA neutrpély po 11. zafi ekonomické
ztraty, které byly u jinych spole€nosti obrovské. A za treti, SWA se v srpnu 2002
dostaly na druhé misto na seznamu &asopisu Fortune 500", zalozeného na S$esti
opatienich kvality zisku (Amernic, Craig 2004).

Duvodné Ize predpokladat, ze teroristické utoky nijak zvlast s pozici SWA na
leteckém trhu nezahybaly. | pfes krizi v leteckém prdmyslu po roce 2001 se SWA téSily
z nového pfilivu cestujicich a z kazdoro¢ni ziskovosti. O rostoucim poctu cestujicich
svédci Tabulka 1. SWA se staly atraktivnim dopravcem, jelikoz se nestaly teréem
teroristd a létaly na mensi regionalni leti$té, ktera nebyla tolik pfeplnéna jako velka

mezinarodni letisté.

Tabulka 1: Poéet odbavenych cestujicich spoleénosti SWA v letech 2000 a 2010
na péti vybranych letistich

2000 2010 narust o (%)
Baltimore 4535719 8 707 211 91
Fort Lauderdale 722 693 2945418 307
Chicago/Midway 3548 313 13 390 352 277
Las Vegas 5905 886 13 422 688 127
Los Angeles 3901 683 4 686 002 20

Zdroj: Federal Aviation Administration 2012

5.1.3 Trh LCCs v Evropé na prikladu Ryanair

Evropsky trh letecké dopravy byl liberalizovan pomoci tfech baliCki. Deregulaéni
opatieni zacala pfijetim prvniho bali¢ku v roce 1987, ktery umoznil zavedeni cenové
souvisejicich tarifd a nékteré typy zlevnénych tarifi, stejné jako ustanoveni cen dle
dohody a spolupraci v ramci dohod o leteckych sluzbach. Druhy bali¢ek z roku 1990
umoznil vétsi volnost provoznich prav a obecnou akceptaci omezeni sniZzovani cen.
Posledni balicek pfedstaveny v roce 1993 udélil evropskym leteckym spoleCnostem
vstup na dalSi trhy Evropské unie a zarudil jim plnou provizi z téchto trhG. Zavedeni

tfetino baliCku nakonec plné liberalizovalo evropsky trh. Jedinou vyjimkou v tomto

' Fortune 500 je ro&ni seznam sestavovany a zvefejfiovany ¢asopisem Fortune. Fortune
sefazuje 500 nejlepSich instituci podle jejich hrubého pfijmu.

34



balicku byla prava kabotazni ptepravy'® na vnitrostatnich linkach, tato prava vsak byla
udélena v roce 1997. Evropsky letecky trh je po USA druhym Uspésné liberalizovanym
trhem. Brazilie, Indie, Japonsko aregion Asie-Pacifik nyni pfechazeji
k liberalizovanému trhu, kdezto vétSina zbylych trhi zlstava znacné omezena
(viz Obrazek 4).

Obrazek 4: Liberalizace letecké dopravy
Air Transport Liberalisation
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Nové vzniklé pfrilezitosti plynouci z liberalizace vyuzily letecké spoleénosti
Ryanair a EasyJet. Obé aerolinie pfizpusobily model nizkonakladového dopravce
prejatého z USA, aby co nejvice vyhovoval podminkam evropského trhu. Ryanair se
z tradiéni letecké spole¢nosti proménil na dnes jiz proslulou nizkorozpoctovou
aerolinku, coz vedlo k tomu, Ze se z néj stala pfedni evropska spoleCnost pfepravujici
skoro 50 mil. cestujicich rocné. V celkovém méfitku trhu se LCCs podileji na osobni
leteckeé prepravé jednou tretinou.

Ryanair byl zalozen v roce 1985 irskym podnikatelem Tonym Ryanem, po némz
dostala spolecnost jméno. SpoleCnost zacala létat s letounem Embraer s kapacitou
¢trnacti cestujicich mezi Waterfordem a letistém Gatwick v Londyné, &imz se aerolinka

pokusila prolomit duopol British Airways a Aer Linguse na trase Londyn — Irsko. Ve

18 Kabotazni pfepravou se obecné rozumi silni¢ni nakladni nebo osobni pfeprava, ktera je
zprostfedkovana dopravcem sidlicim v jednom staté mezi dvéma misty situovanymi v jiném
staté (www.mdcr.cz).
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stejném duchu zavedla i druhou linku mezi Dublinem a Londynem v roce 1986. Nova
mezistatni letecka sluzba mohla byt zapoé&ata, pokud alespori jedna ze dvou viad k ni
dala souhlas. Irska vliada odmitla podpofit Ryanair v zajmu ochrany spolecnosti Aer
Lingus, ale Spojené kralovstvi v duchu volného trhu dalo k provozovani linek souhlas.
Ryanair se ve svych zacatcich na konci 80. let potykal se znaCnou ztratovosti ato
i pfesto, Zze pocet jim pfepravenych cestujicich se postupné zvySoval.
Restrukturalizace Ryanairu v roce 1995 probéhla na zakladé modelu spoleénosti SWA.
Efektivnim zplsobem, jak zachovat nizké ceny a pfitom prosperovat, bylo zavedeni
maximalniho vyuziti letadel bez zbyte¢né dlouhého setrvani v nedinnosti, zadné
premrsténé zdobeni letadel a sedadlové rozvrzeni pouze v jedné tfidé, tedy zadna
business tfida.

Vyuzivani sekundarnich letist v Evropé situovanych blizko k dostatecné velkym
trhim umoznuje snizeni nakladd ze stejnych ddvodd uvedenych vySe u SWA.
Sekundarni letisté jsou jakousi systematickou politikou nizkonakladovych spoleénosti,
kdy LCCs létaji stejné trasy jako klasické spolecnosti, ale mezi riznymi letiSti. NapfF.
Ryanair 1éta z letiSté Brussels South Charleroi na letist€ Treviso nebo z Gerony na
Beauvais, kdezto tradi¢ni dopravci |étaji z letisté Brussels International na Venice
International nebo z mezinarodniho letisté v Barceloné na pafrizské letisté Charles-de-
Gaullea. Ryanair se vyhyba méstim bez sekundarnich letist, jako jsou Atény nebo
Lisabon.

LCCs pomohly udrzet a zaslouzily se o rozvoj sekundarnich letist. Londynské
letisté Stansted mélo v roce 1988, rok pfedtim nez zde zalal poskytovat své sluzby
Ryanair, néco malo pfes jeden milion odbavenych cestujicich. Do roku 2002 stoupl
pocCet cestujicich na 16 milionud, z nichz 8,3 milionu (52 %) bylo odbaveno Ryanairem.
Stansted se rychle rozvijel z davodu pretizeni londynského letisté Heathrow, odkud se
klasické spolecnosti nebyly ochotny pfesunout, a tak Stansted nabidl své zazemi pravé
nizkorozpo&tovym aeroliniim®’. Podet pasazérd na letisti Prestwick leziciho 48 km od
skotského Glasgow klesl na pouhych 10 tisic poté, co v roce 1993 vétSina leteckych
spoleCnosti prfevedla svoji €innost na mezinarodni letisté v Glasgow. Ryanair sem
zacal létat v roce 1994 a v roce 2002 zde bylo odbaveno 1,5 mil. cestujicich, pficemz
na Ryanair pfipadlo 89 %. Stejné jako v pfipadé Stanstedu byl i Prestwick letiStém,
o které tradiCni aerolinky nejevily zadny zajem, a tak, aby byl vyuzit jeho potencial, byl
nabidnut k vyuzivani nové vstupujicim spoleCnostem na trh (Barrett, 2005,

Dobruszkes, 2006, Price, 2008, www.ryanair.com).

o Londynské oblast ma celkem pét mezinarodnich letist — Heathrow, Stansted, Luton, Gatwick
a London City. Heathrow a Gatwick jsou zazemim pro klasické dopravce a charterové lety.
Stansted a Luton jsou hlavnimi zakladnami LCCs. London City poskytuje sluzby téz vyhradné
klasickych dopravc(, pfedev§im jsou sem operovany lety s obchodnimi cestujicimi (Pels 2009).
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Sit' spolec¢nosti Ryanair odrazi model sité nizkonakladovych dopravcl z USA.
Ryanair vyznamné rozsifil svou sit po pfistoupeni deseti novych ¢&lenskych statu
Evropské unie, &imz pronikl na letecky trh stfedni a vychodni Evropy. NejenzZe se
nabidka destinaci zaméfila na téchto trzich na turistické cile (Praha, Budapest apod.),
ale vstup Ryanair a dalSich LCCs do stfedni a vychodni Evropy viditelné napomohl
migraci mezi Clenskymi staty EU. NejvétSi migracni proud byl zaznamenan mezi
Polskem a Velkou Britanii a Irskem. Ve Spojeném kralovstvi nejsou polSti ani ostatni
cizi statni pfislusnici soustfedéni v jedné oblasti, ale jsou rozmisténi po celé zemi. To
je dusledek zemépisné rozmanitosti linek operovanych Ryanairem, jelikoZz nejsou

vedeny vyhradné na Londyn.

Obrazek 5: Sit’ spole¢nosti Ryanair v roce 2008
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Zdroj: Dobruszkes, 2009

Vedle motivu migrace se nevylu€uji ani dal$i divody pro cestovani a vyuzivani LCCs.
V destinacich, jakymi jsou napf. Budapest, nebo Riga, je tfeba brat v uvahu pfival
turistd ze zapadu (Riga je v poslednich letech velmi oblibenym cilem tzv. alkoholové
turistiky Brit() a sluzebni cesty manazer(, protoZe tato dvé mésta spojuji turisticka,
historicky zajimava mista a regiondlni feditelstvi zahraniCnich spole€nosti pivodem ze
zapadni Evropy. Usp&ch nizkonakladovych spolegnosti v Krakové byl vyvolan
migracnimi toky polského obyvatelstva a turistickou poptavkou podporovanou nizkymi
cenami letenek, podobné tomu bylo i ve francouzském Carcassonne (Dobruszkes,
2009).

37



5.2 Nezaméstnanost v USA a jeji vliv na letecky pramysil

V nasledujici sekci bude pfiblizen sou€asny stav miry nezaméstnanosti ve Spojenych
statech, ato obecné i konkrétné v leteckém pramyslu. Cilem bude zjistit, zda ma
rostouci nezaméstnanost jistym zplsobem vliv na poéty odbavenych cestujicich a zda

ekonomicka situace podminuje ustanoveni habu.

5.2.1 Nezaméstnanost v USA

Ekonomika Spojenych statl je od roku 2008 neustale slaba. Krize, kterou pfinesl rok
2008, se da srovnat s tzv. Great Depression (Cti grejt dypreSn) postihnuvsi USA ve
30. letech minulého stoleti. Americka vlada marné c¢tyfi roky doufala ve vytvoreni
novych pracovnich mist. Ekonomicka témata jsou stézejnim bodem volebni kampané
republikanskych kandidatll na prezidentské kreslo, jelikoz od nastupu demokrata
Baracka Obamy se mira nezaméstnanosti zvySila ze sedmi na témér deset procent
(viz Graf 4).

Graf 4: Primérna mira nezaméstnanosti v letech 2002 az 2011 v USA
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Zdroj: The Bureau of Labor Statistics 2012, vlastni vypocty

V prvnich tfech mésicich roku 2008 ubylo na pracovnim trhu USA 230 tisic
pracovnich mist. Mira nezaméstnanosti sice v lednu téhoZ roku celostatné poklesla na
4,9 %, jenze ubylo 62 tisic pozic. Slo o paradox, kdy poklesem miry nezaméstnanosti
souCasné klesl pocet volnych mist, coz bylo zpUsobeno skutecnosti, ze <&ast
nezaméstnanych jiz prestala mit oficialné zajem o hledani prace, atak vypadla ze
statistik nezaméstnanych a uchazeCl opraci. Na konci roku 2008 dosahla
nezameéstnanost 7,2 % a béhem prosince zaniklo 524 tisic pracovnich pozic. Ve

vysledném souctu pfisly Spojené staty za rok 2008 o 2,6 mil. pfileZitosti na trhu prace.
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Vaznym ekonomickym a politickym problémem zlstdvd nezaméstnanost
i nadale. V prosinci 2011 se nezaméstnanost pohybovala na hranici 8,5 %, jednalo se
o nejleps8i vysledek za posledni tfi roky. V témzZe mésici bylo na trhu vytvofeno 200
tisic mist, ¢imz doslo ke snizeni poétu Zadatelll o socialni podporu a to na 364 tisic, téz
13 mil. osob. NejvysSi podil na mife nezaméstnanosti ma afro-americké obyvatelstvo
(16,7 %) nasledované hispanskymi pfistéhovalci. Nejvy38i mira nezaméstnanosti je
utéch statd federace, které byly zasazeny realitni krizi (napf. Nevada, Florida,
Kalifornie), nebo v nichz nastal odliv pracovnich mist v primyslu do zahranici (napf.
a Jizni Dakota, tradiéni oblasti se silnym zemédélstvim a inovacemi. Vzhledem
k obchodnim pobidkam a zivotnimu stylu se do téchto stati pfesunulo v poslednich
letech mnoho firem aobyvatel (Dolezalova, 2009, www.businessinfo.cz,

ekonomika.idnes.cz).

5.2.2 Zmény poradi metropolitnich oblasti podle miry nezaméstnanosti v letech
2001 a 2010
Data o mife nezaméstnanosti v metropolitnich statistickych oblastech byla zpracovana
na zakladé vybranych letist (Pfiloha 1 a 2). Kazdé leti§té z pfedchoziho vybéru bylo
pfifazeno do konkrétni metropolitni jednotky podle vymezeni v datovych souborech
amerického ufadu The Bureau of Labor Statistics. MenSi problém byl s pfifazenim
letiSt na Havajskych ostrovech, kdy nakonec vSechna letiSté na souostrovi byla brana
jako soucast jedné oblasti, a na ostrové Guam v Tichomofi, ktery Zadnou metropolitni
statistickou oblast nema, a tak jeho letist€ nebylo do Zadné metropolitni oblasti
pfifazeno. 82 letist nalezi do nékteré z 67 metropolitnich oblasti (Pfiloha 3 a 4).
Vypolet zmény pofadi MSA podle miry nezaméstnanosti (miry byly brany

k 31. prosinci 2001 a 2010) byl po€itdn pomoci Spearmanova koeficientu.

~ 6 + 23940
5T T e (672 - 1)
r, = 0,52

Je vidét, Ze zména v pofadi MSA je podstatné vyssi nez u letist. Dokazuje to fakt, ze
se mira nezaméstnanosti se velmi méni a momentalni ekonomicka situace regionu je

tak znacné proménliva.
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5.2.3 Zaméstnanost v letecké dopravé

Statistiky zaméstnanych v letecké dopravé jsou sbirdany od roku 1970. Letecké
spoleCnosti  si  vytvafeji mésiCni tiskové zpravy ukazujici momentalni stav
zaméstnanosti v odvétvi letecké dopravy. Zaméstnanost vyrazné ovlivnily utoky
z 11. zafi, po nichz u tradi¢nich dopravcu dochazelo k velkym vinam propousténi
a snizovani stavld na ukor posilovani bezpecnostnich slozek. Oproti lednu 2001 klesl
stav zaméstnanych na plny Uvazek u klasickych spolenosti v lednu 2005 o0 31,9 %.
NejvysSi pokles vykazaly US Airways (0 45 %) a United Airlines (0 41 %). U sedmi
nizkonakladovych dopravcl bylo v roce 2005 zaméstnano na piny uvazek o 16,3 %

vice lidi, nez tomu bylo v roce 2001 (viz Pfiloha 2 a 3).

Tabulka 2: Po¢et zaméstnanych u vybranych klasickych dopravci v obdobi 2001
az 2005

2001 2002 2003 2004 2005
American Airlines™ 93462 98004| 94726| 79208| 76047

Delta Air Lines 73634| 65767| 63016| 58393| 55551
United Airlines 96227| 80698| 74865| 58590| 56904
US Airways 43970 34633| 27820 26541| 24114

Zdroj: Bureau of Transportation Statistics 2012

Tabulka 3: Po¢et zaméstnanych u vybranych nizkonakladovych dopravcu
v obdobi 2001 az 2005

2001 2002 2003 2004 2005
AirTran 3989 4113 4740 5 458 5 866
Frontier 1773 2 287 2743 3468 4091
JetBlue 1154 2 250 3816 5248 6 849
Southwest 29294 | 31645 33427| 32484| 31011

Zdroj: Bureau of Transportation Statistics 2012

Po plném obnoveni leteckého trhu v 2005 byla situace v zaméstnanosti
u leteckych dopravcl nasledujici. V roce 2009 bylo dokon&eno jiz zmifiované slouceni
spole¢nosti Delta Air Lines a Northwest Airlines. NejvySSi procentudlni pokles
zaméstnanosti v letech 2006 az 2010 zaznamenala aerolinka United Airlines (o 18 %),
nasledovana American Airlines, u nichz do$lo ke snizeni stavu personalu o 10,3 %.
U Sesti LCCs probihal i vtomto obdobi rist zaméstnanosti ato otémér 12 %
(viz Tabulka 4 ab5). Obrovsky narust (o 121 %) ohlasila za dobu 2006 - 2010
nizkonakladova aerolinie Allegiant Air (www.bts.gov).

'® Nartist zaméstnanych v roce 2002 byl zptsoben slouéenim s Trans World Airlines v prosinci
2001.
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Tabulka 4: Pocet zaméstnanych u vybranych klasickych dopravcu v obdobi 2006
az 2010

2006 2007 2008 2009 2010

American Airlines 73000| 72942 73100| 68300| 65900
Delta Air Lines 45000| 48832| 49000| 45200, 75600
United Airlines 53000| 51775| 51600 45600 43600
US Airways 19000| 20405| 32900| 31100| 29500

Zdroj: Bureau of Transportation Statistics 2012

Tabulka 5: Po€et zaméstnanych u vybranych nizkonakladovych dopravcu
v obdobi 2006 az 2010

2006 2007 2008 2009 2010
AirTran 7167 8 147 8 279 8 200 8 083
Frontier 4 484 4 940 4 949 4 391 4 833
JetBlue 9675 9675| 10523| 10776| 11234
Southwest 31735| 33261| 34285| 35296| 34636

Zdroj: Bureau of Transportation Statistics 2012

Zaméstnanost v letecké dopravé neustale kolisa, pfiCemz plati pravidlo, ze
u tradi¢nich dopravcl klesa, kdezto u nizkorozpocétovych dopravcu v celkovém
kontextu zaméstnanost roste. Je to zplsobeno v prvni fadé zvySenym zajmem o levné
a rychlé létani. Pokud porovname data o odbavenych cestujicich (Pfiloha 1 a 2) s daty
0 zaméstnanosti, dojdeme k zavéru, ze i pfes snizujici se poéty zaméstnancu
u tradi¢nich leteckych spole&nosti mnozstvi odbavenych pasazérl roste. Tedy rostouci
nezaméstnanost nijak vyrazné neovliviiuje odbavovaci proces cestujicich na letisti.

Leteckym spole¢nostem se v poslednich letech opét zadina dafit. Stale roste
poCet odbavenych cestujicich a leteckd doprava opét nese prim vrychlém
a pohodiném cestovani. Je zfejmé, Ze snizovani stavu zameéstnancu nijak nebrani
v odbavovani stale rostouciho poctu cestujicich. Svou roli v tom pravdépodobné hraje
fakt, Ze se rozvijeji techniky samoodbavovacich terminall. Nezaméstnanost jako

takova tedy nema podstatny vliv na leteckou dopravu.

5.3 Rozvoj hab a jejich lokalizace

Liberalizace byla velice dynamickym procesem na vSech kontinentech, tudiz bylo
dulezité sledovat, jakym zpUsobem se vyvijely jednotlivé sité leteckych dopravcu a jak
se prizpUsobily novym podminkam na poli leteckého trhu. Ve Spojenych statech doslo
na konci sedmdesatych let k pfeorganizovani siti leteckych spolecCnosti, kdy se
zavedlo napojeni na uzlova letisté. Maly pocCet pFednich dopravcl nyni vlastni

dominantni podil na domacim trhu a na mezinarodnich linkach operovanych z USA.
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5.3.1 Zmény poradi letiSt’ podle poc¢tu odbavenych cestujicich v letech 2001

a 2010

Datové zdroje o letistich ve Spojenych statech ze stranek FAA byly zpracovany na
zakladé stanovenych kritérii. Pro praci byla vybrana data z roku 2001 a 2010. Bylo tedy
zjisténo, jak se zménilo poradi letidt’ podle poc¢tu odbavenych cestujicich béhem deviti
let. Jedno celé desetileti nemohlo byt zvoleno z divodu horSiho zpracovani dat v roce
2000 oproti nasledujicim rokim a kompletni data za rok 2011 budou k dispozici az na
podzim 2012.

Kategorie tzv. primarnich letist podle stanoveni FAA zahrnovala v roce 2001 402
letiSt a v roce 2010 377 letist. Za primarni je letisté povazovano v pfipadé, pokud se
podili na mezinarodni i vnitrostatni pfepravé osob. V Uvahu byla vzata letisté, na nichz
byl odbaven vice nez jeden milion pasazérl ve zvolenych kalendarnich letech.
Podminkou bylo, aby leti§té pfesahlo milionovou hranici odbavenych cestujicich v obou
obdobich. To mélo za nasledek vyfazeni letist Long Island MacArthur Airport, City of
Colorado Springs Municipal Airport a Piedmont Triad International Airport, které mély
nad jeden milion cestujicich v roce 2001, ale ne v roce 2010. V opacném pfipadé se to
tykalo Syracuse International Airport, Charleston International Airport a Grand Rapids
Ford International Airport. Kone¢ny pocet byl stanoven na 82 letist' (viz Pfiloha 1 a 2).

Pro zjisténi do jaké miry na sobé zavisi poradi letist v letech 2001 a 2010 bylo
stejné jako v pfipadé nezaméstnanosti vyuzito Spearmanova koeficientu pofadové

korelace. Pro vypocet plati vztah:

6 * 3021

ST T8 (822 - 1)

r, = 0,97

Z vysledku je patrné, Zze porfadi letist se v obou letech téméf nezménilo. Svoje pevné
postaveni si drzi pfedevSim Ctyfi nejvytizenégjsi letiSté Hartsfield International v Atlanté,
O’Hare International v Chicagu, Los Angeles International a Dallas Forth Worth

International.

5.3.2 Vytvareni siti leteckych dopravcii vUSA a EU, ekonomicky dopad
deregulace

Mezi sitémi formovanymi ve Spojenych statech a v Evropské unii jsou patrné jasné
rozdily. Konkurenceschopnost ve velikosti a rozsahu poskytovanych sluzeb dopravcu
z USA je mnohem vySSi nez u evropskych spole¢nosti. U evropskych dopravcti bylo
prokazano, Ze sité se zaméfuji na letisté v Clenskych statech EU, v kterych je jeden

vlajkovy dopravce obsluhujici domaci, evropské i mezinarodni destinace. Evropské
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aerolinie ze zacatku nevyuzivaly siti tzv. typu hub-and-spoke, tolik oblibeného u
tradiénich spoleCnosti v USA. | deset let po uplné liberalizaci evropského trhu tvofi
evropské letecké spoleCnosti své sité na zakladé hlavnich mést ¢lenskych statd Unie
a dalSich velkych mést.

Rozs8ifovani sitové struktury typu ,hub-and-spoke® a wvytvafeni silnych center
vedlo ve Spojenych statech v roce 1991 k ustanoveni 29 mést (viz Tabulka 6), v nichz
meli tehdejsi hlavni dopravci sva operacni stfediska. Tato mésta muzeme rozdélit do
dvou skupin — na uzlova letisté (haby) nebo na tzv. international gateways (Cti
internesnl gejtvejs). Haby slouzi jako spojovaci ¢lanky leteckych spole¢nosti a rovnéz
jsou propojeny s fadou domacich destinaci. Z tohoto dlivodu jsou obvykle haby
situovany ve vnitrozemi (napf. Chicago, Atlanta, Dallas atd.). ,International gateways"
predstavuji letisté s mezinarodni dopravou, ktera maji sice i velmi dobré spojeni
s dalSimi vnitrostatnimi a zahrani¢nimi letisti, ale nefunguji jako haby. Tento typ letist

se Casto nachazi na pobfezi (napf. New York, Miami, Los Angeles atd.)

Tabulka 6: Zakladni centra domaciho leteckého priamyslu v USA (1991)

haby international gateways
mésto spole¢nost mésto spole¢nost mésto spole¢nost
Atlanta Delta Memphis Northwest Boston Delta, USATr,
Northwest
Los United, Delta,
Baltimore USAIr Minneapolis | Northwest American,
Angeles
Northwest
. . . L American,
Charlotte USAIr Nashville American Miami Delta, USAIr
United American,
Chicago . Newark Continental New York | Delta, USAIr,
American
TWA
- . . . . San .
Cincinnati Delta Philadelphia | USAIr ; United
Francisco
United,
Cleveland Continental Phoenix America West | Seattle Alaska,
Northwest
Dallas-Fort Delta, . .
Worth American Pittsburgh USAIr
Denver United Raleigh- American
Durham
Detroit Northwest St Louis TWA
Houston Continental S‘."llt Lake Delta
City
Las Vegas America West | Washington | United, USAIr

Zdroj: Goetz, Sutton, 1997

V nékolika studiich se ukazalo, Ze pramyslova konsolidace zplsobena

deregulaci letecké dopravy pfispéla ke koncentraci moci v sidlech spole€nosti
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a hlavnich operacnich stfediscich. Odstranéni omezeni ve federalnim bankovnictvi
meélo za nasledek expanzi velkych podnik( prostfednictvim zvySeného sluovani
a pfebirani firem. Banky tézici ze spojovani podnikG byly napf. v Los Angeles,
Charlotte, Bostonu, Atlanté. Deregulace tedy zapfi€inila stazeni bankovnich instituci
z chudsich ¢tvrti a mensich mést a regiond ve prospéch lukrativngjsich trha s vétsi

konkurenci a lep8imi sluzbami (Goetz, Sutton, 1997, Reynolds-Feighan, 2010).

5.3.3 Vytvareni habu na pfikladu letisté v Atlanté

Atlanta, pavodnim jménem Terminus, byla zalozena na kfizovatce dvou hlavnich
ZelezniCnich trati na jihu Spojenych statd. Velmi pfekvapujici byl fakt, kdyZz mistni
méstSti pfedstavitelé na zaCatku dvacatych let minulého stoleti obratili svou pozornost
na mozné zavedeni letecké dopravy. Zahy zaCala méstska vlada ziskavat pozemky na
jih od Atlanty, na nichZ se pozdéji vybudovala prvni pfistavaci plocha. Vyznamnou roli
pfi vyjednavani o koupi pozemkl hral mlady radni a budouci starosta, William B.
Hartsfield (dnes nese atlantské letisté jeho jméno), ktery pronajal ony pozemky od
coca-colového magnata Asy Candlera a pozdéji pfesvédcil méstskou radu, at pozemky
od Candlera odkoupi upIné. V roce 1929 sehral Hartsfield dalezitou roli v pfesvédéeni
Federalniho leteckého uradu o pfesunuti centralniho pfestupniho bodu na jihu zemé
Z Birminghamu do Atlanty.

Do zacatku druhé svétove valky Atlanta upevnila svou pozici v regionalni letecké

siti. Nova odbavovaci hala byla zprovoznéna roku 1932 s cilem usnhadnit leteckym
spolec¢nostem Eastern Air Lines a American Airlines obsluhu mésta. Delta Air Lines
poCaly svUj blizky vztah k Atlanté budovat na pocatku tficatych let, kdy zavedly
pravidelnou linku do Forth Worth s mezipfistanim v Birminghamu, Jacksonu a Dallasu.
Nasledné spole€nost nadobro pfesunula své Feditelstvi do Atlanty.
Spickach i nejvytizengjSim letistém v poctu letd. Rust letecké dopravy na atlantském
letiSti byl sou€asti narodniho trendu. Americ¢ané totiz 1étali stale Castéji. V roce 1946
bylo v USA pfepraveno 12 mil. pasazéri a za pouhych devét let se pocet cestujicich
ztrojnasobil. V roce 1953 se Delta spojila s Chicago & Southern Airlines, pfi€emz
vétSinu zaméstnancl zaniklé spole¢nosti pfesunula do Atlanty. Toto spojeni poskytlo
Delté pfilezitost k vytvoreni pravidelnych linek do karibské oblasti pfes New Orleans.
Dva roky poté odstartoval provoz linek do New Yorku a Washingtonu. Tim se stala
vladni a finanéni centra na severovychodé& s rozvijejicimi se regiony na jihu USA
(Cohen, Coughlin, 2009, Whitelegg, 2000).
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Na pfikladu vytvofeni habu v Atlanté Ize usoudit, Ze je dllezity historicky vyvoj
postaveni daného mista v dopravnim systému. Podmiriuje ustanoveni habu spide nez

soucasna ekonomicka vyspélost metropolitni oblasti, v niz je letisté situovano.
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6 ZAVER

V pfedchozich kapitolach bakalafské prace byl pfedstaven vyvoj letecké dopravy ve
Spojenych statech americkych a situace v letecké dopravé po 11. zafi, kdy doslo ke
krizi v leteckém pramyslu. Stanovené hypotézy byly ovéfovany v paté kapitole a jejich
jednotlivych sekcich.

V prvé fadé doSlo k potvrzeni faktu, ze nizkonakladové spole¢nosti buduji své
sité destinaci na tzv. typu point-to-point a nikoliv na sitové strukture tzv. typu hub-and-
spoke, v niz si letecké spoleCnosti vytvareji hlavni uzly, kde dochazi k pfestupu
cestujicich na jiné linky daného dopravce &i alian¢niho partnera. Dale vyS$lo najevo, ze
nizkonakladovi dopravci se zaméfuji vétSinou na regionalni letisté, ktera Zadaji vyrazné
mensi letistni poplatky, nez jak je tomu na mezinarodnich letiStich. Zaroven na
regionalnich letiStich mohou nizkonakladové spole¢nosti eliminovat dobu setrvani
letadla v ne€¢inném stavu na minimum diky nevytizenosti téchto letist, coz nezpusobuje
zpozdovani letd. LCCs v8ak nelétaji vyhradné na oblastni letisté, ale své lety operuiji
i na predni mezinarodni letisté, byt na nich hrozi riziko zpozdovani letd, ale poptavka
cestujicich po levném létani ma pfednost pfed nevyhodami.

Zajem o LCCs vzrostl v nasledujicich letech po 11. zafi. | kdyz po utocich se i
nizkonakladové aerolinky potykaly s ubytkem cestujicich, ktery ovd8em nebyl tak
vyrazny jako u tradi¢nich dopravcl. Duvod pro ubytek zakaznikl leteckych spole€nosti
byl vSeobecné spojen s obavami cestujicich o vlastni bezpelnost. Americké
nizkonakladové spole¢nosti se staly atraktivnimi pro cestujici ze dvou pfi€in. Za prvé
se zadné jejich letadlo nestalo ter€em uUnosu teroristd a za druhé nabizely levné lety
v 8iroké siti destinaci v celych Spojenych statech.

Druha hypotéza byla ovéfena ve dvou bodech. Letisté, kde je hlavni rfeditelstvi
leteckych spolecnosti, slouzi jako pfedni hab v celé siti. Uzlova letisté jsou ve
Spojenych statech vytvarena i na zakladé jejich geografické polohy. Plati totiz pravidlo,
Ze americké letecké spole€nosti si své haby ustanovuji vyhradné ve vnitrozemi (napf.
Atlanta, Chicago, Cincinnati), zatimco na pobfezi jsou letisté tzv. international
gateways (napf. Los Angeles, New York), ktera slouzi jako pfestupni mista mezi
aerolinkami napf. z Evropy na aerolinky z USA. Toto pravidlo plyne pravdépodobné
z historického hlediska, kdy vnitrozemska letisté slouzila k mezipfistani a byla dfive
i napf. vyznamnymi uzly v zelezniCni dopravé. Takovym uzlem byla Atlanta
vybudovana na kfiZzovatce Zeleznic na jihu USA a pozd8ji, uz jako sidlo spole¢nosti
Delta Air Lines, lezela v srdci sité spojujici vyspéla ekonomicka a vladni centra na

severovychodé s rozvojovymi regiony na jihu zemé.
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Posledni bod druhé hypotézy o budovani habl v ekonomicky silnych
metropolitnich oblastech se nepotvrdil. SpiSe je tomu naopak, jelikoZ bylo zjisténo, Ze
vlivem deregulace vétSina velkych ekonomickych instituci pfesunula sva sidla a aktivity
z chudSich regioni a mést ve prospéch lukrativngjSich trhi napf. v Los Angeles,
Charlotte, Bostonu. Stejné se nepotvrdila souvislost mezi poéty odbavenych cestujicich
a poCtem zaméstnanych v letecké dopravé. Klesajici zaméstnanost v letectvi nijak
zatim neohrozila poclty odbavenych cestujicich, které neustale rostou. Pokles
zameéstnaného pozemniho personadlu muize byt zplsoben i srozvojem novych
technologii v odbavovacim procesu. Na mnoha americkych, evropskych a dalSich
svétovych letiStich funguji tzv. samoodbavovaci terminaly, kde si cestujici sami
vytisknou palubni vstupenku a odbavi zavazadlo, ¢imz letecké spoleCnosti Setfi za
pronajmy odbavovacich pfepazek a za jejich obsluhu.

V budoucnu, po uplném dokonCeni liberalizace asijského trhu, lze oCekavat
rozmach asijskych leteckych dopravcd, jak na poli klasickych aerolinii, tak na poli
nizkonakladovych spolecnosti. Asijské letecké spoleCnosti budou rozSifovat své sité,
¢imz poroste konkurence na americkém a evropském trhu. Zaroven, po uklidnéni
a stabilizaci politické situace na Blizkém vychodé, pravdépodobné dojde k opétovnému
navratu evropskych i americkych spole€nosti na mezinarodni letist€ v revoluci
zmitanych zemich (napf. British Airways planuje obnovit pravidelnou linku z Londyna
do Tripolisu). Nelze pfesné charakterizovat budouci vyvoj, jelikoz dynamiku rozvoje

letecké dopravy ovliviiuje fada faktor(, at’ jsou to ekonomické krize €i politicka situace.
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PRILOHY

Pfiloha 1: Pofadi vybranych americkych letist podle poc¢tu odbavenych cestujicich v
roce 2001
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Pfiloha 1: Poradi vybranych americkych letist podle poétu odbavenych
cestujicich v roce 2001

Poradi Nazev letisté Mésto 2‘;':3;"’(:'
1 The William B Hartsfield Atlanta International Atlanta 74 189 896
2 Chicago O'Hare International Chicago 62 056 076
3 Los Angeles International Los Angeles 57 507 357
4 Dallas Fort Worth International Fort Worth 50 934 019
5 Phoenix Sky Harbor International Phoenix 34 208 108
6 Denver International Denver 33 619 302
7 McCarran International Las Vegas 32 451 786
8 San Francisco International San Francisco 32293135
9 George Bush Intercontinental Houston 32 294 143
10 Minneapolis St Paul International Minneapolis 31372994
11 Detroit Metropolitan Wayne County Detroit 31 287 637
12 Newark International Newark 30874 138
13 Miami International Miami 29415726
14 John F Kennedy International New York City 29 008 415
15 Orlando International Orlando 27 029 126
16 Lambert St Louis International St Louis 26 103 196
17 Seattle Tacoma International Seattle 26 126 653
18 General Edward Lawrence Logan International Boston 22 905 863
19 Philadelphia International Philadelphia 22 494 948
20 Charlotte Douglas International Charlotte 21 897 829
21 La Guardia New York City 21983 494
22 Baltimore Washington International Baltimore 19 624 431
23 Pittsburgh International Pittsburgh 18 638 643
24 Honolulu International Honolulu 18 883 103
25 Salt Lake City International Salt Lake City 16 825 770
26 Cincinnati Northern Kentucky International Cincinnati 16 996 020
27 Washington Dulles International Chantilly 15 325 287
28 Fort Lauderdale Hollywood International Fort Lauderdale 15761 436
29 Tampa International Tampa 15 458 740
30 San Diego International-Lindbergh Field San Diego 14 844 660
31 Chicago Midway International Chicago 14 270 111
32 Ronald Reagan Washington National Washington 12 094 825
33 Portland International Portland 12 201 302
34 San Jose International San Jose 11 903 575
35 Cleveland Hopkins International Cleveland 11 052 327
36 Kansas City International Kansas City 11 278 545
37 Metropolitan Oakland International Oakland 11 100 593
38 Memphis International Memphis 9950 475
39 Raleigh Durham International Raleigh 9396 618
40 New Orleans International New Orleans 9504 438
42 Nashville International Nashville 9 289 685
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Odbaveni

Poradi Nazev letisté Mésto cestujici
44 Sacramento International Sacramento 8 250 722
45 John Wayne Airport Santa Ana 7 880 531
46 Indianapolis International Indianapolis 7 292 538
47 Austin Bergstrom International Austin 6 963 129
48 Bradley International Windsor Locks 6 809 008
49 Dallas Love Field Dallas 6 681 417
50 San Antonio International San Antonio 6 686 432
51 Port Columbus International Columbus 6 602 321
52 Ontario International Ontario 6 147 355
53 Albuquerque International Sunport Albuquerque 6 263 082
54 Palm Beach International West Palm Beach 6073 433
55 General Mitchell International Milwaukee 5814 367
56 Kahului International Kahului 5 356 360
57 Theodore Francis Green Memorial State Providence 5403 879
58 Southwest Florida International Fort Myers 5329 952
59 Jacksonville International Jacksonville 5093 060
60 Ted Stevens Anchorage International Anchorage 4 861 968
61 Reno Tahoe International Reno 4 065 468
62 Bob Hope Burbank 4 685 638
63 Buffalo Niagara International Buffalo 4 465 793
64 Louisville International Louisville 4179185
65 Eppley Airfield Omaha 3618619
66 Tucson International Tucson 3481 009
67 Will Rogers World Oklahoma City 3416 716
68 Tulsa International Tulsa 3278281
69 Manchester Manchester 3115659
70 El Paso International El Paso 3 134 368
71 Birmingham International Birmingham 3 015 686
72 Guam International Tamuning 2957 319
73 Norfolk International Norfolk 2921 806
74 Albany International Albany 2 753 656
75 Boise Air Terminal Boise 2746 285
76 Spokane International Spokane 2742 393
77 Lihue Lihue 2768392
78 Kona International Kailua-Kona 2602192
79 Adams Field Little Rock 2451311
80 Richmond International Highland Springs 2 361 667
81 Greater Rochester International Rochester 2282 064
82 James M Cox Dayton International Dayton 2114068

Zdroj: Federal Aviation Administration
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Piiloha 2: Poradi vybranych americkych letist' podle poétu odbavenych
cestujicich v roce 2010
Pofadi Nazev letists Mésto 2‘;':3;"’(:'
1 The William B Hartsfield Atlanta International Atlanta 86 164 934
2 Chicago O'Hare International Chicago 64 318 106
3 Los Angeles International Los Angeles 57 687 787
4 Dallas Fort Worth International Fort Worth 54 161 419
5 Denver International Denver 50 441 620
6 John F Kennedy International New York City 46 046 903
7 George Bush Intercontinental Houston 39 039 252
8 San Francisco International San Francisco 38 688 227
9 McCarran International Las Vegas 37 823 341
10 Phoenix Sky Harbor International Phoenix 37 795 510
11 Charlotte Douglas International Charlotte 37 299 859
12 Miami International Miami 33730528
13 Orlando International Orlando 34 051 806
14 Newark Liberty International Newark 33095 709
15 Detroit Metropolitan Wayne County Detroit 31 289 881
16 Minneapolis St Paul International Minneapolis 31027 277
17 Seattle Tacoma International Seattle 30 774 454
18 Philadelphia International Philadelphia 29 994 467
19 General Edward Lawrence Logan International Boston 27 150 539
20 La Guardia New York City 23 928 515
21 Washington Dulles International Chantilly 22 571 520
22 Baltimore Washington International Baltimore 21 576 562
23 Fort Lauderdale Hollywood International Fort Lauderdale 21 603 160
24 Salt Lake City International Salt Lake City 19 799 747
25 Honolulu International Honolulu 17 418 173
26 Ronald Reagan Washington National Washington 17 501 285
27 Chicago Midway International Chicago 17 052 354
28 San Diego International San Diego 16 842 284
29 Tampa International Tampa 16 233 149
30 Portland International Portland 13 170 508
31 Lambert St Louis International St Louis 12 077 050
32 Kansas City International Kansas City 9900 301
33 Memphis International Memphis 9 865 853
34 General Mitchell International Milwaukee 9 510 696
35 Metropolitan Oakland International Oakland 9 346 288
36 Cleveland Hopkins International Cleveland 9175616
37 Raleigh Durham International Raleigh 8 886 651
38 Nashville International Nashville 8 855 702
39 Sacramento International Sacramento 8 847 451
40 William P Hobby Houston 8716 749
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Odbaveni

Poradi Nazev letisté Mésto cestujici
43 Austin Bergstrom International Austin 8 589 698
44 New Orleans International New Orleans 8 422 360
45 San Jose International San Jose 8 378 658
46 Pittsburgh International Pittsburgh 8158 712
47 San Antonio International San Antonio 8114 414
48 Cincinnati Northern Kentucky International Cincinnati 7 948 238
49 Dallas Love Field Dallas 7 836 394
50 Indianapolis International Indianapolis 7 815 485
51 Southwest Florida International Fort Myers 7 559 102
52 Port Columbus International Columbus 7 430 198
53 Palm Beach International West Palm Beach 7 378 669
54 Albuquerque International Sunport Albuquerque 6 282 206
55 Jacksonville International Jacksonville 5863 576
56 Bradley International Windsor Locks 5 644 549
57 Buffalo Niagara International Buffalo 5498 359
58 Kahului International Kahului 5272 369
59 Ontario International Ontario 5176 064
60 Ted Stevens Anchorage International Anchorage 5188 266
61 Bob Hope Burbank 4746 858
62 Eppley Airfield Omaha 4 492 826
63 Theodore Francis Green Memorial State Providence 4 469 270
64 Reno Tahoe International Reno 4187177
65 Tucson International Tucson 3897 304
66 Will Rogers World Oklahoma City 3704 896
67 Norfolk International Norfolk 3 664 188
68 Richmond International Highland Springs 3403 358
69 Louisville International Louisville 3336 385
70 Spokane International Spokane 3283 809
71 El Paso International El Paso 3291 304
72 Birmingham International Birmingham 3081 626
73 Guam International Tamuning 2 987 508
74 Boise Air Terminal Boise 2876 925
75 Manchester Manchester 2 814 980
76 Tulsa International Tulsa 2 802 282
77 Kona International Kailua-Kona 2776 573
78 Greater Rochester International Rochester 2 762 809
79 Albany International Albany 2 537 065
80 James M Cox Dayton International Dayton 2 524 265
81 Lihue Lihue 2 497 200
82 Adams Field Little Rock 2 494 039

Zdroj: Federal Aviation Administration
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Priloha 3: Poradi vybranych metropolitnich statistickych oblasti (MSA) podle
nezaméstnanosti (%) k 31. 12. 2001

poradi metropolitni oblast zaméstnani nezaméstnani nezam?(ysot)nanost
1 Hartford-West Hartford-East 532 022 19 394 35
Hartford
2 Omaha-Council Bluffs 412 271 16 110 3,8
3 Manchester 97 236 3905 3,9
4 Richmond 557 631 23194 4,0
5 \’\/liég\igia Beach-Norfolk-Newport 724 026 30 112 4.0
6 Washington-Arlington-Alexandria 2617 464 109 867 4,0
7 Albany-Schenectady-Troy 423 405 18 505 4,2
8 Minneapolis-St. Paul-Bloomington 1710865 77 721 4,3
9 Columbus 859 730 39 798 4,4
10 Indianapolis-Carmel 806 603 37 086 4.4
11 Tulsa 426 869 19 633 4,4
12 Atlanta-Sandy Springs-Marietta 2325039 109 807 4,5
13 Birmingham-Hoover 503 717 23834 45
14 NashviIIe-Davidson-Murfreesboro- 679 117 32 355 45
Franklin
15 Oklahoma City 537 578 25301 4,5
16 Ic_:ltt;)tLeWF;Sck-North Little Rock- 296 155 14 365 46
17 Boston-Cambridge-Quincy 2 374509 117 412 4,7
18 Cape Coral-Fort Myers 212 480 10 441 4,7
19 Honolulu 414 297 20 613 4,7
20 Reno-Sparks 194 585 9667 4,7
21 Albuquerque 358 460 18 116 4,8
22 Baltimore-Towson 1275 258 64 395 4.8
23 Boise City-Nampa 249 870 12 639 4,8
24 San Diego-Carlsbad-San Marcos 1362 067 69 242 4,8
25 Cincinnati-Middletown 1 001 586 51 896 4,9
26 Philadelphia-Camden-Wilmington 2743081 143 248 5,0
27 Providence-Fall River-Warwick 643 546 33671 5,0
28 Cleveland-Elyria-Mentor 1048 847 56 194 51
29 giggminto'”de”'Arcade' 906 113 48 705 5,1
30 Jacksonville 564 107 31181 5,2
31 Kansas City 949 871 51584 5,2
32 St. Louis 1 357 264 73891 5,2
33 Pittsburgh 1144 635 64 538 53
34 Rochester 506 282 28 556 53
35 Anchorage 163 786 9378 54
36 Dayton 407 846 23 355 54
37 New Orleans-Metairie-Kenner 579 909 33 266 54
38 Phoenix-Mesa-Glendale 1 654 448 95 000 5,4
39 Salt Lake City 506 024 28 709 5,4
40 San Antonio-New Braunfels 796 673 45 400 5,4
41 Tucson 396 212 22 565 54
42 Houston-Sugar Land-Baytown 2338948 135 383 55
43 Louisville-Jefferson County 565 361 33182 55
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nezaméstnanost

poradi metropolitni oblast zaméstnani nezaméstnani (%)
45 Raleigh-Cary 441 652 25 479 55
46 Tampa-St. Petersburg-Clearwater 1146 788 67 273 55
47 Austin-Round Rock-San Marcos 712 102 42 364 5,6
48 Milwaukee-Waukesha-West Allis 757 467 44 591 5,6
49 Buffalo-Niagara Falls 542 861 32974 5,7
50 Denver-Aurora-Broomfield 1179 860 73123 5,8
51 San Francisco-Oakland-Fremont 2134 149 131 594 5,8
52 Orlando-Kissimmee-Sanford 851 628 53520 5,9
53 Riverside-San Bernardino-Ontario 1415218 88 427 5,9
54 Dallas-Fort Worth-Arlington 2 736 663 178 447 6,1
55 Charlotte-Gastonia-Rock Hill 711934 45 998 6,1
56 Las Vegas-Paradise 723 275 47 150 6,1
57 Egr‘:‘é\l(;;kr;glorthem New Jersey- 8 467 972 551 047 6,1
58 ;ﬁiAngeles-Long Beach-Santa 5910 226 390 362 6.2
59 Detroit-Warren-Livonia 2104 411 141 259 6,3
60 Chicago-Joliet-Naperville 4461 378 301 339 6,3
61 Seattle-Tacoma-Bellevue 1553 690 104 262 6,3
62 lg/lézr;i}-Fort Lauderdale-Pompano 2377 239 170 937 6.7
63 San Jose-Sunnyvale-Santa Clara 871110 72 429 7,7
64 Spokane 194 120 16 308 7,7
65 Portland-Vancouver-Hillsboro 1 006 093 85 063 7,8
66 El Paso 254 746 22 308 8,1
67 San Juan-Caguas-Guaynabo 799 213 96 599 10,8

Zdroj: The Bureau of Labor Statistics
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Pfriloha 4: Poradi vybranych metropolitnich statistickych oblasti (MSA) podle
nezaméstnanosti (%) k 31. 12. 2010

poradi metropolitni oblast zaméstnani | nezaméstnani nezam?;)t)nanost
1 Omaha-Council Bluffs 423 064 21 987 5,2
2 Honolulu 416 889 23832 5,7
3 Manchester 101 877 6 281 6,2
4 Washington-Arlington-Alexandria 2884 211 187 471 6,5
5 Oklahoma City 531 872 36 386 6,8
6 Minneapolis-St. Paul-Bloomington 1712900 127 171 7,4
7 Little Rock-North Little Rock-Conway 321 066 24 224 7.5
8 Austin-Round Rock-San Marcos 843 669 65 579 7,8
9 Albany-Schenectady-Troy 411 503 32 349 7,9
10 Anchorage 183 722 14514 7,9
11 Salt Lake City 559 110 43 981 7,9
12 Virginia Beach-Norfolk-Newport News 764 663 60 029 7,9
13 Richmond 603 600 49 132 8,1
14 Boston-Cambridge-Quincy 2 359 026 193 499 8,2
15 San Antonio-New Braunfels 917 609 75 519 8,2
16 Tulsa 402 830 33144 8,2
17 New Orleans-Metairie-Kenner 506 465 42 436 8,4
18 Baltimore-Towson 1282 082 110 456 8,6
19 Pittsburgh 1117 016 96 234 8,6
20 Milwaukee-Waukesha-West Allis 729 136 63 200 8,7
21 Rochester 484 812 41 873 8,6
22 Cleveland-Elyria-Mentor 992 135 88 679 8,9
23 Columbus 891 826 79 241 8,9
24 Raleigh-Cary 515 242 46 002 8,9
25 Dallas-Fort Worth-Arlington 2964 301 268 755 9,1
26 l;l;snhk\lliilr:e-Davidson-Murfreesboro- 754 523 68 453 9.1
27 Buffalo-Niagara Falls 528 489 48 253 9,1
28 E(laa\\/\r/lg(ork-Northern New Jersey-Long 8 604 346 803 290 93
29 Houston-Sugar Land-Baytown 2 669 659 250 327 9,4
30 Indianapolis-Carmel 809 312 77118 9,5
31 Tucson 446 002 42 288 9,5
32 Birmingham-Hoover 468 131 45 441 9,7
33 Phoenix-Mesa-Glendale 1936 334 188 001 9,7
34 Philadelphia-Camden-Wilmington 2681416 264 493 9,9
35 Hartford-West Hartford-East Hartford 545 794 54 939 10,1
36 Albuquerque 372512 37 101 10,0
37 Denver-Aurora-Broomfield 1248 788 125 010 10,0
38 Kansas City 939 440 94 640 10,1
39 Seattle-Tacoma-Bellevue 1714 829 173 523 10,1
40 Chicago-Joliet-Naperville 4427 149 452 133 10,2
41 Cincinnati-Middletown 1012 367 104 902 10,4
42 Spokane 215562 22 340 10,4
43 Memphis 547 195 59 332 10,8
44 St. Louis 1300178 140 594 10,8
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nezaméstnanost

poradi metropolitni oblast zaméstnani | nezaméstnani (%)
45 Boise City-Nampa 264 813 28 948 10,9
46 El Paso 288 913 32 355 11,2
47 Dayton 373 487 42 506 11,4
48 Portland-Vancouver-Hillsboro 1070635 123 151 11,5
49 San Francisco-Oakland-Fremont 1997 092 230 265 11,5
50 Atlanta-Sandy Springs-Marietta 2377510 276 490 11,6
51 Louisville-Jefferson County 572 294 66 134 11,6
52 San Diego-Carlsbad-San Marcos 1391885 164 418 11,8
53 Charlotte-Gastonia-Rock Hill 762 581 94 930 12,4
54 San Jose-Sunnyvale-Santa Clara 798 734 99 769 12,5
55 Jacksonville 613 227 79 156 12,9
56 Providence-Fall River-Warwick 632 658 82 063 13,0
57 Orlando-Kissimmee-Sanford 998 478 132 124 13,2
58 Miami-Fort Lauderdale-Pompano Beach 2 556 022 351 455 13,8
59 Los Angeles-Long Beach-Santa Ana 5680 243 786 975 13,9
60 Detroit-Warren-Livonia 1776 682 252 032 14,2
61 Tampa-St. Petersburg-Clearwater 1143018 162 146 14,2
62 Cape Coral-Fort Myers 239 461 35804 15,0
63 Sacramento-Arden-Arcade-Roseville 898 038 134 535 15,0
64 Reno-Sparks 189 401 30 864 16,3
65 Riverside-San Bernardino-Ontario 1502 760 259 966 17,3
66 San Juan-Caguas-Guaynabo 731927 127 051 17,4
67 Las Vegas-Paradise 812 301 148 554 18,3

Zdroj: The Bureau of Labor Statistics
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