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ANOTACE

Prace se zamétuje na letisté¢ v Praze, konkrétné na jeho potencidl stat se stfedoevropskym
hubem pro cesty na vychod. Nejdiive se prace zabyva obecnou teorii letisté. Dale pak konkrétné
letistém v Praze, jeho historii a analyzou sou¢asného stavu infrastruktury a letového provozu.
Préace analyzuje provoz ve velkych stiedoevropskych hubech smérem na vychod a na zaklad¢

analyz a porovnavani pak posuzuje potencial Letist¢ Vaclava Havla jako hubu.
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TITLE

Assessing the potential of LKPR airport as a Central European hub

ANNOTATION

The thesis focuses on Prague airport, especially on its potential to become a Central European
hub for travelling East. Firstly, thesis deals with a general theory of the airport. Then,
specifically with the airport in Prague, its history, and the analysis of the current state of
infrastructure and traffic. The thesis also analyzes air traffic in the large Central European hubs
towards the East and then assesses the potential of Vaclav Havel airport in Prague as a hub

based on those analysis and comparison.
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UvVOD

V dnesni dobé se cestovani stalo témet nedilnou soucasti zivota kazdého cloveka. Diky
globalizaci a rychlému rozvoji technologii 1ze cestovat na velké vzdalenosti riiznymi druhy
dopravy, avSak je dulezité spravé zvolit ten nejefektivnéjsi. Pii cestovani do destinaci
vzdalenych nékolik stovek nebo tisicti kilometrii je pak nejjednodussi i nejefektivnéjsi pouzivat
dopravu leteckou. Jiz od 70. let 20. stoleti zaziva letecka doprava obrovsky rozvoj, ktery dospél
do takové faze, kdy pro ¢lovéka neni témét zadny problém dopravit se z jednoho konce Evropy
na druhy béhem par hodin. Ve Spojenych statech americkych je diky obrovské rozloze zemé
letecka doprava klicovou, stejné jako pfi piepravé mezi kontinenty nebo pies mote.

S rostouci poptavkou po letecké doprave nutné ptisel i tlak na celkovou infrastrukturu.
Budovani novych letist' a rozSifovani jiz existujicich se stalo nutnosti a trendem, ktery lze
pozorovat i dnes. Strategicky umisténa letisté s dobrou infrastrukturou a kapacitou se stala
dalezitymi pfestupnimi uzly. V takovych uzlech je soustfedéna veskerd dopravni Cinnost
na daném uzemi, letadla odtud vzlétaji a prilétaji do vSech sméri.

Cilem této prace bude zmapovat problematiku takovych uzli, konkrétné pak soucasny
stav dopravy smérem na vychod S detailnéjSim zaméfenim na LetiSté Vaclava Havla v Praze.
Jeho strategické polozeni ve stfedu Evropy pfimo nahrava k dal§imu rozvoji a pouzivani jej
jako pfestupni uzel pro cestujici, ktefi mifi na vychod do zemi jako napiiklad Rusko, Spojené

arabské emiraty, Blizky vychod, Cina a dal3i.
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1 LETISTE

Tato kapitola bude pojedndvat o nedilné soucasti letecké dopravy — letisti. Prusa
a kolektiv (2007, s. 185) definuje letisté jako misto, kde se uzivatel letecké dopravy (cestujici,
se tohoto procesu ucastni. Zacina zde a kon¢i pfeprava a rozhoduje se zde o jeji konecné kvalité
a efektivnosti. Je tak dulezité, aby se na letisti cestujici citil komfortné a cely pfepravni proces
probihal tak jak ma — rychle a efektivné.

Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni pozdé&jSich predpisu, pak definuje
letisté jako uzemné vymezenou a vhodnym zpusobem upravenou plochu véetné souboru
leteckych staveb a zafizeni letiste, trvale urenou ke vzletim a pfistavani letadel a k pohybtim
letadel s tim souvisejicim. V ptredpisech Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO)
pak o letisti pojednava piedpis L14.

Obecné se letisté déli:

e Podle vybaveni, provoznich podminek a zdkladniho urceni na:
o Vnitrostatni — slouzi k odbavovani letd, které nepiekroc¢i hranici uzemi
vychoziho statu
o Mezinarodni — slouzi k odbavovani jak vnitrostatnich letq, tak letd, které
piekroci hranici uzemi vychoziho statu
e Podle okruhu uzivateld a charakteru letisté na:
o Civilni — pro potieby civilnich osob
o Vojenskd — pro potieby ozbrojenych sil a jinych uzivatelli povétenych
Ministerstvem obrany
V piipadé Letist¢é Vaclava Havla v Praze (LKPR) se pak jedna o letisté civilni,

mezinarodni.

1.1 Vlastnictvi letist’
V minulych dobach, a to az do 80. let 20. stoleti, byla letisté vlastnéna vyhradné statem.
Hlavnim diivodem byla skutecnost, ze letisté se stavéla ve spolupraci s arméadou a souvisela tak

velice Gizce s obranou statu. S rozvojem letecké dopravy vSak ptiSla nova vlna privatizaci, ktera

Mrwe

leteckou dopravu. Uvedena situace udélala z letecké dopravy oblast s vynosnym ekonomickym

potencidlem a provozovani letisté¢ se v mnoha ptipadech stalo vyhodnou investici.
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V dnesni dobé existuje mnoho podob vlastnictvi letist. Obecné lze druhy vlastnictvi
rozd¢lit na vefejné (stat nebo kraj), soukromé (akciové spolecnosti, soukromy investor) nebo
kombinace obou moZznosti (subjekty maji urcity podil).

Plati, Ze v kazdém stat¢ bude vlastnictvi fungovat jinak. Srovnéni vlastnictvi

evropskych letist’ je uvedeno v jednoduché tabulce (Tabulka 1).

Tabulka 1 Vlastnictvi letist’ v Evropé v roce 2016

Pocet letist’ celkem 500
Verejny vlastnik 295
Kombinované 126
Soukromy vlastnik 79

Zdroj: (ACI Europe)

Vlastnictvi letist v Evropé v roce 2016

16%

m Verejny vlastnik = Kombinované Soukromy vlastnik

Obr. 1 Vlastnictvi letist’ v Evropé
Zdroj: (ACI Europe)

Na obrazku (Obr. 1) pak lze pozorovat grafické rozdéleni vlastnictvi letist. Je evidentni,
ze vétsSinove jsou v Evropé leti§té vlastnéna vefejnymi subjekty. Zajimavé je pak srovnani
s rokem 2000, kdy vefejné subjekty vlastnily 78 % evropskych letist. Je tedy ziejmé, ze trend
se ubira smérem postupné privatizace.

Dobrym ptikladem kombinovaného vlastnictvi mize byt napiiklad letist¢ Charles
de Gaulle v Patizi. V roce 2016 byla situace nasledujici: majoritnim vlastnikem zde s 50,63 %

byl stat Francie, dale pak 21,49 % institucionalni investofi (naptiklad banky), 8 % skupina

13



Schiphol (Poznamka autora: v pfipad¢ letisté Schiphol v Amsterdamu vlastni 8 % Aéroports
de Paris group, coz je provozovatel zminovaného letisté v Patizi), 8 % VINCI Airports a kromé
dalSich i1 1,69 % zaméstnanci letiSte.

V Ceské republice (CR) je situace u viech letist de facto stejna. Letiitd v Praze,
Pardubicich nebo Ostrave provozuje akciova spolecnost, kde jedinym drzitelem akcii je vefejny
subjekt (v pripadé¢ Ostravy je jim Moravskoslezsky kraj, v Pardubicich mésto Pardubice
a Pardubicky kraj a v Praze Ministerstvo financi). Na rozdil od jinych evropskych zemi se tak
v piipadé CR neda hovofit o uplné privatizaci v pravém slova smyslu. V piipadé LKPR pak
vlastnictvi infrastruktury leti§t¢ upravuje Zakon ¢. 69/2010 Sb., ktery uvadi, ze Letisté¢ Praha-
Ruzyné, jakoz i veSkeré nemovitosti k nému nélezejici, zejména izemn€ vymezena a vhodnym
zpusobem upravena plocha véetné souboru staveb a zafizeni letisté, trvale urcena ke vzletim
a piistavani letadel a k pohybtim letadel s tim souvisejicim, smi byt jen ve vlastnictvi Ceské
republiky anebo pravnickych osob se sidlem v CR, v nichz ma CR stoprocentni majetkovou

ucast (stoprocentni podil).

1.2 LetiStni poplatky

Vzhledem Kk trendu postupné privatizace blize popsanému v kapitole 1.1 je zfejmé, ze
pokud ma4 letisté financovat svilj provoz a zajiStovat tak spravnou funkci, je dilezité vykazovat
urciti zisk. Finance plynou z riznych zdrojii, jednim z hlavnich jsou pak takzvané letiStni
poplatky. Ty se pak dale déli do nékolika skupin:

e Piistavaci poplatek — Prusa a kolektiv (2007, s. 195) uvadi, Ze piistavaci poplatek
slouzi k thrad€ néklada spojenych s potfizenim, provozem, Gdrzbou a opravami
vzletovych a pfistdvacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch. Je
obvykle stanoven ve vztahu k certifikované maximalni vzletové hmotnosti letadla
(MTOW) a byva ji zpravidla pfimo imérny, nebot’ vychazi z pfedpokladu, ze t&€zsi
letadla zpisobuji vétsi opotiebeni uvedenych ploch. V piipadé letisté v Praze Ize
V historii nalézt i rizné modifikace letiStniho poplatku, jako jsou napiiklad slevy
pro letecké dopravce v obdobich, kdy poptavka po letecké dopravé stagnuje nebo
klesa (naptiklad obdobi po 11. zaii 2001). Na raznych letistich se lze setkat i
S vybirdnim letiStniho poplatku na zdklad¢ nikoliv celkové hmotnosti, ale
zpusobeného hluku. Pfistavaci poplatek je provoznim nakladem aerolinek.

e LetiStni taxa — neboli poplatek za pouziti letiSt¢ cestujicim. Ten slouzi k thradé
nakladii spojenych s vystavbou, provozem a udrzbou terminalu, kde jsou cestujici

odbavovani (v ptipadé nédkladni letecké dopravy se jedna o poplatek za pouziti
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cargo termindlu). LetiStni taxa je vyméfovana na zaklad€é poctu odlétajicich
cestujicich z daného letisté. Dulezité je pak urceni, zdali cestujici opravdu letiste
vyuziva, tedy pokud zde cestu zapocal nebo pouze preseda (v takovém piipade
vyuziva letiStni infrastrukturu minimalné nebo viibec a do vymeéru letistni taxy se
tedy nezapocitava nebo zaplati o poznani méné). Na rozdil od pfistavaciho
poplatku se nejedna o provozni ndklad aerolinek a letiStni taxa byva zahrnuta
v cen¢ letenky. Na LKPR je podle tiskové zpravy na oficiadlnich internetovych
strankach (ze dne 15. 10. 2014) od 29.3.2015 pro odlety z Prahy stanovena letistni
taxa ve vysi 583,- K¢, v ptipadé prestupu ve vysi 212,- K¢&.

e Parkovaci poplatek — Tento poplatek jiz neni tak vyznamnou polozkou v piijmech
letisté, nebot’ slouzi k thrad¢ nakladt za odstavné plochy. Jinymi slovy se jedna o
poplatek za vyuzivani prostor k dlouhodobému stani letadel. V praxi byvaji od
poplatku osvobozena letadla od n€kolika prvnich hodin. Vypocitava se opét podle
MTOW.

e Bezpecnostni poplatek — Tato polozka se stala vyznamnou zejména
po teroristickych utocich 11. zéfi, kdy obecné zajisténi bezpecnosti v letecké
dopravé proslo velkou revoluci, a i tyto poplatky mnohonasobné vzrostly.

Mezi dalsi vynosové polozky letisté patfi napiiklad vynosy za tzv. handling (tedy
za veskeré sluzby spojené s odbavenim cestujicich a nakladt, napf. odbavovaci piepazky,
zajiSténi nastupu/vystupu do letadla apod.), které na urcitych letistich tvoii az 1/3 z celkovych
vynost. Ddle pak mohou plynout letisti finance z poskytovani pohonnych hmot, najmt

za komeréni prostory letisté nebo najmu za plochy ¢i poplatky za odmrazovani.

1.3 Vykonnost letisté
V této kapitole jiz bylo zminéno, Ze letiSt€ v dnesSni dobé funguje jako ekonomicky
subjekt, ktery se pohybuje v konkurencnim prostiedi a mél by tak vykazovat urcity zisk.
Ke zjistovani, zdali se tak opravdu dé&je, slouZzi riizné ukazatele a statistiky, které se vedou
podrobné a velmi peclive se studuji. VSe za tcelem snizovani nakladi a zvySovani celkového
zisku. Zakladni rozdéleni téchto statistik je pak na ukazatele vykonové a z nich vychazejici
ukazatele ekonomické.
e Vykonové ukazatele — mezi hlavni vykonové ukazatele patii:
o Pocet pohybl letadel (vzlet nebo pfistani letadla) na daném letisti

sledovany za urcité obdobi.
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o Pocet tun piistini MTOW — Vv potaz se bere hmotnost letadla, ktera je
uvedena na certifikatu jednotlivého kusu. Tato statistika je pro letiSte
dulezita proto, Ze se z ni vypocitava pristavaci poplatek (viz. Kapitola
1.2 LetiStni poplatky).

o Pocet odbavenych cestujicich — déli se na odlétajici, pfilétajici,
transferové (na tomto letisti presedaji z jednoho letu na druhy — dilezité
pro HUB) a tranzitni (na letisti pfistavaji, avSak nevyuzivaji sluzeb
letistniho terminalu, pokracuji stejnym letem dale — jednd se
0 mezipfistani).

o Pocet odbavenych tun nakladu — dutlezité pro letiSt¢ s nakladnimi
terminaly jako napfiklad leti§té Charles de Gaulle v PafiZi.

e Ekonomické ukazatele — d¢€li se na:

o Kovalitativni ukazatele — ukazuji, jak jsou cestujici spokojeni s nabidkou
sluzeb a uspokojovani jejich potieb. Zpétnd vazba od cestujicich je
dilezitad zejména pokud je snaha (méla by byt v kazdém konkuren¢nim
prostiedi) o odstranéni nedostatki a zlepSeni kvality sluzeb. Rozsifenymi
zpusoby, jak zjistit miru uspokojeni cestujicich jsou naptiklad Nordicky
zpusob (mefi technickou kvalitu, proces a vysledek) nebo Americky
zpisob (méfi rozdil mezi ofekdvanou a vnimanou kvalitou) pomoci
Service-Quality Model (SQM) na zakladé bodového ocenovani
dilezitosti a kvality jednotlivych vlastnosti, které by sluzba méla mit.

o Hodnotové ukazatele — diky témto ukazatelim Ize pomérné dobie
porovnavat jednotliva letiSt€ mezi sebou a patii mezi né napiiklad
prumérny vynos z leteckych poplatkii na jednoho cestujiciho, vynosy
z parkoviSt nebo primérny vynos z obchodnich aktivit na jednoho
cestujiciho.

Zminéné ukazatele (vykonové i ekonomické) nejsou ukazateli obecnymi, nybrz
specifickymi pro letiStni prostfedi. Sleduji a vydavaji se povétSinou kazdy meésic a pomérné
snadno je 1ze dohledat na oficialnich strankach letiSt' nebo na portalech sledujicich statistiky

Vv letecké dopravé.
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1.4 Letisté jako HUB

S terminem HUB se 1ze setkat nejen v dopravé, ale naptiklad i v logistice. Doprava osob
nebo zbozi diive probihala jednoduse zbodu A do bodu B (jedna se 0 typ
ptrepravy Point-to-Point). S postupem ¢asu se pak zavedla obecna teorie HUB and Spoke, coz
v kratkosti znamena, ze v jednotlivém hubu (v piipadé letist’ se jedna o piestupni uzel) bude
dochazet ke koncentraci osob nebo zbozi z dalkové dopravy a jejich néasledna distribuce
krat$imi pfepravami do cilovych destinaci. V praxi pak dochazi ke snizovani nakladii, nebot’ se
snizuji ptrepravni vzdalenosti a také k vyssi frekventovanosti jednotlivych spoji. Porovnani

obou systémd je kK vidéni na obrazku (Obr. 2).

Point-to-Point

HUB and Spoke

S

Obr. 2 Porovnani Point-to-Point a HUB and Spoke

Zdroj: (Autor)
Z obréazku (Obr. 2) je patrné, ze systém HUB and Spoke je jednodussi a efektivné;si.
Krats$i vzdalenosti mezi jednotlivymi letiSti pfindseji vyhody pro letecké spole¢nosti, nebot’

na dané trase mohou létat s vyssi frekvenci a vyfesi se problém s doletem letadel.
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V piipad¢ letecké dopravy se pak jako klasicky piiklad systému hubl dé uvést
mezikontinentalni pteprava, konkrétné pak velmi frekventovana linka New York (mezinarodni
letisté Johna F. Kennedyho) — Londyn (letist¢ Heathrow), kterad pfepravuje cestujici ze Severni
Ameriky do Evropy. Na obou zminovanych leti$tich pak probéhne piestup cestujicich na kratsi
a vice frekventované linky do cilovych destinaci. Jedna se o velké zefektivnéni, kdy cestujici
z celé Evropy chtéji 1état do USA (Spojené staty americké) a otevirani linek z kazdého
evropského letiste je z ekonomického hlediska jednoduse velmi nevyhodné.

Klicové pro takovy HUB je kromé vyhodného geografického polozeni také jeho
kapacita. Takova kapacita se pak udava v konkrétnich ukazatelich. Pro kapacitu drahového
systému, tedy kolik letadel je schopna dana RWY (runway — vzletova a pfistavaci draha)
odbavit, se pouziva tzv. praktickd hodinova kapacita. Je dilezité tuto kapacitu znét, aby
nedochézelo k ptipadiim, kdy letadlo na daném leti$t€¢ nemulze pfistat, protoze pro néj neni
jednoduse misto. Dal§im ukazatelem pak je kapacita odbavovacich prepazek
nebo bezpecnostnich kontrol, kdy je ukazatelem pocet odbavenych cestujicich za hodinu.
Kapacita mlize byt velkym problémem a v pifipadé hubil je vyzadovano, aby byla co nejvyssi.
V ptipadé Ze je naplnéna, nemé takovy pfestupni uzel misto k ekonomickému ristu.

Urceni, zdali se v pfipadé letist¢ jedna o prestupni uzel pak probiha podle ukazatele
poctu odbavenych cestujicich za rok. Prusa a kolektiv (2007, s. 192) pak uvadi takovéto ¢lenéni:

e Hlavni hubova letisté — nad 25 milionli odbavenych cestujicich ro¢né
e Sekundéarni huby — 25-10 milionti odbavenych cestujicich rocné

e Velka regionalni letisté¢ — 10-5 miliont odbavenych cestujicich rocné
e Mala regionalni letisté — 5-1 milionti odbavenych cestujicich rocné

e Mala letist€ — 1 milion az 200 000 odbavenych cestujicich rocné

Letist¢ Vaclava Havla v Praze v roce 2016 odbavilo 13 074 517 cestujicich, coz z ngj
v soucasné chvili déla sekunddrni HUB. Pro srovnani, v roce 2015 byl pocet odbavenych

cestujicich za rok 12 030 928, z ¢ehoz vyplyva kladny ro¢ni ptiristek zhruba 12 %.

1.5 Kapacita letiSté

S novymi trendy a celkovym rozvojem letecké dopravy jednotliva letisté mohou mit
problém s nartstajicimi poCty letadel (véetné velikosti ¢i hmotnosti) a cestujicich k odbaveni.
Prusa a kolektiv (2007, s. 203) definuje kapacitu letist¢ jako schopnost pojmout urcity pocet
pohybti letadel, odbavenych cestujicich nebo piepravované¢ho nékladu. Tato kapacita se pak
méii prislusnymi vykonovymi ukazateli (viz. Kapitola 1.3). Problém letisté s kapacitou pak

nastavd zejména béhem Spicky, tedy Casového useku, kdy je frekvence pohybli na letisti
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nejvyssi. Spicka miize byt denni (napiiklad odpoledne), tydenni nebo mési¢ni. Néktera letists
jsou pak vyuzivand jen v nékterych mésicich, naptiklad horska letisté, kde klientelu tvoii
prevazné lyzafi.

Pti planovani kapacity letisté je dilezité myslet nékolik (desitek) let dopiedu. Existuji
rizné metody predpovidani poptavky, které mohou napovédét do jaké vyse bude na daném
letisti nutno zvySovat kapacitu. V idedlnim piipadé by na daném letisti vzdy mél existovat
zpusob, jak kapacitu navysit. Pfi stavbé nového letisté je tak dilezité pocitat napiiklad
s moznosti dalSiho odkupu pozemkt v lokalité.

Klicova je kapacita vzletovych a pfistavacich drah. V ptipad¢, ze dand RWY nestiha
pojmout ptredpokladany nebo 1 soucasny objem letadel, je zapotiebi hledat teSeni.
Nejjednodussi feSeni je v takovém piipadé stavba nové RWY. Existuji pak dva druhy
usporddani — paralelni a vzdjemné se kiizujici. Pokud to prosttedky dovoluji, je vzdy lepsi
postavit RWY paralelné (soubézné) k RWY ptivodni, nebot’ takto se dosahne nejvyssi mozné
kapacity. V ptipadé ktizeni dochazi k vzajemnym kolizim a nelze tak vyuzivat plny potencial
drah. Pro docileni maximalni mozné kapacity nejen RWY, ale letisté obecné je dale dilezité,
aby letadlo prostory letist¢ vyuzivalo co nejkrat$i dobu. K tomu slouZzi zrychlovéani sluzeb
handlingu, odbaveni cestujicich a v piipadé RWY tzv. rychlé odbocovani (na starSich a zejména
vojenskych letistich byly pojezdové drahy stavény do pravého thlu k RWY).

Dalsim klicovym prvkem jsou terminaly. Pokud je Kk dispozici hned nékolik RWY,
avSak cestujici nemaji dostatek moZznosti k odbaveni, vznika problém. Stavba nového (nebo
rozsifeni soucasného) termindlu je nejlepSim moznym feSenim v piipadé, kdy letisté ocekava
rapidni narast cestujicich v dalSim obdobi. ZvySeni poctu odbavovacich piepazek a stojanek
pro letadla je dileZitym prvkem navySovani celkové kapacity letiste.

Nedilnou soucasti je pak také ndvazna infrastruktura. Kapacita pfistupovych
komunikaci (nejcastéji silnice) musi byt na takové urovni, aby zvySeny pocet cestujicich
dokazala bez problémil odbavit naptiklad smérem do nejbliZz§iho mésta. V idealnim ptipad¢ pak
existuje navaznost na vice druhi dopravy, kdy naptiklad v Amsterdamu na letisti Schiphol
dobte funguje mozZnost okamzitého piestupu na vlak smérem do centra mésta.

Problém muze nastat i v pfipadé&, kdy prostor pro rozsifeni stavajici infrastruktury letisté
existuje, avSak nedovoluji jej tlaky ze strany ekologi. V takovém piipadé nelze predpokladat
velky nartist po¢tu odbavenych cestujicich a letadel. NavySovani kapacity probiha pouze
minimalné, na zéklad¢ urcitych zmén v postupech odbavovani. Takova letisté¢ pak funguji
na bazi ptidélovani tzv. slotl, kdy jsou kazdému dopravci pridélovany casy pro odlety a piilety

letadel. Problém tohoto systému je v tom, Ze letiSté sice vyuziva svych maximalnich kapacit,
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avSak na trhu zlstavaji nevyuzité ptileZitosti, nebot’ musi odmitat nékteré dopravce na tkor

druhych.
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2 LETISTE PRAHA

Nasledujici kapitola se bude zabyvat podrobnéji letistém LKPR. Konkrétné pak jeho

historii, sou¢asnou kapacitou, a nakonec analyzou pohybi na letisti v souc¢asné dobé.

2.1 Historie LKPR

Stejné jako leteckd doprava prochazela v priabéhu desetileti a zejména poslednich dekad
obrovskym vyvojem, prochazela jim 1 jednotliva letiSté. S narGstem frekventovanosti
a zvySujicim se dirazem na bezpecnost a pohodlnost letecké dopravy bylo nutné pfizptisobit
trendu i letiste. Letisté v Praze je dobrym piikladem, na kterém se da poukézat na takovy vyvoj,
nebot’ jeho historie je dlouhd a zajimava nejen diky lepsim, ale také horSim obdobim.

Piivodnim prazskym letistém vSak bylo letist¢ ve Kbelich. Po skonceni prvni svétové
valky vznikl velky ptfebytek letadel, které¢ valecnd masSinerie béhem konfliktu vyprodukovala.
Nechat tyto stroje na pospas zkaze ¢i rovnou znicit nebylo idealni feSeni, a proto se zacalo
S prestavbou vale¢nych letadel na civilni. Behem 20. let 20. stoleti se tak da hovoftit o velkém
rozmachu civilni letecké dopravy. Letisté v Kbelich piestalo kapacitné vyhovovat, tudiz se
hledalo dal$i feSeni. Variant bylo nékolik (mezi nimi napiiklad i mozZnost zastfeSeni
Masarykova nadrazi v Praze pro odlety letadel ze stfechy), nakonec vSak stat vykoupil pozemek

u obce Ruzyné zvany Dlouha plan, a tak zacala historie dnesSniho Letist¢ Vaclava Havla v Praze.

2.1.1 Historie vystavby

S prvnimi terénnimi Upravami se zacalo vroce 1930 a 1. bfezna 1937 bylo letisté
oficidlné otevieno. Prvni odbavovaci hala je dnes oznaCovédna jako termindl 4 a slouzi
soukromym letim nebo statnim ndvstévam. Z pocatku bylo letiSt¢ vyuZivano hlavn& pro
vnitrostatni dopravu (napi. Praha — Zlin), avSak vzlétala odsud i letadla mifici do Vidné,
Budapesti nebo Frankfurtu. V prvnim roce fungovani letisté odbavilo 13 462 cestujicich, kdy
ro¢ni kapacita byla stanovena na 250 000 cestujicich.

V obdobi 2. svétové valky béhem némecké okupace Ceskych zemi civilni letecka
doprava na letisti de facto neexistovala. Némci vyuZzivali veskera letadla pro vojenskeé tcely,
zachovana byla pouze jedina linka Berlin-Praha-Viden, ktera létala jednou denné.
V povalecném obdobi pak civilni doprava na letisti opét zacala fungovat a doslo 1 k vystavbé
svételnych zafizeni pro no¢ni provoz.

Prelomovym rokem byl pak rok 1960, kdy bylo rozhodnuto o vystavbé severni ¢asti
letisté, dnesniho terminalu 1 (samotna stavba zacala o 4 roky pozdéji) spolu s dalsimi drahami

a stalo se tak zejména diky dalsimu velkému rozmachu letecké dopravy. Opakem pak jsou léta
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80., kdy dochazelo k omezovani zejména vnitrostatni letecké dopravy. Divodd bylo hned
nékolik, kromé celkové tendenci uspory nakladii na pohonné hmoty, pak hlavné vystavba
dalnice D1 (Praha-Brno-Bratislava), ktera cestovani na del$i trasy na vnitrostatni urovni
urychlila a letecké doprave tak vznikla velka konkurence.

V roce 1997 jiz byla kapacita odbavenych cestujicich 4,8 miliond za rok, kdy redlny
pocet odbavenych cestujicich se pohyboval kolem 3 miliont. Otevien byl novy terminal (dne$ni
terminal 3) a v roce 1998 byl otevien termindl pro nakladni dopravu a viibec prvni stojanka pro
odmrazovani letadel. V roce 2001 pak pocet odbavenych cestujicich stoupl na 6 milionii. Rok
2005 byl v historii letisté zatim poslednim velkym pfelomem, nebot’ byl otevien novy terminal
2 (Gpln¢ dokoncen byl az o rok pozdé€ji) a pocet odbavenych cestujicich se dostal nad
10 miliond. V roce 2016 pak letisté odbavilo 13 074 517 cestujicich.

S historii letisté jde logicky ruku v ruce 1 historie letecké dopravy jako celku. Nejvice
se na letisti v Praze promitly ob¢ svétové valky, kdy dochazelo vzdy k modernizaci at’ uz
vzletovych a ptistavacich drah, ¢i samotnych letadel z diivodu technologického pokroku. Dale
pak obecné rozmachy letecké dopravy napiiklad v 60. letech, z nové&jSich dob pak stoji
za zminku otevieni hranic po padu komunistického rezimu a nasledny rozmach letectvi

v 90. letech nebo vstup CR do EU (Evropska unie).

2.1.2 Vyvoj drahového systému
Piivodni drahovy systém na letiSti od jeho otevieni v roce 1937 se skladal z péti

travnatych vzletovych a pfistavacich drah o délce 900 — 1 050 metrti. Postupem casu a riistem
velikosti a hmotnosti letadel se vsak ukazalo, ze travnaty povrch je nevyhovujici, a to zejména
z diivodl tinosnosti, coz bylo jesté vice umocnéno pii Spatném pocasi (dést’ apod.). Jiz koncem
roku 1937 byla vybudovéana prvni zpevnéna drdha, v roce 1945 pak byly zhotoveny ctyfi
planované zpevnéné drahy. Jejich oznaceni a délka podle webu (prg.aero.cz) byly nasledujici:

e RWY 04/22 dlouhé 1 800 metri

e RWY 13/31 dlouhd 1 020 metrt

e RWY 08/26 dlouha 1 320 metrti

e RWY 17/35 dlouha 950 metri
z dtvodu rostoucich pozadavki, kterymi jsou zejména tnosnost a také délka RWY. Spolu
S vystavbou severni ¢asti letisté (viz. Kapitola 2.1) se zacalo s vystavbou nové RWY 07/25.
Tato RWY je v dnesnich dnech na letisti drahou hlavni, pouze doslo k pfejmenovani na RWY

06/24 z dGvodu postupného pohybu magnetického severu (drahy se Cisluji podle magnetického
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sméru — pokud je magneticky smér drahy 243°, hodnota se vyd¢li deseti a zaokrouhli, vysledné
pojmenovani je tedy 24, analogicky pak i pro opacny smér), kdy podobné zmény dostalai RWY
13/31, dne$ni RWY 12/30. Celkova délka drahy 06/24 byla 3 115 metrt. V roce 1982 pak byla
hlavni RWY prodlouzena na dne$nich 3 715 metrt. V roce 2012 po téméi padesati letech
provozu byla tato RWY kompletné pfestavéna do soucasné podoby. Prestavba trvala 5 mésict

a probihala za pIlného provozu letiste.

2.2 Soucasna kapacita LKPR

Historicky vyvoj letist¢ LKPR je velmi pestry a béhem minulych let bylo postupné
uvadéno do provozu nebo rekonstruovano velké mnozstvi vzletovych a pfistadvacich drah
a terminald. V soucasné dobé& jsou na letiSti funkéni dvé RWY a tfi odbavovaci terminaly.

Aktualni rozloZeni funkénich ¢asti letisté je zobrazeno na leteckém snimku (Obr. 3).

\Letlste Vaclava

“Havla Prahas.

Obr. 3 Letecky snimek LKPR
Zdroj: (Google mapy)

Popis obrazku:
T1 - Terminal 1
T2 — Terminal 2
T3 — Terminal 3
06/24 — hlavni RWY 06/24
12/30 — vedlejsi RWY 12/30
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2.2.1 Kapacita terminali

Jak jiz bylo feceno, na LKPR jsou v provozu 3 termindly pro odbavovani cestujicich.
Jedna se o Terminal 1 (slouzi k odbaveni leti mimo Schengensky prostor), Terminal 2 (pro lety
v ramci Schengenského prostoru) a Terminal 3 (pro soukromé lety nebo statni navstévy).
Kapacita se pak udava jako pocet cestujicich, které je schopen terminal odbavit za uréitou
casovou jednotku — obvykle za hodinu. V tabulce (Tabulka 2) jsou uvedeny jednotlivé hodnoty

pro terminaly na LKPR stanovené pro zimni sezonu 2017.

Tabulka 2 Rozdéleni a kapacita terminaltt na LKPR

Sledované obdobi 60 min

Pocet stojanek 55

Pocet gatii 19

Terminal 1 Prilety 1700
Odlety 2000

Celkem 3700

Pocet gatli 26

Terminal 2 Prilety 3500
Odlety 2100

Celkem 5600

Pocet gatli 1

Terminal 3 Prilety 120
Odlety 60

Celkem 180

Zdroj: (Slot Coordination Czech Republic)
Maximalni kapacita udavana oficialnimi webovymi strankami LKPR pro rok 2017 €ini

15 miliont odbavenych cestujicich ro¢né.

2.2.2 Kapacita RWY
e RWY 06/24 — délka 3 715 m, Sitka 45 m
e RWY 12/30 — délka 3 250 m, Sitka 45 m
Kapacita vzletovych a pfistavacich drah je pak stanovovana jako maximalni pocet
pohybil letadel (vzlety a pfistani), které je dand drdha schopna pojmout za urcitou ¢asovou
jednotku — obvykle za hodinu (lze také za 10 minut). V ptipadé LKPR pak drahovy systém
v soucasné dobé (rok 2017) pojme 46 pohybu letadel za hodinu. Tento udaj je platny pouze
Vv Casovém useku od 5:00 do 20:55. Mimo tyto hodiny na letisti funguje no¢ni provoz, kdy je
kvtli omezeni hluku provoz letadel znacn¢ omezen. V €ase od 21:00 do 4:55 mohou na letisti

pfistavat letadla, ktera nejsou t€Z§i nez 45 tun.
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2.3 Analyza provozu na LKPR

V soucasné dobé je letist¢ LKPR hojné vyuzivano riznymi dopravci, kteti 1étaji
do mnohych destinaci. Ne vzdy tomu tak v§ak bylo. Do rustu a poklesu vyuziti leti$té se promita
fada faktoru a v piipadé¢ letist¢ LKPR je pak takovy vyvoj zajimavy. Na obrazku (Obr. 4) Ize
pozorovat vyvoj odbavenych pasazéri v prubéhu let 2002—-2017.

Vyvoj odbavenych pasazéri na LKPR 2002 - 2017
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Obr. 4 Vyvoj odbavenych pasazéri na LKPR 2002—-2017

Zdroj: (Letisté Praha)

Rozmach letecké dopravy a s nim spojeny i rist vyuziti letisté v Praze jako jednoho

z nejvétsich letist’ ve Stiedni Evropé je na obrazku (Obr. 4) dobie vidét. Od roku 2002 do roku
2008 lze pozorovat obrovsky nartist. BEhem Sesti let se na letiSti provoz témer zdvojnasobil.
Strmy vyvoj pak zastavila celosvétova hospodarska krize, ktera ovlivnila poptavku po letecké
dopravé vSude na svété a letiSté¢ v Praze nebylo vyjimkou. Dal§im faktorem, ktery ovlivnil
provoz na letisti byla pak v kapitole 2.1.2 zmiflovana velka piestavba hlavni RWY 06/24
v letech 2012 a 2013, kdy provoz na letisti sice nebyl zastaven, avSak z kapacitnich divodi byl

omezen.
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Od té doby se vsak letisti obecné daii a v roce 2016 piekonalo své dosavadni maximum
odbavenych pasazéri. Trend pokracoval i vroce 2017, kdy Letist¢ Praha zlomilo rekord
Z ptedeslého roku a s kone¢nym ¢islem 15 415 001 odbavenych pasazérti stanovilo rekord

novy. Podrobné;jsi statistiky pro roky 2016 a 2017 pak jsou k vidéni v tabulce (Tabulka 3).

Tabulka 3 Statistika LKPR pro roky 2016 a 2017

Meziro¢ni
2016 2017 priristek
Celkem pasazéru [ 13 074 600 | 15 415 001 17,90 %
Mezindrodni lety 13037 600 | 15 381 231 17,98 %
Vnitrostatni lety 36 917 33770 -8,52 %
Odlétajici
pasazZéri 6 537 352 | 7705091 17,86 %
Domadaci 6279476 | 7461607 18,83 %
Transferovi 179 292 207 374 15,66 %
Tranzitni 78 584 36 110 -54,05 %
Pohyby na letisti 136 766 148 283 8,42 %
Mezinarodni lety 129 338 141 261 9,22 %
Vnitrostatni lety 4 035 3980 -1,36 %
Ostatni 3393 3042 -10,34 %
Celkem MTOW 4278017 | 4797 323 12,14 %
Mezinarodni lety 4246 575| 4767 094 12,26 %
Vnitrostatni lety 31442 30229 -3,86 %

Zdroj: (Letisté Praha)

Trend rustu je patrny i z tabulky (Tabulka 3). Za jeden rok se v tomto piipadé zvedl

pocet odbavenych pasazéri o 17,90 %, celkové pohyby na letisti o 8,42 a MTOW

pro mezinarodni lety o 12,26 %. Pro letisté, které se chce profilovat Cisté jako hub je pak

dalezitad statistika transferovych a tranzitnich pasazérii (charakteristika transferovych a

tranzitnich pasazéri uvedena v kapitole 1.3). Nartst transferovych o 15,66 % je sice velky,

avSak jedna se jen o zlomek pasazért z letisté odlétajicich. Z toho Ize usuzovat, Ze letisté se
Vv soucasné dob¢ neprofiluje jako hub.

Odlétajici pasaZzéry lze pak dale rozdélit do skupin podle cilové destinace. Obecné se

zletist¢ LKPR nejvice 1étda do patnacti nejcastéjSich destinaci, jejich sefazeni

od nejfrekventovanéjsi po nejméné frekventovanou je vidét na obrazku (Obr. 5).
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Cilové destinace pasazérl z LKPR pro rok 2017
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Obr. 5 Cilové destinace pasazéri z LKPR pro rok 2016
Zdroj: (Letisté Praha)
Zajimavym udajem je zde nejfrekventovangjsi cilova destinace v podobé Ruska,
konkrétné na letisté Seremetjevo v Moskvé. Nihodou pak rozhodné neni &etné zastoupeni
nejvétSich evropskych letist’, naptiklad Patiz, Amsterdam nebo Frankfurt. Konkrétni rozdéleni

cestujicich mificich na vychod je pak k vidéni na obrazku (Obr. 6).

Podil pasazér( odlétajicich na vychod
pro rok 2017

= Vychod = Ostatni

Obr. 6 Podil pasazéra odlétajicich na vychod pro rok 2016
Zdroj: (Letisté Praha)
Z obrazku lze vycist, ze necelych 30 % cestujicich v souc¢asné dobé miii na vychod,

zejména do Moskvy nebo Dubaje ¢i Tel Avivu.
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Obecny rust poptavky po letecké doprave v poslednich letech je ztejmy, avsak pro letisté
LKPR je tu i problém. Maximalni ro¢ni kapacita cestujicich je 15 miliont. Paklize bude
zachovan soucasny trend, v roce 2018 bude maximalni kapacita dosazena a riist se zastavi
jednoduse proto, ze nebude k dispozici dostatek prostiedkli odbavit vice cestujicich. V takovém
pfipad¢ je nutné tuto situaci feSit. Pfi dosazeni maximalni kapacity letiSt¢ existuje obecné
nékolik moznosti, jak maximalizovat zisk a pocet odbavenych cestujicich a letadel.

Jednou z mozZnosti je piehodnotit systém ptidélovani slotd a upiednostiiovat dopravce,
ze kterych bude mit letisté veétsi uzitek. Takové feseni je vSak jen docCasné, nebot v letecké
dopravé vSechno nasvédCuje dal§imu rlstu a stavajici kapacita letisté tak bude stale vice
omezujici a letisté¢ bude prichdzet o potenciadlni vynosy. DalSi z moznosti je snaha
0 minimalizaci ¢asti mezi odlety potazmo pfilety — tedy zvétSeni hodinové kapacity pro pohyby
na letisti. Toto je vSak feSeni pouze pii zvétSovani kapacity RWY, nikoliv terminall
a prostiedki pro odbaveni cestujicich.

Pokud se predpoklada velky nariist poptavky, je nejlepSim, ale zaroven i finanéné
a pristavacich drah. Podminkou pro takové feseni je vSak co nejptesnéjsi predikce poptavky pro
nadchazejici obdobi, ale hlavné moznost soucasného letist¢ expandovat. V takovém ptipadé

nastava problém s izemnim planovanim, ekologii a hlu¢nosti.
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3 ANALAZA PROVOZU NA KONKURENCNICH LETISTICH

Letisté Praha disponuje strategickym umisténim ve stfedu Evropy, avSak neni jedinym
letistém, které tuto podminku splituje. Pro lepsi pochopeni soucasné situace cestovani z Evropy
smérem na vychod bude v této kapitole sestavena analyza ostatnich letist’, které konkuruji nebo
mohou konkurovat LKPR jako pfestupnimu uzlu. Takova letisté byla vybirana podle n€kolika
kritérii — umisténi ve stiedni Evropé, pocet odbavenych cestujicich vétsi nebo alespoil
srovnatelny s LKPR a vyssi Cetnost spojeni s vychodnimi destinacemi. Letisti, ktera spliiuji tato
kritéria jsou — Letist¢ Viden v Rakousku a némecka letisté — Letisté Frankfurt nad Mohanem
a Letisté Mnichov.

Letisté ve Frankfurtu je ¢tvrté nejveétsi evropské letisté s poctem odbavenych pasazéra
presahujicich 60 milioni a jednd se o nejvetsi letiSté v relativni blizkosti Prahy. LetiSté
V Mnichové je druhé nejvyuzivangjsi letist¢ v Némecku s poctem odbavenych pasazéri
ptesahujicich 42 miliont a ¢etnymi spoji zejména na blizky vychod. Letisté ve Vidni je pak
Vv analyze zahrnuto zejména diky geografické poloze ve stiedni Evropé a blizkosti Prahy. Pocet
odbavenych cestujicich zde ptesahuje 20 miliont, nedosahuje tak dulezitosti némeckych letist
ve Frankfurtu nebo Mnichové, avSak diky cCetnosti spojeni s vychodnimi destinacemi
a zminované blizkosti Prahy bylo do analyzy zahrnuto.

Mezi dal$i uvazovana letisté ve sttedni Evropé patfila zejména jina letist¢ v Némecku
(Diisseldorf a Berlin-Tegel) a letisté¢ ve VarSavé. Kvili nesplnéni jednoho nebo vice z vyse
uvedenych kritérii, vSak musela byt tato leti§t¢ z analyzy vyfazena. LetiSt¢ v Diisseldorfu
nevyhovuje diky jeho geografické poloze, analyza je zaméfena na stiedoevropska letiste
a Letisté Diisseldorf lezi na zdpadé Némecka, témef u hranic s Nizozemskem, pro ucely této
prace by bylo zbyte¢né jej zahrnout. Letist¢ v Berliné (konkrétné — Berlin-Tegel) je svou
polohou blize prazskému letisti, avSak z analyzy bylo vylouceno kviili mensimu poctu spojeni
s vychodnimi destinacemi (v porovndni s ostatnimi V praci zahrnutymi letisti). VarSavske letisté
pak nebude hodnoceno také diky své poloze, nebot’ lezi ve vychodni ¢asti Polska a stejné jako
letisté v Diisseldorfu je vzdalenost mezi jim a letistém v Praze pfili§ velka a je tedy autorem

této prace povazovano za spise vychodni letiste.
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Na obrazku (Obr. 7) je pro lepsi nazornost k vidéni mapa sttedni Evropy s vyzna¢enymi

letisti, kterda byla uvaZzovéna jako potencionalni konkurent LKPR. Ostatni, na mapce

nevyznacena letisté, nebyla uvazovana diky nedostate¢nému vykonu, tedy poctu odbavenych

cestujicich za rok.
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Obr. 7 Mapa stiedni Evropy s vyznacenymi letisti

Zdroj: (Google mapy, uprava: Autor)

V nésledujicich fadcich bude konkrétné zanalyzovan letecky provoz smérem

k vychodnim destinacim na letiStich Frankfurt, Mnichov a Videi. Pro zjednoduseni bylo pfi

vybéru cilovych destinaci stanoveno jednotné kritérium — K vychozimu letisti bylo vybrano

vzdy pét cilovych destinaci s nejvétsim poctem piepravenych cestujicich za rok. V kazdé cilové

destinaci (zemi) bylo pak vybrano vzdy jedno letisté s nejvétSim procentualnim zastoupenim.

Cilem celé analyzy pak bude konkrétn&jsi specifikace jednotlivych linek, konkrétn€ vzdalenost

a ¢asova naro¢nost, nebot’ tyto ukazatele jsou pro leteckou dopravu dilezité.
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3.1 Letisté Frankfurt
Zakladni informace:
e Oznaceni podle ICAO: EDDF
e Pocet odbavenych cestujicich (2017): 64 390 215
e Pocet RWY: 4
e Zemépisné souradnice: 50°02'N; 8°34'E
Letisté ve Frankfurtu je vyznamnym piestupnim uzlem ve stiedni Evrop€, co do poctu
vytizeni se pohybuje pravidelné v prvni dvacitce nejvétSich svétovych letiSt a mezi péti
nejveétsimi v Evropé. Léta se odsud do riznych svétovych destinaci, tato prace se vsak soustiedi
pouze na vychodni cesty. Pfehled nejfrekventovanéjsSich cest do vychodnich stath je uveden

v tabulce (Tabulka 4) pod timto odstavcem.

Tabulka 4 Vyznamné vychodni destinace pro Letisté Frankfurt (2017)

Destinace Pocet cestujicich/rok Celkem
Odlety Prilety
Cina 1 063 806 1073661 2 137 467
Turecko 816 087 878 955 1 695 042
SAE 637 819 671017 1 308 836
Indie 548 085 556 922 1105 007
Rusko 519 769 520 461 1 040 230

Zdroj: (Spolkovy statisticky uiad)

Jednotlivé destinace jsou sefazeny podle poctu odbavenych pasazérii od nejcetné;si

po nejméné Cetnou. Mezi dalsi frekventované destinace patii napiiklad Japonsko, Thajsko, Jizni
Korea nebo Singapur. Cilova letisté s nejvétSim podilem cestujicich (nejfrekventované;si

destinace) jsou pak uvedena v nasledujici tabulce (Tabulka 5).

Tabulka 5 Nejfrekventovangjsi letisté v cilovych destinacich pro Letist¢ Frankfurt (2017)

Destinace Kod Pocet cestujicich/rok Celkem Podil [%]
letisté Odlety Prilety
Cina — Sanghaj ZSPD 360 149 364 848 724 997 33,92 %
Turecko — Istanbul | LTBA 369 999 386 053 756 052 44,60 %
SAE — Dubaj OMDB 478 249 505 924 984 173 75,19 %
Indie — Dilli VIDP 231 066 233032 464 098 42,00 %
Rusko — Moskva uubDD 186 257 183 084 369 341 35,51 %

Zdroj: (Spolkovy statisticky tiad)
V tabulce vyse (Tabulka 5) jsou letisté pro ptehlednost fazena podle fazeni v ptedchozi

tabulce (Tabulka 4). Tato letist¢ pak budou pouzita jako vychozi body pro dalsi potieby
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analyzy. Orientacni grafické znazornéni dopravni sité uvazovanych letist’ pro letisté Frankfurt

je pak znazornéno na obrazku (Obr. 8) pod textem.

== \oskva (UUDD)
™= Frankfurt (EDDF)

@ Istanbul (LTBA)

8 Sanghaj (ZSPD)

&= Dubaj (OMDB)

Obr. 8 Dopravni sit’ uvazovanych letist’ pro Letisté Frankfurt
Zdroj: (FlightsFrom, Gprava: Autor)

3.1.1 Vzorovy vypocet vzdalenosti dvou letist’

Pro ur¢eni vzdalenosti bude pouzit vzorec pro vypocet délky ortodromy (podle serveru
mathworld.wolfram.com) — jedna se o nejkrats$i spojnici mezi dvéma body na kulové plose
(Zemé¢ je pro zjednodusSeni uvazovana jako koule). Vzorovy vypocet pro vzdalenost mezi letisti
Frankfurt a Sanghaj je uveden pod timto odstavcem.

Vychozi hodnoty zemépisnych soutadnic:

e Frankfurt: 50°02'N; 8°34'E
tedy @A = 50°02"; 1A = 8°34’
e Sanghaj: 31°08"36'N; 121°48'19'E
tedy B = 31°08°36"; AB = 121°48'19’
Prvni krok vypoctu vychazi z kosinové véty pro stranu C:
cosc =cosa *cosb +sina *sinb x cosy
cos ¢ = cos(90° — @B) * cos(90° — @A) + sin(90° — @B) * sin(90° — @A) * cos(AB
—A4)
cos ¢ = cos(90° — 31°08°36") * cos(90° — 50°02") + sin(90° — 31°08736")
* sin(90° — 50°02) * cos(121°48°19" — 8°34")
c = 79°39°
3-1)

Pozn.: Hodnoty zapadni délky a jizni Sitky nutno zadavat se zapornym znaménkem.
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Vyslednou hodnotu ¢ pak nutno dosadit do vzorce pro vypocet konecné délky
ortodromy d:

c 79°39°
d=2x*m* = 2 % *

360° 360° = 8856 Km

(3-2)
Kde:
e d = Délka ortodromy [Km]
o ¢ =Uhel mezi dvéma letisti [stupné a minuty]
Pozn.: Kone¢ny vysledek je kviili zaokrouhlovani neptesny (jedna se pouze o vzorovy
vypocet) do konecné tabulky (Tabulka 6) byly pouzity vysledky po¢itané v programu Microsoft

Excel a jsou tedy mnohem piesnéjsi.

Tabulka 6 Vzdalenosti mezi cilovymi destinacemi a Leti$tém Frankfurt

Destinace Kod letisté Vzdalenost [km]
Cina — Sanghaj ZSPD 8 867,703
Turecko — Istanbul LTBA 1 864,716
SAE — Dubaj OMDB 4 848,799
Indie — Dilli VIDP 6 128,112
Rusko — Moskva uubDD 2 049,225

Zdroj: (Autor)

Vysledné vzdalenosti jsou nejkrat§$i mozné, ve skuteCnosti se tyto udaje s nejveEtsi
pravdépodobnosti budou lisit, nebot’ kviili mnoha vliviim, jakymi mohou byt naptiklad oblety
nékterych vzdusnych prostor nebo $patného pocasi, budou realné délky tras vétsi. Pro Gcely

této prace, vSak budou brany v potaz vypocitané nejkratsi vzdalenosti.

3.1.2 Vzorovy vypocet celkové doby letu

Celkove doby letu pro jednotlivé linky jsou velmi snadno k dohledéani na internetovych
strankach vyhledavact letenek nebo konkrétnich aerolinek, pro tuto praci jsou vsak tyto udaje
veelku nepouzitelné, nebot’ jak jiz bylo feceno vySe, v tabulce (Tabulka 6) jsou uvedeny
nejkrat§i mozné vzdalenosti, jedna se tedy o ,,idealni ptipad*. Vypocet celkové doby letu se tedy
bude pocitat také za idedlnich podminek.

Zatim je znama pouze vzdalenost dvou letist’ (vypocitana v kapitole 3.1.1), je vSak také
zapotiebi udaji ohledné vzletu a nasledného stoupani, stejné jako klesani a pfistani v cilové
destinaci. Pfi vzletu a pfistani se letadlo pohybuje mensi rychlosti nez pfi klidném letu v letové
hladin€, neni tak mozné pocitat s letovou rychlosti po celé trajektorii letu, nebot’ takové

vysledky by byly zkreslené — konkrétné celkové doby letu by byly kratsi.
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Jako konkrétni pifipad byla stejn¢ jako v kapitole 3.1.1 vybrana linka
Frankfurt — Sanghaj, konkrétné pak linka némecké spolecnosti Lufthansa, ktera zde operuje
s letadlem typu Airbus A380-800. Technické specifikace rychlosti v jednotlivych fazich letu

tohoto typu letadla je uvedena v tabulce pod textem (Tabulka 7).

Tabulka 7 Faze letu a jejich rychlosti pro A380-800

Faze letu Vzlet| Do5000ft | DoFL150 | Do FL240 | Do FL350
Rychlost [kts] 150 190 240 240 530
Faze letu Let | DoFL240 | Do FL100 | Pod FL100 | Approach
Rychlost [Kkts] 520 530 300 250 138

Zdroj: (SKYbrary)

Kde:

e kts — uzly — jednotka rychlosti uzivana v letectvi (plati, ze 1 uzel = 1,852 Km/h)
e ft—stopy — jednotka vysky uzivana v letectvi (plati, ze 1 stopa = 0,305 m)
e FL —letova hladina — FL150 = letova hladina 15 000 ft apod.

Na zakladé téchto tdaju pak pro Airbus A380-800 plati, ze letové hladiny FL350
dosahne letoun za 25 minut, kdy urazi vzdalenost 280 Km. Pro klesani a nasledné ptistani plati
¢isla obdobna, tedy klesat zac¢ina 24 minut a 296 Km pied cilem.

Dalsim typem letadla, u kterého bylo provedeno obdobné méfeni, byl Airbus A320, tedy
letadlo mensiho charakteru nez piedesly A380-800. | u tohoto letadla se Ize dostat k velmi
podobnym ¢islim. Odchylka se pohybuje v fddech jednotek minut a jednotek kilometrd, coz
lze pii uvazovani delSich vzdalenostech (v tomto piipadé pies 8 500 Km) povazovat jako
bezvyznamné.

Na zaklad¢ téchto technickych informaci, pak byla pro jednoduchost pro vypocet
celkové doby letu a pro vSechny typy letadel stanovena nasledujici kritéria:

e Doba od vzletu a stoupani po dosazeni letové hladiny FL350 t; = 24 minut
e Uleténa vzdalenost s1 = 290 Km

e Doba od zacatku sestupu az po pfistani na cilovém letisti t2 = 24 minut

e Uleténa vzdalenost s = 290 Km

Samotny vypocet celkové doby letu v letové hladiné FL350 pak bude pocitan podle
vzorce pro rovnomeérny ptimocary pohyb (podle serveru nabla.cz):

s se—(s1+8y) _8867,703 — (290 + 290)
te=3= v thtt = 963,04

+04+04=941h

(3-3)
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Kde:
e t. =celkovy cas letu [h]
e 5. = celkova vzdalenost mezi dvéma letisti [Km]
e v =letova rychlost letadla [Km/h]
Celkova doba letu tak na trase Frankfurt — Sanghaj letadlem typu Airbus A380-800

Vv idealnim ptipadé trva 9,41 h.

3.1.3 Technicka specifikace jednotlivych linek
Na zaklad¢é vypocta pro vzdalenost dvou letist’ (kapitola 3.1.1) a celkovou dobu letu
(kapitola 3.1.2) pak byla sestavena souhrnna tabulka (Tabulka 8) se v§emi vypoctenymi tdaji

a dal$imi daty dilezitymi pro ucely této prace.

Tabulka 8 Specifikace linek z Letisté Frankfurt

Vzdalenost Letova rychlost | Doba letu
Destinace [km] Letecka spole¢nost Typ letadla [Kts] [h]

Lufthansa A380-800 520 9,41
Sanghaj |8867,703 | China Eastern Airlines | 777-300 490 9,93
Air China A330-200 470 10,32
Lufthansa A320 450 2,34
Istanbul |1 864,716 A32l 450 2,34
Turkish Airlines A330-200 470 2,28
A330-300 475 2,26
Lufthansa A330-300 475 5,65
Dubaj |4 848,799 Emirates 777-300 ER 490 5,50
A380-800 520 5,23
Dilli 6 128,112 LL-thharTsa A380-800 520 6,56
Air India 787-8 490 6,91
Moskva 2049,225 || ,fthansa A320 450 2,56
A321 450 2,56

Zdroj: (FlightsFrom, SKYbrary, uprava: Autor)

Jak lze pozorovat z tabulky (Tabulka 8), na krat$i vzdalenosti letecké spole¢nosti
nasazuji mens$i a pomalejsi letadla, zeyména pak typu Airbus A320 a A321. V piipad¢ delSich
vzdalenosti, je pak evidentni snaha o nasazovani vétsich letadel, naptiklad Airbus typu A380.
Zajimavosti je pak porovnani leteckych spolec¢nosti Lufthansa a Air China na lince z Frankfurtu
do Sanghaje. Lufthansa zde 1éta se strojem A380-800, ktery je rychlejsi a prepravi okolo 550
cestujicich (v rozdéleni pro 4 tfidy). Oproti tomu Air China leta se strojem A330-200, ktery

je nejen znatelné mensi (prepravi okolo 250 cestujicich), ale také pomalejsi, kdy je na tak
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dlouhé¢ vzdalenosti pomalejsi téméf o hodinu oproti A380-800 némecké spolecnosti. Vyhodou

vSak je mensi spotieba paliva, nebot’ jak jiz bylo feceno, letadlo je mensi a tedy lehci.

3.2 Letisté Mnichov
Zakladni informace:
e Oznaceni podle ICAO: EDDM
e Pocet odbavenych cestujicich (2017): 44 535 372
e PoCet RWY: 2
e Zemépisné soutradnice: 48°21'N; 11°47'E
Letist¢ Mnichov je druhé nejvetsi némeckeé letisté s poctem odbavenych pasazért za rok
presahujicim 44 miliont a fadi se tak co do své dulezitosti na podobny stupen jako zminiované
letisté ve Frankfurtu (kapitola 3.1). Pro srovnani — na tfetim misté némeckych letist’ se umist'uje
Letisté Diisseldorf, které podle oficidlnich statistik Spolkového statistického ufadu odbavilo
vroce 2017 celkem 24 610 358 cestujicich, coz je téméf polovina vykonu mnichovského
letisté. Vychodni destinace (konkrétné pét nejfrekventovanéjSich) byly sefazeny v tabulce

(Tabulka 9) podle poc¢tu odbavenych cestujicich od nejcetnéjsi po nejméné Cetnou.

Tabulka 9 Vyznamné vychodni destinace pro Letisté Mnichov (2017)

Destinace Pocet cestujicich/rok Celkem
Odlety Prilety
Turecko 655 881 665 049 1320 930
SAE 551 638 566 867 1118505
Rusko 479 323 485 668 964 991
Rumunsko 416 375 428 290 844 665
Cina 337114 349 256 686 370

Zdroj: (Spolkovy statisticky utad)

Konkrétni letist¢ v cilovych destinacich pak byla sefazena do tabulky na nasledujici
strance (Tabulka 10) podle stejného klice, jako v predeslé tabulce (Tabulka 9). Mezi dalsi
frekventované vychodni destinace lze povazovat naptiklad Izrael, kvili mensimu poctu

odbavenych cestujicich vSak nebyl zahrnut.
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Tabulka 10 Nejfrekventovangjsi letisté v cilovych destinacich pro Letisté Mnichov (2017)

Destinace Kad letisté ioccticestupiorchiioks Celkem Podil [%]
Odlety Pfilety
Turecko — Istanbul LTBA 204 418 211 298 415716 31,47 %
SAE — Dubaj OMDB 367 119 378 949 746 068 66,70 %
Rusko — Moskva UubD 196 997 201 158 398 155 41,26 %
Rumunsko — Bukurest’ | LROP 171 029 175 270 346 299 41,00 %
Cina — Peking ZBAA 139 872 144 694 284 566 41,46 %

Zdroj: (Spolkovy statisticky tiad)

Z tabulky (Tabulka 10) lze kromé jiného napiiklad vycist, ze v ptipadé Spojenych
arabskych emiratii odlétd z mnichovského letiSt€¢ nejvice spoji do Dubaje, konkrétné
na Mezindrodni leti§t¢ Dubaj. Nejmensi celkovy podil ze vSech uvedenych destinaci pak ma
Atatiirkovo letisté v Istanbulu. Ackoliv na toto letisté v ptipad¢ cest do Turecka miii stale
nejvetsi procento letli, mnoho dalSich spojii z Mnichova mifi podle oficidlnich statistik
Spolkového statistického Gfadu také na LetiSt¢ Adnana Menderese u Izmiru nebo na Letisté
Ankara-Esenboga v hlavnim mésté. Orientaéni grafické znazornéni dopravni sité uvazovanych

letist je pak k vidéni na obrazku (Obr. 9) pod textem.

== Moskva (UUDD)
= Mnichov (EDDM)

4 Bukureit (LROP)
i Peking (ZBAA)

@ Istanbul (LTBA)

&= Dubaj (OMDB) B i oy

Obr. 9 Dopravni sit uvazovanych letist’ pro Letist¢ Mnichov
Zdroj: (FlightsFrom, aprava: Autor)
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3.2.1 Technicka specifikace jednotlivych linek

Na zaklad€ vypocti pro vzdalenost dvou letist’ na ortodromé (kapitola 3.1.1) a vypocti
pro celkovou dobu letu mezi dvéma letisti (kapitola 3.1.2) pak byla sestavena nasledujici
tabulka (Tabulka 11), doplnéna o dalsi tdaje — letecké spoleénosti, které na danych linkach

operuji a typy letadel, které na dané linky nasazuji.

Tabulka 11 Specifikace linek z Letist¢ Mnichov

Vzdalenost Letova Doba letu

Destinace [km] Letecka spoleénost | Typ letadla | rychlost[kts] [h]
Istanbul | 1 573,329 Turkish Airlines 2521 450 1,99
A330-200 470 1,94
Dubaj |4 569,091 Emirates A380-800 520 4,94
Lufthansa A320 450 2,44
Moskva |1 944,560 S7 Airlines A319 450 2,44
A320 450 2,44
Ural Airlines A320 450 2,44
Bukurest |1 172,375 Lufthansa A319 450 151
TAROM B737-300 429 1,55
Peking |7 731,163 Ll-thharllsa A380-800 520 8,23
Air China B777-300 490 8,68

Zdroj: (FlightsFrom, SKYbrary, tiprava: Autor)

Z tabulky (Tabulka 11) lze pozorovat nékolik véci. V porovnani s frankfurtskym
letistém, tedy dalSim némeckym letiStém zahrnutym v této praci, je evidentni nasazovani
menSich letadel, nebot’ zletiSt¢ v Mnichové se 1€td Castéji na kratsi vzdalenost
(Sanghaj nebo Dilli). Zajimavé je také porovnani vzdalenosti a doby leti na lince do
Istanbulu, kterou maji obé némecka letisté spoleénou. Diky své geografické poloze je
vzdalenost z mnichovského letist¢ do Istanbulu o 291 Km kratsi nez z Frankfurtu.
Na modelovém piipadu linky Turkish Airlines, ktera na obou linkach (Istanbul — Frankfurt
a Istanbul — Mnichov) operuje (mimo jiné) s letadlem typu Airbus A321. Doba letu se v ptipadé
Mnichova zkrati o 21 minut, coz tvofi 15 % z doby letu do Frankfurtu.

Zajimavé je také srovnani ¢inskych destinaci. Z Mnichovského letisté se 1ét4 hojné
do Pekingu, kdy let trva v praméru 8,5 hodiny, kdezto z Frankfurtu se 1éta s vétsi frekvenci
spise do Sanghaje, kdy let trva v priméru 10 hodin (viz. Tabulka 8). Tento rozdil je dan
vzdalenosti obou mést, kdy obé& &inské metropole sice lezi na vychodé Ciny, avsak jejich
vzajemna vzdalenost je pfes 1 000 Km, coz zhruba odpovida i1 rozdilu jejich vzdalenosti

po ortodromé od némeckych letist’.
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3.3 Letisté Viden
Zakladni informace:
e Oznaceni podle ICAO: LOWW
e Pocet odbavenych cestujicich (2017): 23 352 016
e PoCet RWY: 2
e Zemépisné souradnice: 48°06'N; 16°34'E
Dalsim analyzovanym letistém je Letist¢ Viden, a to zejména diky relativni blizkosti
Prahy. Co do ro¢ni vykonnosti sice nedosahuje dulezitosti ani jednoho z némeckych
letist’, avSak s poctem ptes 23 miliond je o poznani na vyssi irovni nez Letist¢ Praha. Pfestupni
uzel pro vychodni destinace z néj déla hlavné velmi cetna spojeni s Tureckem. Seznam péti
nejcastéjSich vychodnich destinaci je vyobrazen v tabulce (Tabulka 12), destinace jsou fazeny
od nejcetnéjsi po méné ¢etnou. Data jsou ziskana pouze za rok 2016 (Rakousky statisticky tirad
vydava oficialni statistiky dopravy v prosinci nasledujici rok, v dob¢& psani této prace byly tak
nejnovEjsi statistiky k dispozici pouze za rok 2016), k rapidnimu nartstu nebo poklesu
pfepravenych cestujicich do vychodnich destinaci v§ak nedoslo, pro ucely této prace pak rok

star¢ statistiky postaci.

Tabulka 12 Vyznamné vychodni destinace pro Letist¢ Viden (2016)

n Celkem
Destinace e v
cestujicich
Turecko 865 334
Rusko 534 890
SAE 496 737
Rumunsko 465 968
Izrael 331 601

Zdroj: (Rakousky statisticky ufad)
Z tabulky (Tabulka 12) Ize vycist, ze suverénné nejcetn¢j$i vychodni destinace
je Turecko, které nasleduji s velkou rezervou Rusko, Spojené arabské emiraty a Rumunsko.

Konkrétni cilova letisté v téchto destinacich jsou pak fazeny v tabulce (Tabulka 13) pod textem.
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Tabulka 13 Nejfrekventovangjsi letisté v cilovych destinacich pro Letisté Viden (2016)

Destinace Koéd letiste cecstel'l';irlh Podil [%)]
Turecko — Istanbul LTBA 662 003 76,50 %
Rusko — Moskva UUEE 415 309 77,64 %
SAE — Dubaj OMDB 419 235 84,40 %
Rumunsko — Bukurest” | LROP 399 011 85,63 %
Izrael — Tel Aviv LLBG 331 601 100,00 %

Zdroj: (Rakousky statisticky ufad)

V porovnani s vétSimi némeckymi letisti je zde kromé evidentniho ubytku celkovych

poctu cestujicich vidét trend volby jednoho hlavniho letisté v cilové destinaci. Kompletné pak
tento trend reprezentuje lzrael, kam se lze z videniského letisté dostat pouze do Tel Avivu.
Orientacni grafické znazornéni dopravni sit¢ uvazovanych letist’ je pak k vidéni na obrazku

(Obr. 10) pod textem.

m Moskva (UUEE)
&

= Vided (LOWW)

&4 Bukurest (LROP)

i Istanbul (LTBA)

= Tel Aviv (LLBG) &= Dubaj (OMDB) I A

Obr. 10 Dopravni sit’ uvazovanych letist’ pro Letisté Viden
Zdroj: (FlightsFrom, aprava: Autor)
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3.3.1 Technicka specifikace jednotlivych linek

V nasledujici tabulce (Tabulka 14) byly tak jako v predeslych ptipadech této analyzy
uvedeny technické specifikace jednotlivych linek odlétajicich z videniského letisté
do zvolenych vychodnich destinaci. Na zakladé vypocéti pro vzdalenost dvou letist' na
ortodrom¢ (kapitola 3.1.1) a celkové doby letu (kapitola 3.1.2) byly vypocteny uvedené
hodnoty a doplnény o letecké spolecnosti, které na danych linkach operuji a typy letadel, které

zde nasazuji.

Tabulka 14 Specifikace linek z Leti$té Viden

Vzdalenost Letova Doba letu
Destinace [km] Letecka spole¢nost | Typ letadla | rychlost[kts] [h]
Istanbul |1 251,677 Turkish Airlines A321 450 1,61
B737-800 460 2,07
Moskva |1 665,288 Aeroflot A321 450 2,10
A320 450 2,10
Dubaj |4 227,302 Emirates A380-800 520 4,59
B777-300 ER 490 4,82
A320 450 1,10
. A319 450 1,10
Austrian
Bukurest |829,523 Embraer 195 450 1,10
CRJ-900 458 1,09
TAROM A318 460 1,09
B737-700 460 1,09
. A321 450 2,94
Austrian
Tel Aviv |2 363,256 A320 450 2,94
El Al B737-900 460 2,89
B737-800 460 2,89

Zdroj: (FlightsFrom, SKYbrary, uprava: Autor)
Z tabulky (Tabulka 14) je evidentni, Ze videnské letiSt€¢ ma nespornou vyhodu ve své
geografické poloze oproti vySe zminovanym némeckym letiStim, z ¢ehoz prameni i nasledné
celkové doby letu. Tento jev Ize dobie demonstrovat na lince do Istanbulu, kterou maji vS§echna
t letiSté spoleCnou. V porovnani s letistém ve Frankfurtu je vzdéalenost z Vidn€ o 613 Km
krat$i a pokud se podrobi zkoumani linka provozovana spole¢nosti Turkish Airlines letadlem
typu Airbus A321, zavér bude zkraceni celkové doby letu o 44 minut, coz je 30 % z doby letu
z Frankfurtu. Logicky Ize takovy jev pozorovat i v piipadé¢ Dubaje nebo Moskvy. Stejné tak
I pro Letisté Mnichov, jen v mensim méfitku.
Na trase Viden — Bukurest, coZ je nejkrat$i uvazovana linka nejen z Letis$té Viden, ale

také Frankfurtu nebo Mnichova, Ize také pozorovat nasazeni mensich letadel typu Embraer 195
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nebo CRJ-900 spolecnosti Austrian, coz jsou letadla mensiho typu pro cca 100 cestujicich
(i mén¢). Na kratSich vzdalenostech je tak evidentni snaha spiSe o pravidelnost a tispornost nez
v ptipad¢ delSich vzdalenosti, kde 1étaji letadla vétsiho typu, jako naptiklad Airbus A380-800

pro minimaln¢ 550 cestujicich.

42



4 POSOUZENI POTENCIALU LETISTE PRAHA

V piedeslé kapitole byla detailnéji rozebrana vétsi stiedoevropska letisté, které
se profiluji jako ptestupni uzly. Analyze byly podrobeny linky riznych leteckych spolecnosti
do nékolika nejcCastéjSich vychodnich destinaci. V této kapitole pak bude nasledovat
zjednodusen¢ presméerovani téchto linek na Letist¢ Vaclava Havla v Praze. Vychodni destinace
podrobené analyze lezi v rozpéti nékolika tisic kilometrti, situovanych od Blizkého vychodu,
az po vychodni Asii, pfesmérovani takovych linek (zejména téch delSich) pak ptinasi misty
znatelné zmény v namétenych hodnotach.

V prvni ¢asti této kapitoly budou podrobeny zkouméni udaje o celkové vzdalenosti dvou
letist. Demonstrovano pak bude, jaké ze stfedoevropskych letist je pro kazdou vychodni
destinaci nejvyhodnéjsi (z hlediska vzdalenosti) a v jaké roli se zde nachazi Letist¢ Praha.
Ve druhé c¢asti této kapitoly pak bude uvedeno podobné zkoumani pro dobu letu na riznych
linkach rliznymi typy letadel. Nakonec pak bude proveden pokus pfesmérovani soucasnych
linek sméfujicich z vychodnich destinaci na vySe analyzovana letist¢ na Letist¢ Praha

a vyhodnoceni a porovnani vypocitanych tdaju.

4.1 Porovnani vzdalenosti mezi letiSti

Jak bylo feceno v uvodu této kapitoly, prvnim krokem k posouzeni potencidlu Letisté
Praha jako stfedoevropského hubu pro cesty do vychodnich destinaci je porovnani vzdéalenosti
mezi letisti. Porovnavat se pak budou vzdalenosti soucasnych, jiz fungujicich linek z vétSich
sttedoevropskych letist' do vyznamnych vychodnich destinaci. VEtsi ¢ast vzdalenosti mezi
letiSti jiz byla vypocitdna a uvedena dfive (kapitola 3), Cast byla vypocitdna nove (podle
stejného vzorce jako v kapitole 3.1.1). Shrnuti vzdalenosti je pak pro lepsi ndzornost uvedeno

v tabulce (Tabulka 15) na nasledujici strance.
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Tabulka 15 Vzdalenosti stiedoevropskych hubti mezi vybranymi vychodnimi destinacemi

Vzdalenost [Km]

Destinace Kod letisté
Frankfurt | Mnichov Viden Praha
Sanghaj ZSPD 8867,703| 8788,246| 8507,466| 8530,029
Peking ZBAA 7799,833| 7731,163| 7462,325| 7470,277
Istanbul LTBA 1864,716| 1573,329| 1251,677| 1518,129
Dubaj OMDB 4848,799| 4569,091| 4227,302| 4 468,696
Dilli VIDP 6128,112| 5906,680| 5552,849| 5721,402
Moskva-Domodédovo UuubDD 2049,225| 1944560 1670,843| 1689,072
Moskva-Seremetjevo UUEE 2024,881| 1929,930| 1665,288| 1671,893
Bukurest’ LROP 1450,907| 1172,375 829,523| 1081,835
Tel Aviv LLBG 2956,422| 2657,784| 2363,256| 2643,771

Zdroj: (Autor)

Pro jesté lepSi ndzornost lze pak tabulku (Tabulka 15) ptfevést do grafické

podoby, konkrétné do sloupcového grafu (Obr. 11), ktery Iépe demonstruje rozdily

ve vzdalenostech mezi jednotlivymi letisti.

Porovnani vzdalenosti stredoevropskych
hubU mezi vybranymi vychodnimi
destinacemi
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Obr. 11 Porovnani vzdalenosti stiedoevropskych hubl mezi vybranymi vychodnimi

destinacemi

Zdroj: (Autor)
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Z uvedenych hodnot jak v tabulce (Tabulka 15) tak grafu (Obr. 11) vyplyva jedna
zasadni véc, a sice ze Letisté Viden disponuje nejkratsi moznou vzdalenosti u v§ech uvedenych
vychodnich destinaci. Dale pak fakt, ze Letist¢ Frankfurt ma naopak do vSech destinaci nejdal.
Geograficka poloha je v tomto ohledu logicky hlavnim faktorem. Letisté Praha pak ve vztahu
k videfiskému leti§ti mtZe vzdalenostné konkurovat v ptipadé linek do Sanghaje
a Moskvy, na lince do Pekingu se Praha dokonce vzdalenostné Vidni vyrovnava. V ostatnich
piipadech ma Viden velkou vyhodu. Obecné tak pro Prahu plati — ¢im vice na jih, tim
nevyhodngéjsi se stava. Nespornou vyhodu vSak ma v porovnani s némeckymi letisti, konkrétné

Vv ptipadé linek do Bukuresti nebo Dilli.

4.2 Porovnani ¢asi letu mezi letisti
Kromé vzdalenosti je v letecké dopravé velmi dtlezitym faktorem ovliviiujicim doby
letu také vybér typu letadla. Pro kazdou uvazovanou destinaci byly pro porovnani vybrany
3 rizné typy letadel. Vybrana byla podle dvou kritérii — letové rychlosti (nikoliv maximalni
mozné rychlosti) @ maximalniho doletu. Z té€chto kritérii pak vzesla 3 letadla, ktera predstavuji
prafez mnozinou vsech pouzivanych letadel leteckymi spolecnostmi na uvazovanych trasach.
Jsou jimi:
e Airbus A380-800
o Letova rychlost: 520 kts
o Maximalni dolet: 15 000 Km
e Airbus A330-200
o Letova rychlost: 470 kts
o Maximalni dolet: 13 450 Km
e Boeing 737-300
o Letova rychlost: 430 kts
o Maximalni dolet: 4 176 Km
Z technickych ukazatelli (podle portdlu SKYbrary) Ize vycist, Ze pro analyzu bylo
vybrano uzivané letadlo nejrychlejsi, nejpomalejsi a pak letadlo nejblize priméru rychlosti.
Jednotlivé Casy letti vSech tfi typu letadel na uvazovanych linkach jsou k vidéni v tabulce
(Tabulka 16) na nasledujici strance. V ptipadé Boeingu 737-300 pak nékteré Casy nejsou
k dispozici, nebot’” maximalni dolet tohoto typu je mensi nez celkova vzdalenost nékterych

letist’. Takova pole jsou vyplnéna pismenem ,,.X*.
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Tabulka 16 Casy leti mezi sttedoevropskymi huby a vybranymi vychodnimi destinacemi
Cas letu [h]

Destinace Frankfurt Mnichov Viden Praha
A380 | A330 |B737 | A380 | A330 | B737 | A380 | A330 | B737 | A380 | A330 | B737
Sanghaj 941(10,32| X 9,32110,23| X 9,03| 991 X 9,06| 9,93 X
Peking 8,30| 9,09| X 8,23| 9,02| X 795| 8,71| X 795| 8,721 X
Istanbul 2,13| 2,28| 2,41| 1,83| 1,94| 2,05 1,50| 157| 1,64| 1,77| 1,88| 1,98
Dubaj 523| 570 X 494| 538| X 459| 499| X 484| 527| X
Dilli 6,56| 7,17| X 6,33| 6,92| X 596| 6,51| X 6,14| 6,71 X
Moskva-
Domodédovo 233| 249 264| 222| 2,37| 251| 1,93| 2,05| 2,17| 1,95| 2,07| 2,19
Iyloskva-
Seremet’jevo 230| 246| 2,61| 2,20 2,35| 250| 1,93| 2,05| 2,16| 1,93| 2,05| 2,17
Bukurest’ 1,70 1,80| 1,89| 1,42| 1,48| 154| 1,06| 1,09 1,11 1,32| 1,38| 1,43
Tel Aviv 3,27| 3,53| 3,78| 2,96| 3,19| 3,41| 2,65| 2,85| 3,04 2,94| 3,17| 3,39

Zdroj: (Autor)

Z uvedené tabulky (Tabulka 16) lze vycist hned nékolik véci. Pfedné diky nejkratSim

castim potvrzuje fakt, Ze letist€ ve Vidni ma ze vSech analyzovanych letist’ nejlepsi geografické

umisténi. V ptipad€ porovnani stejnych typl letadel, naptiklad typu Airbus A380, mu muze

prazské letiité konkurovat pouze v piipadé linek do Moskvy a Sanghaje, kde jsou ¢asové

rozdily minimélni a Vv pfipadé Pekingu naprosto vyrovnané. V pfipadé porovnavani

s némeckymi letiSti je na tom pak prazské leti§t€¢ o mnoho 1épe. Na jiz zmiflované lince
do Sanghaje nebo Pekingu vznika vyhoda n&kolika desitek minut.

Klicovym faktorem je evidentn¢ nasazeni typi letadel. Obecné plati, Ze aerolinky

nasazuji vetsi a rychlejsi letadla (avSak naro¢néjsi na spotfebu) na delsi vzdalenosti a mensi

a pomalejsi letadla na vzdalenosti kratsi. Jaky vliv ma nasazeni typu letadla na dobu letu Ize

pozorovat na grafu (Obr. 12) na nasledujici strance.
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Porovnani ¢asu letu jednotlivych typ( letadel pro LetiSté Praha
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Obr. 12 Porovnani ¢ast letu pro Letisté Praha
Zdroj: (Autor)

Na prazském letisti a na jakémkoliv jiném plati jednoduchy a n¢kolikrat ovéteny fakt,
a sice Ze ¢im delsi vzdalenost, tim vice nasazeni rychlejsiho letadla Setfi celkovy Cas straveny
na ceste.

Na zakladé¢ vySe uvedenych analyz a méfeni lze jednoznaéné fici, Ze v pripadé
vychodnich destinaci, ma ze v§ech porovnavanych letist’ (Frankfurt, Mnichov, Viden a Praha)
jednoznacéné nejlepsi vychozi pozici Letiste¢ Viden. LetiSté Praha se pak nachazi na druhém
misté, pied obéma némeckymi letisti Mnichov a Frankfurt, které ma pozici nejméné vyhodnou.

Platnym ukazatelem pak muze byt porovnani dvou letist na zakladé konkrétnich
casovych méfeni, jak bude demonstrovano v nasledujicich fadcich. Porovnavat se budou pouze
Casy letadel typu Airbus A380-800 a Airbus A330-200, nebot’ u Boeingu 737-300 pro jeho

maximalni dolet 4 176 Km neni mozné zajistit ¢asy pro vzdalengjsi destinace.
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Jako modelovy piiklad poslouzi porovnani Letist¢ Praha a Letist¢ Viden, veskeré
hodnoty jsou k vidéni v tabulce (Tabulka 17) pod textem. Jedna se pouze o modelovy ptiklad,
uvazuje se tedy, ze kazd¢ letadlo leti danou trasu pouze jednosmérné. V realu letadlo dokoncuje
jeden obrat, tedy leti tam 1 zpét na vychozi letisté (v pfipad¢ kratSich vzdalenosti 1 vicekrat
za den). Pokud by bylo cilem vypo¢itat napiiklad celkovy pocet ,,usettenych* hodin denng, bylo
by zapotiebi hodnoty ztabulky (Tabulka 17) pro kazdou destinaci vynasobit poctem

uskutecnénych letd v dany den.

Tabulka 17 Porovnani ¢asu letu z Leti$té Praha a Letisté¢ Viden

) Cas letu [h] )

Viden Praha Casovy Viden Praha Casovy

Destinace (A380) (A380) rozdil (A330) (A330) rozdil
Sanghaj 9,03 9,06 0,03 9,91 9,93 0,02
Peking 7,95 7,95 0,00 8,71 8,72 0,01
Istanbul 1,50 1,77 0,27 1,57 1,88 0,31
Dubaj 4,59 4,84 0,25 4,99 5,27 0,28
Dilli 5,96 6,14 0,18 6,51 6,71 0,20
Moskva-Domodédovo 1,93 1,95 0,02 2,05 2,07 0,02
Moskva-Seremetjevo 1,93 1,93 0,00 2,05 2,05 0,00
Bukurest 1,06 1,32 0,26 1,09 1,38 0,29
Tel Aviv 2,65 2,94 0,29 2,85 3,17 0,32
Soudet 1,30 Soudet 1,45

Celkem 2,75

Zdroj: (Autor)
Ve sloupci ,,Rozdil* je vypocitan celkovy rozdil doby letu na dané lince pro dany typ
letadla. Vysledek je kladny, nebot’ ¢asy Letisté Praha se odecitaji od Cast letisté Viden. Tyto
rozdily se pak pro oba typy letadel (A380 a A330) seCtou, z ¢ehoZ vzejdou hodnoty oznacené
zelenou barvou, tedy celkové Casy, uSetfené na vSech linkach za pouziti jednoho ¢i druhého
typu letadla v ptipadé uptednostnéni Vidné pied Prahou. Vysledky pak znamenaji, Ze v souctu
hodin na vsech linkach je za pouziti letadla A380 Letisté Viden vyhodngjsi o 1,30 h, pfi pouziti
letadla A330 0 1,45 h. Celkovy soucet, povazovany za ukazatel ,,vyhodnosti“ je pak oznaceny
zlut€ a jedna se o soucCet hodnot oznacenych zelenou barvou. Zavérem pak lze zjednodusené
fici, ze Letisté Viden je ,,vyhodnéjsi“ o 2,75 h.
na vychod nez obé vybrana némecka letisté. Metoda pro vypocet Casové vyhodnosti pak byla
postupné pouzita pro kalkulaci uSetfeného Casu jak pro Letist¢ Mnichov (Tabulka 18), tak

pro Letist¢ Frankfurt (Tabulka 19).
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Tabulka 18 Porovnani ¢asu letu z Letisté Praha a Leti$té Mnichov

) Cas letu [h] )
Praha | Mnichov | Casovy Praha Mnichov | Casovy
Destinace (A380) (A380) rozdil (A330) (A330) rozdil

Sanghaj 9,06 9,32 0,26 9,93 10,23 0,30
Peking 7,95 8,23 0,28 8,72 9,02 0,30
Istanbul 1,77 1,83 0,06 1,88 1,94 0,06
Dubaj 4,84 4,94 0,10 5,27 5,38 0,11
Dilli 6,14 6,33 0,19 6,71 6,92 0,21
Moskva-Domodédovo 1,95 2,22 0,27 2,07 2,37 0,30
Moskva—geremet’jevo 1,93 2,20 0,27 2,05 2,35 0,30
Bukurest 1,32 1,42 0,10 1,38 1,48 0,10
Tel Aviv 2,94 2,96 0,02 3,17 3,19 0,02
Soudet 1,55 Soudet 1,70

Celkem 3,25

Zdroj: (Autor)

Tabulka vyse (Tabulka 18) porovnéava totoznym zptisobem casy leti§t Praha a Mnichov.

Tentokrat jiz z kladnymi c¢isly ve prospéch LKPR, ztabulky lze vy¢€ist vysledek, ktery

tikd, ze casova vyhodnost prazského letisté oproti mnichovskému je 3,25 hodin. Jedna se o néco

veétsi Cislo, nez jaké vyslo v predeslé tabulce (Tabulka 17), vyplyva z toho tedy, ze Praha ma

pfed Mnichovem jesté vétsi casovou vyhodu, neZ ma Viden pted Prahou. Nasledujici tabulka

(tabulka 19) pak s LKPR porovnava Letisté Frankfurt.

Tabulka 19 Porovnani ¢asu letu z Letisté Praha a Letisté Frankfurt

) Cas letu [h] )
Praha | Frankfurt | Casovy Praha | Frankfurt | Casovy
Destinace (A380) (A380) rozdil (A330) (A330) rozdil

Sanghaj 9,06 9,41 0,35 9,93 10,32 0,39
Peking 7,95 8,30 0,35 8,72 9,09 0,38
Istanbul 1,77 2,13 0,36 1,88 2,28 0,40
Dubaj 4,84 5,23 0,39 5,27 5,70 0,43
Dilli 6,14 6,56 0,42 6,71 7,17 0,46
Moskva-Domodédovo 1,95 2,33 0,38 2,07 2,49 0,42
MOSkva-éeremet’jevo 1,93 2,30 0,37 2,05 2,46 0,41
Bukurest’ 1,32 1,70 0,38 1,38 1,80 0,42
Tel Aviv 2,94 3,27 0,33 3,17 3,53 0,36
Soucet 3,33 Soucet 3,67

Celkem 7,00

Zdroj: (Autor)

V tomto piipadé ¢isla hovofi také ve prospéch Prahy, zde ovSem o poznani markantnéji.

Na zakladé téchto vypoctl pak Ize fici, Ze cestovani do vychodnich destinaci z LetiSt¢ Praha je

Casoveé vyhodnéjsi, nez z némeckych letist Frankfurt a Mnichov. Naopak neni casové
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vyhodnéjsi nez cestovani z Letisté Viden. Dalsi moZnosti by bylo porovnéavat i dvé némecka
letist¢ mezi sebou nebo letist€¢ ve Vidni postupné s obéma némeckymi letisti, pro ucely této
prace, tedy posouzeni LKPR z hlediska cest na vychod vsak vysledky téchto vypocti nejsou

podstatné.

50



4.3 Presmérovani soucasnych linek na LKPR

Tato Cast prace je zamétfena na teoreticky pokus presmérovani stavajicich linek, které
ptilétaji z vychodnich destinaci na vyse analyzovana stfedoevropska letist¢ pravé na LKPR.
Z ptedeslych analyz Casti a vzdalenosti vyplynulo, ze LKPR mé potencial byti pro takové
destinace vyhodnéjSim v ptipad¢ porovnavani s letiSti Frankfurt a Mnichov — tato dvé letisté
budou tedy pfedmétem zkoumani. Letisté Viden je vynechano, protoze ma ve vSech ohledech
vyhodnéjsi pozici nez LKPR.

Pfedmétem zkoumdni budou dale pouze linky leteckych spolecnosti pochézejicich
z vychodnich destinaci, nebot’ naptiklad v pfipad¢ linky némecké spolecnosti Lufthansa
odlétajici z Frankfurtu do Sanghaje neni realné jeji piesmérovani do Prahy, nebot” spole¢nost
Lufthansa ma domovské letisté pravé ve Frankfurtu. Pro tuto spolecnost tedy smérovani jejich

linek do Prahy neni vyhodné. Podobna situace plati i v ptipad¢ letis§t¢ v Mnichove.

4.3.1 Letisté Frankfurt

Pfi porovnavani souCasné a potencionalni situace se budou zkoumat opét dva
ukazatele, tedy celkovy nalétany Cas a celkova uleténa vzdalenost. V tabulce (Tabulka 20) jsou
celkové vzdalenosti a celkovy ¢as vypocitany zvIlast’ pro kazdou linku, kdy ¢asovym kritériem
byl jeden den. Veskeré udaje v tabulce pak vychazeji z predeslych analyz a vypocti, celkové
vysledky jsou pak pouze soufinem vypocitanych vzdalenosti ¢i dob letu a poctem

uskute¢nénych letd za den.

Tabulka 20 Porovnani dat mezi LKPR a EDDF

Celkova vzdalenost [Km] Cas celkem [h]

Destinace Letecka spole¢nost Typ letadla

Frankfurt Praha Frankfurt| praha
" China Eastern Airlines -

Sanghaj | 35470,81| 3412012 1= 777-300 19.87| 19,12
Air China A330-200 20,64 | 19,87
A321 11,71| 9,63
Istanbul 16 782,44 | 13 663,16 | Turkish Airlines A330-200 455 3,76
A300-300 4521 3,73
Dubaj 29 092,79 26 812,18 | Emirates 777-300 ER 11,01] 10,17
A380-800 20,93| 19,35
Dilli 12 256,22 11 442,80 | Air India 787-8 13,83 | 12,93
Celkem 93 602,26 86 038,26 Celkem 107,06 | 98,56

Zdroj: (FlightsFrom, aprava: Autor)
Pro ur€eni vysledku porovnavani je klicovy posledni fadek, kdy se jednd o soulty
celkovych vzdalenosti a ¢asti jednak v ptipadé€ vyuziti Letisté Frankfurt a také v ptipadé vyuziti

Letisté Praha. Po vzajemném odecteni se lze dostat k vysledku, ze Letist¢ Praha je v piipadé
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pfesmérovani soucasnych vyznamnych linek do vychodnich destinaci vyhodnéjsi, tedy uvedené
letecké spolecnosti za jeden den nalétaji o 7 564 Km (zhruba 8 %) mén¢ a ¢asova uspora je pak

8,50 h (zhruba 8 %).

4.3.2 Letisté Mnichov

Stejné porovnavani jako V kapitole 4.3.1 bylo provedeno i pro Letist¢ Mnichov.
V tabulce (Tabulka 21) jsou celkové vzdalenosti a celkovy ¢as vypocitany zvlast pro kazdou
linku, kdy ¢asovym kritériem byl jeden den. Veskeré udaje v tabulce pak vychdzeji z predeslych
analyz a vypoctl, celkové vysledky jsou pak pouze soucinem vypocitanych vzdalenosti ¢i dob

letu a poc¢tem uskute¢nénych letti za den.

Tabulka 21 Porovnani dat mezi LKPR a EDDM

Destinace Celkova vzdalenost [Km] Letecka spole¢nost | Typ letadla Cés e el
Mnichov Praha Mnichov | Praha
Istanbul 9 439,97 9 108,77 | Turkish Airlines A3Z1 11951 11,55
A330-200 3,88 3,76
Dubaj 18 276,36| 17 874,78 | Emirates A380-800 19,77 19,35
S7 Airlines A319 4.87 4,26
Moskva 11 667,36 10 134,43 A320 4,87 4,26
Ural Airlines A320 4,87 4,26
Bukurest’ 2 344,75 2 163,67 | TAROM 737-300 3,09 2,86
Peking 15 462,33 14 940,55 | Air China B777-300 17,36 16,79
Celkem 57 190,77 54 222,20 Celkem 70,66 67,09

Zdroj: (FlightsFrom, uprava: Autor)

Pro ur€eni vysledku porovnavani je klicovy posledni fadek, kdy se jednd o soulty
celkovych vzdalenosti a Casii jednak v ptipad¢ vyuziti LetiS§té Mnichov a také v ptipad¢ vyuziti
Letist¢ Praha. Po vzdjemném odecteni se lze dostat k vysledku, ze Letisté Praha je v ptipadé
pfesmérovani soucasnych vyznamnych linek do vychodnich destinaci vyhodné&jsi, tedy uvedené
letecké spolecnosti za jeden den nalétaji o 2 968 Km (zhruba 5 %) méné a ¢asova Uspora je pak
3,57 h (zhruba 5 %).

Z vyse uvedenych porovnavani vyplyva, ze Letist¢ Vaclava Havla v Praze je v ptipadé
uvedenych destinaci vyhodnéj$i nez Letist€¢ Frankfurt, stejné¢ tak nez Letist€ Mnichov.
Do porovnavani a analyz nebyly zahrnuty vSechny vychodni destinace — v takovém ptipad¢ by
byly vysledky o poznani presnéjsi. Vzhledem k tomu, ze v piipadé kazdého analyzovaného
letisté byly pouzity nejcastéjs$i vychodni destinace a ve vSech ptipadech se jednalo o priifez

riznych vzdalenosti (vychodni Asie, Blizky vychod ¢i vychodni Evropa apod.), lze
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predpokladat, ze vysledky této analyzy se budou redlnym vysledkiim porovnavani vSech

vychodnich destinaci blizit a lze je tedy brat jako relevantni ukazatele.
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ZAVER

Letisté¢ Vaclava Havla v Praze je velmi strategicky polozeno v srdci Sttedni Evropy. Pti
detailn€jsi analyze vyvoje a soucasného stavu linek, které letiSt¢ vyuzivaji je
ziejmé, ze frekventovanost dopravy na tomto letisti v poslednich letech rapidné roste a mize
tak dobfe pusobit jako sekundarni hub. V obecné teorii hubti je dilezitd pfimé a co nejkratsi
vzdalenost mezi jednotlivymi body sité (v tomto pfipad¢ letisti) a letist¢ LKPR tyto podminky
spliiuje, kdy je pfimo a velmi frekventované navazano na nejvétsi evropska letisté naptiklad
Vv Pafizi, Amsterdamu nebo Londyné. Velmi Casto se z LKPR odléta také smérem na vychod
do destinaci jako Moskva, Dubaj nebo Tel Aviv. Vzhledem ke strategickému polozeni, tu tak
potencial sttedoevropského hubu je. Vse je pak podminéno poptavkou cilovych destinaci, které
musi byt pro cestujici atraktivni.

Ve stfedni Evropé€ existuje n€kolik vyznamnych letist’, které se také profiluji jako huby.
Jsou jimi leti§té ve Frankfurtu, Mnichové a Vidni. Tato letisté jsou diky relativni blizkosti Prahy
konkurentem prazského letisté v ptipadé cestovani na vychod. Po podrobeni téchto letist
analyze byla zjiSténa jista specifika kazdého z nich. Letisté Frankfurt je diky své velikosti velmi
diilezitym subjektem pro cestovani do vzdalenych vychodnich destinaci (Sanghaj ¢i Dilli), ale
také na krats$i (Istanbul) nebo stfedni vzdalenosti (Dubaj). Letist€ Mnichov je pak neméné
dilezitym subjektem, vice nez do vzdalenych destinaci (Peking) vsak disponuje Cetnéj$imi
spojenimi na krats$i (Istanbul ¢i Moskva) nebo stfedni (Dubaj) vzdalenosti. Letisté¢ Viden pak
disponuje spojenimi spiSe s Blizkym vychodem (Istanbul, Dubaj nebo Tel Aviv) ale také
S Moskvou a Bukuresti.

Pti porovnavani Letist¢ Vaclava Havla v Praze s vétSimi sttedoevropskymi huby bylo
zjisténo, ze LKPR disponuje lepSim geografickym umisténim nez obé némecka letisté
(Frankfurt a Mnichov) a v kazdém ptipad¢ je pro letecké spolecnosti na linkach do vychodnich
destinaci lepsi volbou jak z hlediska nalétanych kilometr, tak z hlediska casu. Kde ovSem
potencidl LKPR kon¢i, je v porovnani s letiStém ve Vidni. Toto letist€ ma zdaleka nejlepsi
geografické umisténi ze vSech porovnavanych letist, celkové vzdalenosti jsou zde o poznani
mensi stejné jako Casy lett.

Z celkové analyzy tak tedy vyplyva, Ze na pomysiném zebticku vSech Ctyt v této praci
zahrnutych letist’ se LetisSt€ Vaclava Havla v Praze nachazi na druhém misté. Zavér této prace
je tedy takovy, Ze LKPR ma4 jisty potencial stat se sttedoevropskym hubem pro cesty na vychod
diky lepSimu poloZeni oproti némeckym letiStim, které jiz jako huby funguji, Letisté Viden vSak

disponuje takovym potencidlem jesté vétSim, stejné jako pii porovnéni s LKPR.
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