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ANOTACE

Bakaldiska price se bude zabyvat rozvojem nizkondkladové letecké dopravy v Evropé. Cast
prace bude vénovana deregulaci leteckého trhu a nizkondakladovému obchodnimu modelu.
Poté bude posouzena zména dopravniho trhu mezi vybranymi zememi. Vysledkem této prace

bude posouzeni, do jaké miry doslo ke zmene dopravniho trhu po nastupu Low-cost aerolini.
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TITLE

The Impact of Low-cost Airlines on the EU Market

ANNOTATION

The bachelor thesis deals with air transport in Europe. A part of the dissertation attends to
deregulation of traffic market and low-cost trade model. Afterwards there is reviewed
modification of traffic market among select countries. This dissertation outcome consists in
judgement degree of changes in traffic market, that have took place since accession Low-cost

airlines.
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UvVoD

Cestovani letadlem na dlouhé vzdalenosti je tim nejrychlejSim, nejpohodInéjSim
limitujici cena, kterou museli za tuto sluzbu zaplatit. Po deregulaci vnitiniho leteckého trhu
Vv Evropé, se oteviely moznosti pro nové letecké spolecnosti, které zaujaly novy postoj
k letecké dopravé a piiblizily cestovani letadlem Siroké vetejnosti. Tento fenomén v cestovani
poslednich let je i cilem této prace. Cilem je posoudit vliv téchto spolecnosti na dopravni trh
v Evropské unii. Jestli se tak stalo, a do jaké miry bude zodpovézeno v dalsich kapitolach této

prace.

Prvni ¢ast bude vénovana nastupu nizkonakladovych leteckych spole¢nosti. V této ¢asti
by se mély objevit zdkladni pravni Gpravy v pocatcich letecké dopravy a jejich postupny
vyvoj az do samotné deregulace. Pozornost bude vénovana také regulaci leteckého trhu
a divodim pro jeji zavedeni. Zminény budou i1 divody liberalizace a jeji postup zavadéni
vV Evropé. Druha ¢ast bude vénovana rozdilim mezi tradicnimi a Low-Cost dopravci. Jaky
je obchodni model obou spolecnosti a zdsadni body odliSeni nizkondkladovych aerolinii
od tradi¢nich aerolinii. Tteti ¢ast je vénovana samotné otdzce, do jaké miry méli tito dopravci
vliv na dopravni trh v Evropské unii. Na urcitém specifickém trhu bude nejdfive rozebrana
jeho zména ve volbé druhu dopravy, a nasledné tyto zmény posouzeny s rozvojem Low-cost
aerolinii. K tomuto rozboru bude pouzito metod statistické analyzy, které ndm poslouzi pro
Ciselné vyjadieni téchto vztahii. Vysledkem bude zavér o tom, jak Low-cost aerolinie zménily

dany dopravni trh.



1 ANALYZA VYVOJE NIZKONAKLADOVYCH LETECKYCH

SPOLECNOSTI

1.1 Regulace v mezinarodni letecké dopravé

1.1.1 Impuls k regulaci

Za oficialni rok zrodu letectvi se povazuje rok 1919, ktery pfinesl velké rozsiteni jak
mezinarodni, tak 1 vnitrostatni letecké dopravy. Vzhledem ke specifikim letecké dopravy,
jakymi jsou rychlost, mezinarodni charakter a bezpeCi, si hned od pocatku vyzadovala

mezinarodni spolupraci a urc¢itou formu regulace.

Prvni dohody o provozu letecké dopravy vznikaly jiz v uvedeném roce 1919 uzavirané
formou separatnich dohod mezi riznymi staty. V témze roce také probéhla mirova
konference v Pafizi, ktera méla nastavit zakladni pravni podminky pro pouziti mezinarodniho
vzdusného prostoru. [1] Na Pafizské konferenci bylo vS§em statim ptiznano svrchované pravo
na jejich vzdu$ny prostor. Timto bylo nutné uzavirani bilateralnich* dohod jednak mezi staty
zainteresovanymi v dané lince, tak mezi staty pres které dané linky vedly. Tento restriktivni
charakter bilateralnich dohod vedl k pozadavku jednotnosti regulace v letecké doprave a vétsi

miry mezindrodni spoluprace.

JiZz béhem druhé svétové valky se v zaii roku 1944 uskutecnila mezinarodni Chicagska
konference. Ta méla za cil rozsifeni mezinarodni spoluprace na leteckém trhu pro povalecné

obdobi. Mezi zastupci 52 stat nechybéli ani piedstavitelé ceskoslovenské exilové vlady. [1]

Spojené staty zastavaly na této konferenci spise liberalni pfistup a snaZzily se prosadit
své multilateralni dohody o otevieném nebi. Valkou zdecimovany evropsky letecky trh se ale
obaval dominance USA. Proto se tento ndvrh setkal s opozici od téméf vSech zicastnénych
evropskych stati. Snahy USA feSit regulaci na bazi multilaterdlnich dohod selhaly. Timto

konference dospéla k zavéru, kdy na multilaterdlnim zéklad¢ byly feSeny otazky suverenity

! Bilateralni letecké dohody jsou definovany jako mezistatni letecké dohody uzaviené mezi zemémi, kde

to jejich hospodaisky a politicky vyvoj pozaduje a vyzaduje.

10



vzdusného prostoru, standardizace a nasledné spoluprace na poli technické a provozni.
Na zékladé bilaterdlnim naopak ponechala tolik diskutované obchodné piepravni otazky.
Na konferenci také byla pfijata tzv. Chicagskd umluva a byla vytvofena Mezinarodni

organizace pro civilni letectvi ICAO. [5]

Chicagska umluva definovala zakladni letecké svobody, zobrazené na obrazku ¢&. 1,
které se v rizné mife uplatiiovaly v nové vznikajicich bilateralnich dohodach mezi staty. PIné
akceptovany vsak byly jen prvni dvé dohody leteckych svobod, které jsou oznacovany jako
technické?. Zbylé dohody spadajici do cCasti ekonomické nebyly vzajemné akceptovany
a zustaly v kompetenci jednotlivych statd. [9] Timto vznikla situace, kdy kazdy stat, ktery
chtél provozovat pravidelnou leteckou linku mezi druhym statem, musel mit s timto statem
uzavienou bilaterdlni dohodu. Z mezinarodniho trhu se stala sit’ riznych bilateralnich dohod

mezi vSemi zicastnénymi staty.
1.2 Regulace obsaZena v bilateralnich dohodach

Naésledujici ¢ast prace bude zamétena na ctyii zékladni problémy leteckého provozu

upravenych v bilateralnich dohodéch.

1.2.1 Pristup na trh a pridéleni leteckych svobod

Vlady si v jednotlivych bilateralnich dohodach vzajemné ptid€lovaly letecké svobody,
¢imz urCovaly rozsah c¢innosti aerolinek druhé zucastnéné strany na vlastnim trhu.
V plivodnich bilateradlnich smlouvach nebyla témét poskytovana pata letecka svoboda®.

Dohoda zaroven urcovala pro obé¢ strany konkrétni spoje, které smély aerolinky provozovat.

1.2.2 Designace aerolinek
Pfi uzavirani téchto dohod si kazdd ze stran urCovala svého dopravce, ktery bude

obsluhovat dané linky. Ve vétsin€ piipadt to bylo umoznéno pouze jednomu dopravci z kazdé

? Uznénim t&chto dohod se smluvni strany zavazaly akceptovat pravidelné civilni lety nad svym tzemim,

a také umoznéni pfistani z technickych nebo nouzovych divodu.

® Pravo letecké spolecnosti provozovat letecké linky mezi zemémi, aniz by alespoii jedna z nich byla jeji

domaci
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zucastnéné zem¢e a témi se v drtivé vEétSing stavali statni aerolinie. Timto si své zemé chranily

své vlajkové dopravce a trh byl téméf uzavien pro vstup konkurence na dany trh.

1.2.3 Kontrola poskytované kapacity

Systém, kdy na jednom trhu operovali pouze dva dopravci a vstup dalSich byl témeér
vylougen, vedl k vytvoreni tzv. duopolu®. V nékterych bilateralech byla kapacita poskytovana
mezi dopravci na jednotlivych linkach piesné upravena. V piipadech, kdy rozdéleni kapacity
nebylo pfesné urceno, se vétSinou tato kapacita délila mezi dopravei rovnym dilem. S touto
problematikou se pozdé&ji objevily tzv. Inter-Airline Pooling agreements, které upravovaly
rozde€leni zisku mezi dopravce rovnym dilem. Kdyby jeden z dopravcti dosahoval na dané
lince vétSich vynost, byl by tento piebytek rozdélen rovnym dilem mezi oba zicastnéné

dopravce. [6]

1.2.4 Regulace cen

Ceny byly regulovany pomoci fixnich tarifi® na jednotlivych trasach, které byly
ujednany na pravidelnych roc¢nich konferencich pofadajicich mezinarodni organizaci IATA®.
Téchto konferenci se UucCastnily vSechny c¢lenské aerolinie. Tarify byly schvaleny
po jednomyslném usneseni vSech zicastnénych aerolinii. Tyto tarify tedy znemoznovaly
jednotlivym aeroliniim stanovovani si vlastni ceny, a tim tedy blokovaly jakoukoliv
konkurenci. V bilateralech byly ceny upravovany formuli, Ze cena bude stanovena s ohledem
k nakladim a pfiméfenému zisku s moznosti vyuziti stanovenych tarifa IATA. Tento postup
stanoveni cen respektovala témef vétSina vSech leteckych spolecnosti. Bylo to ddno velkym
poctem clenti IATA, velkému rozsifeni v bilateralnich smlouvach a také nutnosti jednotnosti

u navazujicich spoju. Timto se z IATA stal kartel mezinarodnich aerolinii. [5] Na takto

* Duopol je v ekonomice definovan jako oligopol se dvéma subjekty nabidky. [14]
® Soudasti byly i tarify za doprovodné sluzby v jednotlivych tiidach

® International air transport asociation — Tato organizace byla zalozena roku 1945 se sidlem
vV kanadském Vancouveru, jako protivaha vladni organizace ICAO. Jejim hlavnim ukolem je
prosazovat zajmy aerolinii po strance technické i ekonomické. Jejimi ¢leny jsou expertni skupiny, jejich
Cleny jsou odbornici dosazeni z Clenskych aerolinii. TATA sehrala dilezitou roli pfi standartizaci

leteckych procesti a vyrazng prispéla k letecké bezpecnosti.
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nastaveném trhu nebyl témét zaddny prostor k jakékoli konkurenci mezi dopravei. To mélo
za nasledek systém s nizkou produktivitou, vysokymi cenami pfepravného a vysokymi

jednotkovymi naklady. [5]

Letecké svobody

1.Letecka svoboda O O O
Pravo preletu letecké spole¢nosti zemé ,,A“ cizim teritoriem
9 o A B C
(zemé B) bez pfistani.
2. Letecka svoboda o o 6
Pravo letecké spolecnosti zemé ,,A“ k pfistani z jinych nez
obchodnich divodi na tzemi zemé ,B“ (z technickych A B C
duivodi).
3. Letecka svoboda _— 5
Pravo letecké spolecnosti zemé ,,A* prepravit naklad z vlastni 'e) o)
zeme do zemeé cizi.
A C
4. Letecka svoboda —
Pravo letecké spole¢nosti zemé ,,A* letu a piepravy nakladu O ©)
Z cizi zemé ,,C* do vlastniho teritoria.
A Cc
5. Letecka svoboda —
Pravo dopravce statu ,,A* vylozit a nabrat pasazéry a naklad o o o
Vv zemi ,,B* a pokracovat do zemé ,,C* a nazpatek v navaznosti A B C
na 3. a 4. leteckou svobodu.
6. Letecka svoboda
Jedna se o typ paté svobody, provadény z mista odletu v cizi < <
zemi (zemé ,,B“) do mista urCeni v jiné cizi zemi (zemé “D*) @ @ @
pres zemi, pod jejiz vlajkou leteckd spoleCnost Iétd (zemé D A B
»A“).
7. Letecka svoboda —_— rt—>
Pravo kabotéze. Pravo dopravce statu ,,A“ pfepravovat naklad O O O
mezi misty ve stat¢ ,,B* na linkach pocinajicich v ,,A%. A B B

Obrazek 1: Vypis leteckych svobod a jejich popis
Zdroj: [1] - Autor

13



1.3 Liberalizace Trhu

Posledni dvé desetileti na evropském leteckém trhu jsou ve znameni liberalizace.
Ta ssebou pfinesla konkurenci do jinak klidnych vod evropského leteckého trhu,
a znamenala velké zvysSeni letecké dopravy. Podle IATA se letecka doprava mezi lety
1980 — 2000 ztrojnasobila a je piedpokladan dvojnasobny rist do roku 2020. [19] Tyto
pfinosy nejsou jen kvantitativni ale i1 kvalitativni. Bylo vytvofeno mnoho novych pracovnich
mist a zvysila se 1 dostupnost letecké dopravy, jednak vyuzitim vys$iho poctu letist’ ale
1 novymi leteckymi trasami. Na téchto pfinosech se hlavni mérou podileji nové vznikli

nizkonakladovi dopravci, kteti za vznik vdéci pravé liberalizaci evropského leteckého trhu.

1.3.1 Divody liberalizace

Diivod pro liberalizaci lze oznacit jednoduse jako ,,neefektivnost®. Letecké spolecnosti
byly velmi omezené pii svém rozhodovani ve stanoveni cen, kapacity a frekvence letd.
Na trhu diky velké regulaci setrvavaly i neefektivni spole¢nosti coz branilo konkurenci
a inovadnim snaham v letecké dopravé. Studie ELFAA’ uvadi piiklad, kdy réizné regiony
Evropské unie nemély v diisledku vnitropolitického rozhodnuti moznost pfildkani leteckych
sluzeb na své uzemi. Jedinou moZnosti bylo spojeni ptes velka hlavni letisté tzv. Hub uzly
obsluhovanymi vlajkovymi dopravci. To ve vysledku znamenalo, ze jak studie uvadi,

pramérny Evropan si nemohl dovolit cestovat a tim utrpéla i samotna evropska integrace. [17]

O neefektivnosti regulované¢ho trhu bylo znamo jiz v 70. letech 20. stoleti. Na tento
problém upozoriiovalo 1 n¢kolik védeckych studii, pfikladem muze byt studie OECD?,
Na velky cenovy rozdil mezi tradicnimi a charterovymi dopravei reagovaly i1 mnohé
spotiebitelské organizace. Na trhu se objevily také nové vzniklé vychodoasijské aerolinie.

Tyto aerolinie nebyly cleny IATA, a proto nepodléhaly jejich tarifnim mechanismim.

" ELFAA — European Low Fares Airline Association — asociace evropskych nizkonakladovych
spole¢nosti, jejim ukolem je sdruzovat tyto aerolinie a reprezentovat jejich zajmy. Dulezité je, Ze se

nejedna o alianci jak je tomu u tradi¢nich dopravci.

® OECD - Organisation for economic co-operation and development - o konkurenci na trzich letecké

M
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Moznosti volného stanoveni si ceny se staly velkou konkurenci pro evropské dopravce
a postupem casu ziskavaly trzni podil na trasdch mezi Evropou a Asii. Nejvétsim impulsem

volného leteckého trhu v Evropé se vsak stala liberalizace vnitiniho trhu USA. [5]

1.4 Liberalizace v Evropé

Prvni pokusy o liberalizaci evropského leteckého trhu ptisly v roce 1964, kdy se organy
Evropského spoleenstvi snazily prosadit ¢lanky Rimské smlouvy o spoleéné dopravni
politice i na leteckou a namoini dopravu. [5] Tento navrh byl v8ak radou ministrii zamitnut
a liberalizace tim byla odlozena. Liberalizaci evropského trhu predchéazela liberalizace trhu
mezi Velkou Britanii a Irskem v roce 1980. Ta umoznila nastup prvni nizkonakladové letecké
spole¢nosti v Evrop¢, irského Ryanairu. Tato spolecnost dostala povoleni k provozu leteckych
tras mezi Velkou Britanii a Irskem. Tim vstoupila na trh, kde pfedtim dominoval duopol
vlajkovych dopravct, British Airways a Aer Lingus. [17] Velka Britanie byla v Evropé
v ohledu liberalizace hlavnim prikopnikem. Ve Velké Britanii jako v ostrovnim staté
je letecké dopravé kladen velky vyznam. Velkd Britdnie také vroce 1984 uzaviela
liberalizované bilaterdlni dohody s Nizozemim a Némeckem. Hlavni liberaliza¢ni silou byly

tzv. liberaliza¢ni balicky iniciované Evropskou komisi a Evropskym soudnim dvorem.

1.4.1 Liberaliza¢ni balicky

Legislativni proces byl rozdélen do obdobi Sesti let. Prvni dva balicky byly pfijaty
vroce 1987 a 1990. Tyto balicky jeSté ponechaly bilateralni systém. Podatilo se ale dojit
k dohodé¢ mezi ¢lenskymi zemémi o respektovani nasledujicich bodt v bilateralnich

dohodach. [6]

e Omezeni dohod o rozdéleni kapacit tzv. pooling agreemnets.

e QGarantovani 3. a 4. letecké svobody na interevropskych trasach.

e Nahrazeni tarifii IATA, tarifnimi pasmy, coZ aerolinkdm dovolilo jistou flexibilitu
ve stanoveni cen.

e Omezeni Revenue pools9 a omezeni kooperaci mezi aeroliniemi.

® Revenue pools — dé&leni trzeb mezi zadastnénymi dopravci
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Témto prvnim dvéma balickiim se podafilo odstranit a nebo zamezit opatfenim, kterym
by jednotlivé vlady nebo aerolinie mohly zamezit samotné liberalizaci. Nejvét§im krokem
k jednotnému trhu bylo zavedeni tietiho balicku, tim doslo k eliminaci bilateralnich dohod

V ramci spoleCenstvi. Jeho hlavnimi pfinosy bylo:

1. Letecti dopravei mohli vyuzit leteckych prav na vSechny trasy v ramci spoleCenstvi.
Do roku 1997 vsak platilo omezeni, kdy vice nez 50 % kapacity letadel bylo vyuzito
pro kabotaz. Timto tedy byl uvolnén ptistup na letecky trh vSem spolecnostem
z ¢lenskych zemi. [15]

2. Bylo tpln¢ odstoupeno od cenotvorby podle tarifit IATA a dopravcim bylo umoznéno
zvolit si cenu podle svého uvazeni.

3. Byly zavedeny podminky stanoveni cen. Pro ptedejiti ptili§ vysokym nebo naopak
ptili§ nizkym cendm za prepravu.

4. Vyjimky z pravidel hospodaiské soutéze byly udéleny v oblastech:

o Spole¢ného planovani a koordinace spojeni mezi letisté spolecenstvi. Tento
navrh nebyl zavazujici. Mél pouze prispét k zajisténi sluzeb v méné rusnych
Castech dne.

o Spoluprace mezi dopravci na velmi malo vytizenych trasach, kde predtim
neexistovalo pfimé spojeni.

o Spole¢né konzultace tarifii osobni 1 cargo dopravy.

o Pfid¢lovani slotd jednotlivym spojlim a stanoveni letovych fadi letist

Vsechny tyto body obsazené v tietim liberalizacnim bali¢ku vstoupily v platnost
1. ledna 1993. Vyjimku tvofil jen bod liberalizace kabotaze, ktery vstoupil v platnost v roce
1997. [15]

1.5 Vyvoj Low-cost aerolinii

Nizkondkladovy model letecké spolecnosti neni evropskym objevem. Jako prvni byl
vyvinut a uspésné aplikovan pii deregulaci vnitiniho trhu ve Spojenych statech v 70. letech
minulého stoleti. Prvni spole¢nosti vyuZivajici tohoto modelu byla spole¢nost Southwest

airlines. Ta zacala se svymi aktivitami z leti§t¢ Love-Field, sekundarniho letisté v texaském
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Dallasu. [15] Od svého zaloZeni vykazuje jen kladnych hospodaiskych vysledki a patii mezi

vvvvvv

na aplikovani tzv. nizkonakladového bussines modelu®. [15]

1.5.1 Nastup Low-cost aerolinii v Evropé

Jak jiz zbylo zminéno, jako prvnim nizkonakladovym dopravcem v Evropé byla irska
spoletnost Ryanair. Tato spole¢nost byla zalozena Tonym Ryanem®" v roce 1985. [11] Jako
prvni provozovala spolecnost lety mezi okrajovymi letisti v Dublinu a Londyné. Poté, i pies
velky odpor irského vlajkového dopravce Aer Lingus a jeho snaham o zmateni licence pro
Ryanair, zacala spole¢nost provozovat tyto lety z hlavnich letist’ obou mést. Ryanair po svém
nastupu na tento trh v kvétnu roku 1986 nastavil cenu zpéteéni letenky na £99%2.[11] To byla
polovina tehdej$i ceny této letenky od Aer Lingus. Tim se Ryanair pustil do velké
konkurenéni bitvy. Spolecnost se ale od svého zalozeni az do roku 1991 potykala s velkymi
finan¢nimi potiZzemi, které dosahovaly ¢astky az 20 mil. liber. [11] Proto v tento rok, i
v souvislosti s valkou v Perském zalivu a s tim souvisejicim velkym zvySenim cen ropy, bylo
rozhodnuto Kk pifechodu na nizkonakladovy bussines model podle americké Southwest
aerlines. Od té doby vykazuje Ryanair, stejn¢ jako jeho americky vzor, kladné hospodarské

vysledky.

DalSim velkym hracem na Evropském poli nizkondkladovych leteckych dopravct
je britsky easylJet. Jejim hlavnim sidlem je letist€¢ Luton v Londynég. Spole¢nost vstoupila na
trh v roce 1995. [13]0d té doby easylJet koupil nékolik konkuren¢nich spolecnosti a v dnesni

dobé operuje se 165 letadly a zaméstnava 6105 zaméstnancu. [13]

Obé spole¢nosti maji v soucasnosti viid¢i postaveni mezi nizkonakladovymi dopravci
vV Evropé. Vroce 2008 bylo na palubach téchto spolecnosti piepraveno 102,8 miliont

zakaznikl, coZ bylo 68,7 % z celkového poctu ptepravenych zakaznikii vSech aerolinii

1% Tomuto tématu bude podrobn& vénovéna dalsi &ast této prace

! Tony Ryan byl byvalym vykonnym feditelem Irského vlajkového dopravee Air Lingus, kterému se poté

Ryanair stal hlavnim konkurentem. [11]

12 Tato cena se stale vyvijela, £59v roce 1989, £19,9 v roce 1999 [11]
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sdruzenych v asociaci ELFAA. [18] Na obrazku ¢. 2 je znazornén podil jednotlivych

spole¢nosti na Evropském trhu nizkonékladové dopravy.

M clickair

H easylet

B Flybe

B Jet2.com
B Myair.com
B Norwegian
M Ryanair

B SkyEurope
M Sterling

H Sverigeflyg

W transavia.com

Obrazek 2 Rozdéleni trhu mezi spolecnostmi ve sdruzeni ELFAA a spole¢nost Aer Lingus

Zdroj: [26] — Autor

Tento nebyvaly uspéch Low-cost aerolinii, jak dokazuje niZe uvedeny obrazek ¢&. 3,
inspiroval 1 nové dopravce, kteifi mély po deregulaci otevieny dveie
na evropsky letecky trh. Nékteti byli nuceni, kviili Spatnym ekonomickym vysledkiim skoncit,

nekteti byli odkoupeni13 jednim ze silnéjSich dopravct a stali se jejich soucésti.

B3 pikladem miiZe byt spole¢nost TEA Basel AG, ktera byla v bieznu 1998 odkoupena easyJetem. EasyJet
spole¢nost piejmenoval na ,.easyJet Switzerland* a prestéhoval ji do Zenevy. Tim byla zaloZena prvni

zakladna easylJet v kontinentalni Evrop&.[13]
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Pocet pfepravenvch cestujicich nizkonikladovymi pfperavei

mezi lety 1999 - 2006

= 120
Q
2
S 100
E
S a0
N
S
s o0
E}
& 40
(&}
>
N3 -5
g 20
o

-

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Sledované obdobi

Obrazek 3: Piepravni vykony evropskych nizkondkladovych spolecnosti mezi 1éty 1999 — 2006
Zdroj: [18]

Na tento nebyvaly uspéch museli ale také samoziejmé reagovat tradi¢ni dopravei, ktefi
ziskali velkého konkurenta na evropskych trzich. Mnozi reagovali zaloZzenim novych
dcefinych spolegnosti zaloZenych na nizkonakladovém modelu. Cesky vlajkovy dopravce

spole¢nost CSA predstavila v roce 2007 svoji vlastni dcefinou spoleénost ClickforSky“.

 ClickforSky méla pomoci CSA s obsazenosti vlastnich letadel. Za ceny nizkonakladovych leti jsou
nabizena mista na palubach letadel CSA, ktera by jinak zdstala nevyuzita. Podminky pfepravy jsou

nastaveny jako u prepravci nizkondkladovych ( omezeni cateringu, ptiplatky za zavazadla a dalsi ).
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2 CHARAKTERISTIKA NIiZKONAKLADOVYCH SPOLECNOSTI

Obchodni model nizkonakladovych spolecnosti se Vv mnohém od tradi¢nich dopravct
lisi. Jak také jejich samotné pojmenovani napovida, je jejich pozornost uptfena hlavné na
minimalizaci provoznich nakladt. DalSimi piivlastky téchto spolecnosti, s kterymi se miizeme

setkat, jsou i Low-far airlines™ a No-frills carriers®®.

Hlavni odlisnosti, dovolujici kladné hospodateni i ptes nizsi ceny za piepravu, je snizeni
jednotkovych nakladii a zvySeni vystupu a produktivity. [16] Toho je dosahnuto nékolika

zékladnimi body v ekonomice leteckych spolecnosti, kterym je vénovana tato ¢ast prace.

2.1.1  Uspory z rozsahu

Nizkonékladovi dopravei toho dosahuji maximalizaci letového Casu svych letadel. Toho
je docileno minimalizaci Gasu obratky'’ mezi jednotlivymi lety. V letecké dopravé
je ekonomicka uspora zvySenim vyuziti letadel podstatnd a mnohem vice efektivni

ve snizovani jednotkovych nakladt nez Gspory zvysSenim rozsahu prepravy. [16]

V roce 2004 mély letouny spole¢nosti Ryanair, easyJet nebo Norwegian nalétano
V priméru 11 hodin denné, oproti 9,2 hodin British Airways nebo 7,7 pro Brussels Airlines.
[16] V piipadé nizkonakladovych spolecnosti, je obratka ¢asto nastavena pod 25 minut zvIaste
pti pouziti sekundarnich letist. Sekundarni letisté ptindseji dopravetim fadu vyhod, mezi které
patii mensi letiStni poplatkyls, nezatizenost a moznost vyuziti velmi lukrativnich rannich
a podveCernich hodin. Ve vyuzivani sekundarnich letist' je hlavnim hracem spolecnost

»19

Ryanair. Naopak easylJet se vymyka v nabidce piepravy i zhlavnich letist™ s malou

> Low-far aerlines — privlastek nizké ceny prepravného.
18 No-frills carriers — privlastek piepravei bez ,,p¥ikras®.
17 Cas mezi piiletem a naslednym odletem letadla na dalsi spoj.

18 Pro piiklad na sekundarnim letisti Frankfurth Hahn je poplatek za odbaveni cestujiciho 4,25 € a nastup
do letadla neni G¢tovan. V Kontrastu s tim je na hlavnim letisti Frankfurth Main vybiran poplatek 13 €

za odbaveni a 1,75 € za nastup do letadla za kazdého cestujiciho.
19 Ptikladem mohou byt leti§ts: Paris Charles de Gaulle, Vienna Airport, Madrid-Barajas Airport [13]
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vzdalenosti od cilového mésta. EasyJet se také oproti klasickému modelu nizkondkladové

spole¢nosti orientuje i na segment obchodnich cestujicich.

2.1.2  Vyssi produktivita zaméstnancu

Produktivita je uddvana primérnym poctem cestujicich na jednoho zaméstnance.
V této statistice jednoznacné lepsi nez tradi¢ni dopravci, jak také dokladd tabulka &. 1.
Rozdilna je 1 struktura platii. U zaméstnanci nizkonakladovych spolecnosti tvoii variabilni
slozka az 40 % z jejich celkové mzdy. Oproti tomu u zaméstnancii tradi¢nich dopravct je to
kolem 10 %. [5] V porovnani s ostatnimi naklady jsou vydaje na platy zamé&stnanci rovny
1/7 celkovych nakladt. [S] Pfipocitame-li velkou cenu pracovni sily v zépadni Evropég,

je jasné, Ze tyto Uspory hraji velkou roli pii snizovani naklada.

Tabulka 1: Praimérné ro¢ni mzdy, a poCty cestujicich u jednotlivych spole¢nosti

Primérné ro¢ni mzdy u vybranych Pocet cestujicich pfipadajicich na

aerolinii jednoho zaméstnance
Ryanair 50355€ Ryanair 9679
AirFrance/KLM 49504 € easylet 6772
Lufthansa 44 335 € British Airways 735
British Airways 40007 € Air France/KLM 715
Lufthansa 624

Zdroj: 11 - Autor

Casté je absence kolektivni smlouvy a vztahy mezi zaméstnancem a aeroliniemi jsou
zalozeny na individuelnim zaklad€. Pro ptiklad, zamé&stnanci spole€nosti Ryanair pracuji pod
irskou pracovni smlouvou. TudiZ némecky zaméstnanec spolecnosti na némeckém letisti,
bude podléhat irské socialni a pracovni legislativé. Tim Ryanair dosdhne lepSich podminek,
neZz kdyby tento zaméstnanec podléhal némecké legislativé. Podle mnohych studii mayji
zamé&stnanci nizkonakladovych spolecnosti také vice nalétanych hodin, mén¢ prestavek a jsou
vice Casové flexibilni a ukolovani®’. Mezi zaméstnanci je také vétsi konkurencni prostiedi

a jejich moznosti formovani se do unii jsou znacn¢ omezeny. [16]

%0 Za jistych okolnosti miize byt naplni prace stewardky uklid letadla, nebo u stewardd nakladka

zavazadel.
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2.1.3 Celkova optimalizace a sniZovani nakladovych faktori

K velkym usporam dochazi vyuzitim fleet simplicity”’. Vyhodou jsou tGspory pfi
nakupu letadel s vyuzitim mnozstevni slevy22 od vyrobce, nakupy nahradnich dila a servisni
prohlidky. Déle také plynou uspory ze Skoleni posadky jen na jeden typ letounu. Velkou
vyhodou je moznd zaména letadel nebo posadky na trasach pifi nepfedvidatelnych
okolnostech. Spolecnosti vyuzivaji hlavné letouny Boieng 737 a Airbus 319/320, které jsou

pro tyto ucely piesné upraveny. Maji vyssi kapacitu sedadel na palubé, jen s jednou tfidou. [3]

Dalsim zpusobem uspor je i standardizace sluzeb. Je nabizena jen jedna tfida a jen jeden
servis, ktery je redukovan na Uplné¢ minimum. Na palubach je omezen catering. Toto opatieni
S sebou pfinasi uspory mista na palubé a s tim souvisejici navyseni mista pro cestujici. Tak

se mize zvysit kapacita az 0 20% v porovnani s tradi¢nimi dopravci. [5]

K prodeji jsou pouze letenky typu point-to-point®. To zna&né zjednodusilo planovéni
jednotlivych spojeni, bez nutnosti zapocitavani navaznosti spojui. Bylo tim také dosazeno jiz
zminéného vyssiho vyuziti letadel, diky absenci ¢ekani na navazujici spoj. Letistni poplatky

jsou mensi o nutnost prekladky zavazadel. [16]

S nabizenim jen jedné tfidy a letl point-to-point se objevil i novy trend ve stanoveni

ceny letenek. Tradi¢ni zptuisob byl nahrazen mnohem jednoduss$im systémem. Ten pracuje
S tzv. ,,cenovymi koS$i“, které jsou postupné vyprazdiiovany, a tim se zvySuje kone¢na cena

cvwr

konec¢na cena.[3]

2! Fleet simplicity — termin oznadujici vyuziti co nejmensiho po&tu typi letadel ve flotile spoletnosti,

standartizaci flotily

22 Zajimavosti je v tomto ohledu spolenost easyJet, ktera se v roce 2001 rozhodla pro postupnou vyménu
své flotily Boeingti 737 za stroje Airbus 319. Zavaznou objednavkou 120 stroju a obci na dalSich 120
stroji, se ji podafilo vyjednat velkou mnozstevni slevu, diky niz a dalsim vyhodam spjatym

s objednavkou, je schopna snizit naklady na jedno sedadlo az o 1/3. [5]

2 point-to-point letecké trasy z bodu do bodu, bez moznosti navaznosti spojii
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Déle jsou vSechny rezervace provadény pouze pies internetové stranky leteckych
spolecnosti, nebo pfes callcentra. Tim se obesli tzv. travel agenti, u nichZ tvofila provize za
zprostiedkovani 5 — 10 % z ceny letenky. [3] Jako prvni internetovy zplsob rezervace vyuzil
Ryanair 1. Ledna 2000. Dnes jiz spolecnost easylet prodava vice nez 95 % letl jen
prostiednictvim internetu.[3] Tradi¢ni dopravci ¢asem také zavedli své prodeje pies intenret.
tisténou letenku, pii odbaveni staci jen prokazani potvrzujiciho kodu obdrzeného na
emailovou adresu. Vybér mista v letadle neni pfedem urcen a vybér zavisi jen na cestujicich

pHmo pfi nastupu. Neexistuji zadné frequent flyer programms?*.

Nizkonékladovi dopravci V piipadé zruseni nebo velkého zpozdéni leti nedavali
cestujicim kompenzace, ani nenabizeli moznost vyuziti jiného spojeni. To byl disledek, ze
vétSina nizkonakladovych spole¢nosti nebyly ¢leny IATA a proto nepodléhaly kvalitativnim
standardim tykajici se této problematiky. Avsak od tnora roku 2005 Evropska Unie upravila
prava cestujicich v ramci spoleCenstvi, které se tykaly odepfeni nastupu na palubu nebo

velkého zpozdéni letu. Nizkonakladové spolecnosti musely pfistoupit na tyto nové podminky.

2.1.4  Prirazené vynosy

Nizkonékladovi dopravci se na svych internetovych portalech vénuji i doprovodnym
aktivitim. Nabizeji moznost zprostfedkovani vSech sluzeb® navazanych na jejich pfepravu.
Jejich piijmy tedy nejsou védzany jen na prodej letenek, ale znacnd Céast je i1 z téchto
doprovodnych sluzeb. Déle je nabizen i1 prondjem reklamnich ploch na palubach letadel, nebo

internetovych strankach. Vypis procentnich uspor v nakladech je uveden v tabulce ¢. 2.

2 frequent flyer programms - bonusové programy od tradi¢nich dopravet odméfiujici stalé zakazniky

podle nalétanych mili. Tyto programy maji leteckym spolecnostem zajistit udrzeni stalych zakazniku.

% Spolegnost easyJet nabizi na svém internetovém portalu celou paletu téchto sluzeb. Ke svému letu je
moznost si v cilovém letisti vyfidit zaptjceni automobilu, pronajem minibusu nebo objednani taxi.
Dal$imi moznostmi je i vyhledani vhodného ubytovani (apartmany, hotely, hostely) pfes vyhledavaci
systém. Moznosti je i vyfizeni si cestovniho pojisténi, parkovacich mist na leti§ti a novinkou je i

nabizen{ komplexnich lyzaiskych zajezdu — easyJetdski. [13]
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Tabulka 2: Vypis uspor ve srovnani s tradi¢nimi dopravcei

Procentni vypis nakladi uSetienych oproti tradi¢nim

dopra
Vyssi obsazenost letadel 16%
Redukovani obratky letadel (mensi letistni a
. L 10%
manipulaéni poplatky)
Vyuziti sekundarnich letist’ 6%
Absence cateringu na palubé 6%
Prodej letenek bez zprostiedkovatele 6%
Nizsi vydaje na posadku 3%
Vyssi vyuziti letadel 3%
Ptimy prodej a rezervace letenek 3%
Fleet simplicity 2%
Nizsi administrativni a rezijni naklady 2%

Zdroj: [18] - Autor

2.1.5 Kombinace faktora

Urcity faktor reprezentujici individudlni zdroj redukce ceny, ktery ma kumulativni
efekt. Napftiklad, absence cateringu na palubé vyvola nova volna mista pro cestujici. Pouziti
nezatizenych letist’ a odmitnuti navaznych spoji miize napomoci K 25 minutovému intervalu
obratky. Dalsi faktory jsou spojeny do fetézce produktivity. Existence pouze jedné tfidy
eliminuje omezeni ovliviiyjici pomeér obsazeni, dovolujici stejné rozvrzeni sedadel
Vv letadlech, a podobné zachézeni se vSemi pasazéry. Diky jedné tfid€ je také mozné vyhnuti
se potiebe odpocivadel pro bussines class na letiStich. Celkové feSeni bussines modelu je

shrnuto v tabulce €. 3.
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Tabulka 3: Shrnuti nizkonakladového bussines modelu

Reseni Ptinosy

Moderni letadlovy park (Easto s jednim typem letadla)

Mensi naklady Gdrzby a $koleni posadky (lepsi vyuziti posadky)

Nabidka pouze jedné ttidy

Redukovany naklady na posadku, vyssi pocet mist v letadle

Point to point servis

Vyhnuti se komplikacim spojenym s ptestupy

Maly nebo uplné vyloucené doplitkové sluzby na palubé

Redukovany naklady na palubni servis

Oddéleni specielnich plateb

Platebni a cenova transparence ( napf. redukovani poctu
zavazadel, zpoplatnénim kazdého zavazadla )

Pfimy (hlavné internetovy) prodej letenek bez poplatk
zprosttedkovatelim

Pfimé spojeni se zakaznikem, uspory z prodeje

Silné zaméfeni na naklady

Vyuziti sekundarnich letist’

Nizsi letiStni poplatky, méné kongesci ve vzduchu i na letistich

Vyuziti zakladnich letiStnich vybaveni

Bez pozadavkt na poplatky za ptidavné vybaveni terminalu.
(vzdusné mosty)

Zkraceni Casu obratky

Vysii vyuziti letadel

Vyssi pracovni nasazeni

Vyssi produktivita prace

Zdroj: [18] - Autor
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3 ZMENY DOPRAVNIHO TRHU SNASTUPEM LOW-COST

AEROLINII

3.1.1 Zpracovani dat

Nemalym problémem této prace bylo obstarani vhodnych dat. Statistické ufady nevedou
tak podrobné statistiky jednotlivych pteprav osob mezi staty. Ucelend data letecké dopravy
s pfesnym rozliSenim leteckych spolecnosti, destinaci a specifickych ukazatelti, nabizeji
spole¢nosti® pouze za uplatu. N&které volng dostupné studie nabizejici podrobna data, se
omezovala jen na velmi kratké obdobi. Je také obtizné ptifazeni spole¢nosti mezi Low-cost a
tradi¢ni aerolinie, které se v mnohych pracich rtizni. Pti obstaravani dat o silni¢ni autobusové
dopravé, nebyly oslovené firmy?’ ochotny poskytnout potiebna data. Z tdchto divodii byla
pro tento vyzkum vybrana Velkd Britanie. Jako podklady pro dosazena data jsou jednotlivé
voln¢ dostupné studie Travel trends od National Statistics z let 1999 az 2007. Tyto studie
poskytuji podrobné informace o cestujicich mezi Velkou Britdnii a ostatnimi zemémi. Jako
podklady pro data o nizkonakladové letecké dopravé v Evropé byly pouzity studie Low-Cost
Monitor od Road Development Company, dostupné za roky 2002 az 2007.

3.1.2 Metodika posouzeni zmény dopravniho trhu s nastupem Low-cost aerolinii

Pro posouzeni do jaké miry byl dopravni trh ovlivnén, a jakou ¢ast této zmény mizeme
piisuzovat Low-cost aeroliniim je vyuzito vypoctu korelacniho koeficientu a testu
vyznamnosti o korelaénim koeficientu. Pomoci korela¢niho koeficientu ur¢ime, do jaké miry
jsou posuzované proménné na sob¢ zavislé. V nasem piipadé to poslouZi pro zavér, jestli mezi
s sebou souvisi rozvoj celkové letecké dopravy, s rozvojem Low-cost aerolinii na jednotlivych
trzich. Korela¢ni koeficient je vypocitan podle vzorce ¢&. 1. Vypoctem dostaneme cislo
Vv rozmezi mezi nulou a jednic¢kou, ¢im vice se tato hodnota blizi k jedné, tim vice jsou na

sobé dané proménné zavislé. [8]

% Jednim z piikladi mize byt spole¢nost OAG — Oficcial Airline Guide, dale i organizace IATA a ICAO své

podrobné statistiky vydavaji za uplatu.

27 P r v . X . : ’ sror sz 5o wr
Mezi ptedni spolecnosti v Ceské republice zabyvajici se mezinarodni dalkovou autobusovou dopravou patii

Eurolines v zastoupeni Bohemia Touring, a spole¢nost Student Agency.
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- DIERIN S

[z re-ec[hry -8

kde:

ry — korela¢ni koeficient [-]

n — poet let sledovaného obdobi [let]

X — idaje 0 vyvoji poctu cestujicich vyuzivajicich low-cost aerolinii [0SOD]

y — tdaje o vyvoji celkového poétu cestujicich letecké dopravy [0SOD]

Pro posouzeni miry tésnosti mezi jednotlivymi proménnymi bude slouZzit koeficient
determinace, ktery ndm pomiiZe urcit procentni variabilitu zvyseni letecké dopravy, kterou lze
vysvétlit pravé rozvojem nizkonakladové dopravy. Koeficient determinace je vypocten jako

kvadrat korelacniho koeficientu podle vzorce ¢. 2.

=)' %) @

kde:

r’ — index determinace [%]

ry« — korelaéni koeficient [-]

V nasem pripad¢ je vybér omezen dobou deviti let, kdy data jsou vykazany za cely rok.
Deviti ¢lenny statisticky soubor s sebou nese jistd rizika ovlivnéni dosazenych zavislosti.
Proto na vysledcich o korela¢nim koeficientu bude proveden test vyznamnosti. Tento test nam
umoziuje urcit, s jakou procentni pfesnosti toto tvrzeni na naSem vybéru pii vypoctenych

vysledcich miizeme tvrdit. Pro toto urceni se bude postupovat podle vzorci €. 3 a 4.

Test vyznamnosti korela¢niho koeficientu ryx vychazi z nulové hypotézy, kdy tvrdime,
ze korelacni koeficient se statisticky nelisi od nuly, a pfi hodnoceni zavislosti na zéklad¢ dané
hodnoty korelacniho koeficientu nemiZeme vyloucit ndhodné vlivy. Nyni vyslovime
alternativni hypotézu, kterd popird domnénku o nulovém korelacnim koeficientu. Formalni

zéapis nulové a alternativni hypotézy je na obrazku ¢. 4.
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H,:p=0

H :p#0

Obrazek 4: Formalni zapis nulové a alternativni hypotézy
Zdroj: [8]
Testové kritérium pii platnosti nulové hypotézy je vypocéteno podle vzorce &. 3.

Vypocet testového kritéria poslouzi pro urceni platnosti nulové nebo alternativni hypotézy.

r
t=——"=+vn-2 [1 3
NIES
kde:
t — hodnota testového kritéria [-]
ry — korelaéni koeficient [-]

n — pocet let sledovaného obdobi [let]

Jestlize je podminka ve vzorci €. 4 platna, miizeme na dané hladiné vyznamnosti o zamitnout

nulovou hypotézu.

it > tl_% (4)

kde:
t — hodnota testového kritéria [-]

o — hladina vyznamnosti, s jakou procentni piesnosti pracujeme [%0]

t _ - vyhledame v tabulkich pro studentovo t-rozdéleni na dané hladin¢ vyznamnosti a, pro n-2 stupn€

1-=
2

volnosti

Timto jsme dokazali nebo vyvratili linearni zavislost mezi rozvojem nizkonakladoveé
letecké dopravy a celkovou leteckou dopravou.

3.2 Posouzeni zmény dopravniho trhu

Jak bylo uvedeno, pro toto posouzeni byla vybrana Velké Britanie a jeji dopravni trh
mezi jednotlivymi staty. Studie Travel Trends uvadéji data o celkovém poétu ob¢anti danych

zemi cestujicich do Velké Britanie, a naopak pocty cestujicich briti do vybranych zemi. Mezi
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posuzované staty byly vybrany Francie, Némecko, Spanélsko a Nizozemi. Jak je patrné
z prilohy €. 1, patii obCané téchto stati mezi Sestici nejnavstévovanéjsich stati ostrovniho
kralovstvi v roce 2007. Spojené staty byly vylouceny jiz pro zadéani této prace, a Irsko kvili
jiné povaze dopravniho trhu s Velkou Britanii, jakym je geograficka poloha této zem¢ a velké

konkurenci v letecké dopravé jiz v letech pied deregulaci celého evropského trhu.

Zajimavé by bylo i posouzeni z hlediska Ceské republiky, zde se ale objevil problém
nedostupnosti dat. Ve studii z které je Gerpano, je Ceska republika samostatné zafazena az od
roku 2004, kdy vstoupila do Evropské unie. Do tohoto roku byla zafazena mezi souhrnna data
zemi vychodni Evropy. Pouziti téchto dat by bylo velmi zavadéjici. Neni dostupny zadny klic,
podle které¢ho by se daly tyto data zpétné roztiidit, vyuziti trendové slozky by bylo neptesné
vzhledem k velkym vykyvim v piepravé.

Pro posouzeni zmény dopravniho trhu, jsou pro kazdou dvojici zemi zpracovany tidaje o
vyuziti druhu dopravy. U Velké Britanie je pro cesty z kontinentalni Evropy moZnost vyuZiti
letecké dopravy, cesty Eurotunelem?, nebo vyuZiti lodni dopravy pres kanal La Manche.
Studie také nabizi moznost rozliSeni cestujicich po moii a Eurotunelem, do kategorii podle
vazanosti na dopravni prostiedek. Pro porovnani byli vybrani individualni®® cestujici, osoby
vyuzivajici individualni automobilovou dopravu a dalkovou autobusovou dopravu.
Zpracovanim téchto udaju za sledované obdobi dojdeme k zavéru, jestli a do jaké miry doslo
ke zméné preferenci u cestujicich, ve vyuzivani téchto druhi dopravy mezi jednotlivymi

zemémi.

3.2.1 Dopravni trh mezi Francii a Velkou Britanii
V roce 2007 navstivilo Velkou Britanii 3 404 000 obéant Francie. Coz za sledované

obdobi od roku 1999 ¢&ini 6% narast. V roce 1999 byli nejpocetnéjsi skupinou cestujicich.

Eurotunel - Channel Tunel - podmoisky tunel pod Laman3skym prilivem, vedouci mezi anglickym
Folkestone a francouzskym Calais. Tunel umoznuje od 14. listopadu 1994 pifimé Zelezni¢ni spojeni

mezi Londynem a kontinentalni Evropou. [14]

#V/ originalni tabulce je pouzit vyraz Foot, ktery se da prelozit jako cestujici ,,p&sky*. V textu bude

pouzito vystizné€jsi individualni dopravy. Chapeme jako cestujici vlakem pies Eurotunel, nebo lodi po

moti bez dalsiho dopravniho prostiedku.
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Naopak britt, kteti vycestovali do Francie, za sledované obdobi o 6 % ubylo na celkovych

11 202 000 za rok 2007. Co je ale zajimavé, je zména v preferenci vybéru typu dopravy
cestujicich mezi obéma zemémi. Jak lze vycCist z prilohy &. 2, je zcela patrné zvyseni
vyuzivani letecké dopravy u obou zemi. U britské strany tento nariist ¢ini az 111 % a na
francouzské strané se jedna o nariist 64 %. To znamen4, Ze 1 kdyz pocet briti navstévujicich
Francii mirné klesl, tak vyuziti letecké dopravy se vice nez zdvojnéasobilo. Vzhledem k tomu,
ze Francie je z vybranych zemi geograficky nejblize Velké Britanii a Eurotunel Gsti na jejim
uzemi, lze predpokladat velké vyuziti namoini dopravy a pravé zminované¢ho Eurotunelu.
Tento piedpoklad se potvrdil na zacatku sledovaného obdobi, kdy byl nejvétsi pocet
cestujicich individudlné a vyuzivajicich automobilovou dopravu. Na francouzské stran¢ byl na
zacatku nejvyssi podil individudlniho cestovani, naopak na britské strané to byla individudlni
automobilovd doprava. Jak je patrné z obrazku €. 4, béhem devitiletého sledovani doslo
na dopravnim trhu mezi Velkou Britanii a Francii k pfevaze vyuzivani letecké dopravy.
Letecké doprava také jako jedina vyrazné zvysila sviij podil na dopravnim trhu mezi Velkou

Britanii a Francii.

7000
§ —T etecka
% 6000 doprava
25000
) , =—TIndidualni
% 4000 —— doprava
3000 .
g Individualni
E 2000 automobilova
e — doprava
S
= e —— e ~rrd
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Obrazek 5: Vyvoj volby druhu dopravy mezi Velkou Britanii a Francii
Zdroj: [20] - Autor
3.2.2 Dopravni trh mezi Némeckem a Velkou Britanii
Némecko je se svymi 3 376 000 navstévniky tfeti nejnavstévovanéjsi zemi Velké
Britanie. Za sledované obdobi to ¢ini nariist 21 %. Pti pohledu z druhé strany, je pocet britd

cestujicich do Némecka roven poctu 2 686 000 cestujicich s naristem 28 %. Jiz v roce 1999
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byla vétSina cestujicich mezi témito staty prepravena letecky. Zajimavé je ale srovnani, kdy
leteckd doprava dosahla ristu 44 % z némecké strany a az 52 % ze strany Velké Britanie.
Zatimco pieprava po moti a Eurotunelem poklesla o 12 % respektive 21 %. Da se fici,
ze krom¢ dalkové autobusové dopravy z britské strany, vSechny ostatni klesly. Tim podil
letecké dopravy na celkové preprave vzrostl o 12 % na celkovych 70 % z némecké strany,
a dalsi rist byl o 13 % na celkovych 80 % na stran¢ britské. Procentni zmény jednotlivych

druhti doprav mezi obéma zemémi je zndzornén V priloze &. 3.

3.2.3 Dopravni trh mezi Nizozemim a Velkou Britanii
Také na ptikladu dopravniho trhu mezi Nizozemim a Velkou Britanii je vidét letecka
doprava jako nejpreferovanéjsi cestujicimi na holandské i britské strané. Mezi témito zem&mi
bylo pfepraveno 1 823 000 cestujicich z Nizozemi, a 2 240 000 cestujicich z velké Britanie.
Podobné jako v ptfedchozich ptipadech Francie a Némecka, leteckd doprava zvySovala sviyj
procentni podil na daném trhu. Pro cestujici z Nizozemi to ¢inilo kone¢nych 60 % na
celkovém dopravnim trhu s narastem 10 %. Pro britské cestujici do Nizozemi to byl nartst
11 %, na celkovych 72 % podilu na trhu. V priloze ¢. 4 1ze vycist pokles celkové prepravy
Eurotunelem a lodni dopravou. Za zminku vsak stoji vyjimky v rtstu individudlniho cestovani

na britské stran¢, a nartistu dalkové autobusové prepravy na strané¢ Holandské.

3.2.4 Dopravni trh mezi Spanélskem a Velkou Britanii

Pii rozboru prepravnich vykonti mezi Spanélskem a Velkou Briténii, je na prvni pohled
vidét rozdil v poctu cestujicich na obou stranach. Zietelna je ptrevaha britskych navstévnikt
pyrenejského poloostrova. Diivodem je velka obliba Spanélska jako prazdninové destinace.
Spanélsko je dokonce nejnavitévovangjsi zemi obanti Velké Britanie. V roce 2007 &inil
podet britii cestujicich do Spanélska celkem 13 869 000 osob, oproti roku 1999 to znamenalo
narust o 34 %. Naproti tomu Spanélskych obcanti odcestovalo v roce 2007 do Velké Britanie
2 340 000, coz je oproti zacatku sledovani 169% nartst. Oproti minulym zemim se také tento
trh vyznacuje velkym podilem letecké dopravy, ktery dosahuje az 97 % na britské strané.
Co je ale dulezité, je nartst letecké dopravy na stran€ Spanélskych cestujicich. Tento narast
¢ini az 198 % za devitileté sledovani, ktery doklada obrazek ¢. 6. Po tomto ristu dosahla
leteckd preprava Spanélskych cestujicich na této trase az 91% podilu na trhu. Divodem
velkého podilu letecké dopravy je jisté 1 velkd obliba turistickych destinaci balearskych
a kanarskych ostrovi, které jsou pro svou odlehlost nejlépe dosazitelné leteckou dopravou.

Celkové shrnuti tohoto trhu je v priloze &. 5.
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3.2.5 Shrnuti

Pomoci
na jednotlivych trzich. D4 se fici, Zze pocet celkovych cestujicich mezi jednotlivymi zem&mi
za sledované obdobi vstoupl vzdy az o nékolik desitek procent. Letecka doprava hrala v tomto

rastu hlavni roli, a ve vétSin€ piipadii prebirala cestujici ostatnim druhiim piepravy. S tim

Obrazek 6: Vyvoj volby dopravy mezi Spanélskem a Velkou Britanii
Zdroj: [20] - Autor

tohoto sledovani je jasné patrny trend preferovani letecké dopravy

souvisi 1 pokles pfeprav pfes kanal La Manche.

3.3 Posouzeni vlivu nizkonakladovych leteckych spole¢nosti na zmény v

dopravnich trzich

Ptedchozi ¢ast dokazala postupny prechod cestujicich k letecké dopravé. Nemame, ale
zadny dikaz o tom, jaky vliv na tomto trendu mé nastup nizkondkladovych spole¢nosti. Tato

cast prace si klade za cil porovnat vyvoj letecké dopravy na jednotlivych trzich, a vyvoj Low-

cost aerolinii ve stejném Case a urcit, jestli je mezi témito vyvoji urcita zavislost.
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Pro pfesné ureni by bylo nutné porovnani dat o ptepravé mezi jednotlivymi typy
spole¢nosti v daném sledovaném obdobi. Tyto data ale nejsou bohuzel volné dostupna.
Ve studii Travel Trends je letecka doprava uvadéna jako celek bez rozliseni typt spole¢nosti.
Ptepravni vykony Low-cost aerolinii za sledované obdobi od roku 1999 do roku 2007 na
danych dopravnich trzich se nepodaiilo dohledat. Pro tuto préci se pro urceni vyvoje Low-
cost aerolinii bude vychazet z vyvoje poctu cestujicich na dvou Londynskych letistich
Heathrow a Stansted. Kazdé z letist’ reprezentuje jednoho z obou typil leteckych spolecnosti,
tradi¢ni a Low-cost. Tyto data poskytuji pravé studie Travel Trends se stejnym rozliSenim
jednotlivych dopravnich trhii. Letist¢ Heathrow je nejvice vyuzito tradi¢nimi aeroliniemi a je
také domovskym leti§tém britského vlajkového dopravce British Airways. Naproti tomu
letist¢ Stansted je v soucasné dob¢ letistém s nejvyssim vytizenim Low-cost aerolinii v celé
Evropé, a jeho podil na evropském nizkorozpo¢tovém trhu ¢ini 5 %. [22] Jak je patrné

Z tabulky ¢. 4, podil Low-cost aerolinii na tomto letisti je v roce 2007 az 98,1 %.

Tabulka 4: Vyuziti letist Low-cost aeroliniemi ve Velké Britanii (osob/rok 2007)

. Kapcita Low-cost Procentni vyuZiti
Celkova kapacita L., Low-cost
aerolinif aeroliniemi
Stansted 14 460 159 14 180 545 98,1 %
Luton 5643 996 5064 623 89,7 %
Gatwick 12 613 930 5046 417 40,0 %
Liverpool 3232 506 3005 147 93,0 %
Edinburgh 5812 555 2892782 49,8 %
Belfast BFS 2 892 658 2 862 763 99,0 %
Glasgow 4 605 104 2258 425 49,0 %
Manchester 8 267 537 2227772 26,9 %
Bristol 3023919 2187789 72,3 %
Nottingham East Midlands 2 143 633 2 024 159 94,4 %

Zdroj: [22] - Autor

Po zpracovani vSech téchto dajli o pfepravach na jednotlivych letistich, je patrny jasny
rozvoj letist¢ Stansted na vSech posuzovanych dopravnich trzich. Pro trh mezi Francii
a velkou Britanii, je tento riist aZ osminasobny, respektive Sestindsobny pro obcany Velké
Britanie, jak také dokazuje tabulka €. 5. Naopak letisté Heathrow na tomto trhu zaznamenalo
zhruba ¢tvrtinovy a tietinovy propad oproti roku 1999. Jen v jednom piipad¢ zaznamenalo
letité Heathrow rist, a to v piipadé naristu ob&ant Spanélska cestujicich do Velké Britanie.

V ostatnich ptipadech se jednalo o propad vyuziti letist¢ Heathrow cestujicimi za sledované
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obdobi. Letist¢ Stansted zaznamenalo vzdy rast, a v pfipadé¢ Spanélskych cestujicich
se jednalo o narlst az desetindsobny. Shrnuti vyuziti letist pro jednotlivé trhy je uvedeno
v priloze €. 6 pro dopravni trh mezi Némeckem a Velkou Britanii, v priloze ¢. 7 pro
dopravni trh Nizozemi a Velké Britanie, a v p¥iloze €. 8 pro dopravni trh mezi Spanélskem

a Velkou Britanii.

Tabulka 5: Srovnani cestujicich na letistich Heathrow a Stansted mezi Francii a Velkou Britanii (v tisicich

cestujicich)
Francie — Velka Britanie | | Velka Britanie — Francie |
Heathrow Stansted Heathrow Stansted
1999 394 34 648 126
2000 374 91 529 321
2001 334 114 600 464
2002 326 165 512 683
2003 309 175 567 729
2004 229 195 468 689
2005 326 210 450 762
2006 332 276 487 809
2007 301 265 443 783
Procentni zména ve vyuziti letisté
| 24% | 679% | [ -30% 521%

Zdroj: [20] - Autor

3.3.1 Postup posouzeni vlivu Low-cost aerolinii
Postup pii posouzeni zavislosti mezi rozvojem Low-cost aerolinii a celkové letecké

dopravy, bude zobrazen na dopravnim trhu mezi Francii a Velkou Britanii.

Dosazenim do vzorce €. 1 dostaneme korela¢ni koeficient. Podklady pro vypocet tohoto

korela¢niho koeficientu jsou uvedeny v priloze €. 9.

- N xy=Y. x>y oot
- [y - €57

Z korela¢niho koeficientu vyplyva, Ze dopravni trh zaznamenal velmi vysokou miru
linearni zavislosti ristu Low-cost aerolinii a celkové letecké dopravy. Zjednodusené¢ mizeme
fici, Ze hlavni podil na zvySovani se preprav letecké dopravy na trhu mezi Francii a Velkou
Britanii maji Low-cost aerolinie. Vypocty korelacnich koeficientii u vSech posuzovanych trhii

jsou uvedeny v priloze €. 10.
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Pro urceni jakym procentnim podilem se na celkovém rozvoji letecké dopravy podileli

nizkonakladovi dopravci, pouzijeme vypocet indexu determinace podle vzorce €. 2.
r’ = (ryx)2 =(0,91)* = 0,828

Po pfevedeni indexu determinace na procenta dostaneme zavér, ze 83 % rustu celkové
letecké¢ dopravy na daném trhu, lze pficist rozvoji Low-cost aerolinii. Vypis vSech téchto

procentnich zévislosti na posuzovanych trzich je uveden v tabulce €. 6.

Tabulka 6: Variabilita riistu letecké dopravy zapti¢inéna rozvojem Low-cost dopravca

Dopravni trh Variabilita rastu zapf'iéi_néné Low-cost
dopravci
Francie — Velka Britanie 83 %
Velka Britanie — Francie 86 %
Némecko — Velka Britanie 81 %
Velka Britanie — Némecko 79 %
Nizozemi — Velka Britanie 86 %
Velka Britanie — Nizozemi 59 %
Spanélsko — Velka Britanie 94 %
Velka Britanie — Spanélsko 85 %

Zdroj: Autor
Pro posouzeni kvality pfedchozich zavéri vyuzijeme testu vyznamnosti korelac¢niho
koeficientu. Po vysloveni nulové a alternativni hypotézy piejdeme k vypoctu testového

kritéria podle vzorce €. 3.

r 0,91
t=—————Jn-2=—-2"-_.,9-2=58
1-r? \1—0,917

Pro porovnani testového kritéria, které poskytlo hodnotu 5,8 s kritickou hodnotou

3,499 pro 1 % hladinu vyznamnosti se sedmi stupni volnosti, vyuzijeme vzorce ¢. 4.

>t , =[58/>3499
o)

Dospéli jsme k zavéru, ze spouze 1% pravdépodobnosti chybného zaveru, jsme
prokézali linearni zavislost obou proménnych. U vSech téchto zkoumanych trhii, je mozné
prokdzat linearni zavislost mezi celkovym rozvojem nizkondkladovych spole¢nosti

a celkovym nartstem letecké dopravy do 1 % tolerance chyby. Jedinou vyjimkou byl trh
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Nizozemi a Velké Britanie, to vSak nelze povazovat za nikterak vyznamné. Pé&tiprocentni
hladina vyznamnosti byla dosaZena, a to je dostacujici k vysloveni zavéru o linearni zavislosti
téchto proménnych. Vysledky testu hypotézy pro vSechny zkoumané dopravni trhy jsou

shrnuty v piiloze ¢. 10.

3.3.2 Vysledek zkoumani

Pti postupu vypoctu pro vSechny zkoumané trhy, je patrné, Ze hlavni zasluhu na rozvoji
zkoumanych trzich byla potvrzena piima zavislost jejich ristu, s celkovym ristem letecké
dopravy. Nejvétsi podil az 94 % meély Low-cost aerolinie na rozvoji letecké dopravy na
dopravnim trhu mezi Spanélskem a Velkou Britanii. Pomoci téchto vysledkd lze tvrdit,

ze hlavni pro rozvoj letecké dopravy byl nastup Low-cost aerolinii.

3.3.3 Omezeni daného zkoumani

Je treba také uvézt, ze i pfes na prvni pohled jednoznacné vysledky je tfeba tyto
vysledky brat s jistou rezervou. Pti posuzovani vychazime jen z odhadu, kdy riist jen jednoho
letisté zaméteného na nizkonakladové dopravce porovnavame s celkovym trhem letecké
dopravy. Dal§im omezenim je pfitomnost jesté jednoho typu dopravce, a sice charterovych
aerolinii. Tito dopravci provozuji nepravidelné letecké spojeni. Jsou jisté zapocitani
do celkovych pieprav, a svou mérou se i na celkové prepravé podileji. V tomto zkoumani

nejsou zahrnuti z divodu nedostupnosti adekvatnich dat.

3.4 Rozvoj Low-cost aerolinii v Evropé

Pro dokresleni situace o rozvoji Low-cost aerolinii byla vybrana data ze studii Low-cost
Monitor o piepravnich vykonech nizkondkladovych dopravci v letech 2002 az 2006
v jednotlivych zemich, shrnuty do tabulky €. 7. 1 zde je vidét velky nardst cestujicich

nizkondkladové dopravy, ktery dosahuje fadu az stovek procent.
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Tabulka 7: Celkové piepravni vykony Low-cost aerolinii v jednotlivych statech (cestujici/rok)

2002 2003 2004 2005 2006 Procentni
narust
Velka Britanie 26 676 210 38 335 445 44 528 195 50 452 751 55903 012 110 %
Némecko 8 230 000 15 950 000 19 235 443 26 866 308 32018 059 289 %
gpané]sko 5732 709 10 291 315 14 948 363 22 101 563 27 296 638 376 %
Francie 2939 494 5900 752 8 360 833 8 445 242 10 507 822 257 %
Nizozemi 2 640 879 3292 766 3945 263 4 409 930 5197 105 97 %

Zdroj: [22] - Autor

Zajimavy je i pohled na obrazek €. 7 o vyvoji nizkonakladovych leteckych spole¢nosti

v desitce nejvétSich evropskych leteckych dopravet podle poctu prepravenych osob na jejich

palubach. Z obréazku je patrné, ze jedini dopravci, ktefi razantné zvySovali svij rist v poctu

pfepravenych osob, byli pravé zastupci Low-cost aerolinii. Pro rok 2006 se v této tabulce

umistili spolecnosti Ryanair na tfetim misté, easyJet na miste

patém a posledni zastupce

AirBerlin byl na misté devatém. Nejvétsi nizkondkladovi dopravcei v téchto letech dosahovali

ristu v fadu stovek procent. Naopak tradicni dopravci zaznamenali pohyb o par procent,

v nékterych pfipadech smérem vzhiru, u nékterych nasledoval pad. Tento trend je stejny jako

u vyuziti sekundarnich letist’, z kterych jsme usuzovali ovlivnéni trhu Low-cost aeroliniemi na

jednotlivych dopravnich trzich. Tabulka podrobnych dat o pfepravnich vykonech jednotlivych

spole¢nosti je uvedena v priloze €. 11.

70
E _— s
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Zdroj: [22] - Autor
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Pro Uplné zobrazeni vyvoje Low-cost aerolinii v Evropé je pfilozen obrazek €. 8, 0
rastu poctu letd, a rustu celkového podilu Low-cost aerolinii na evropském leteckém trhu.
Tento obrazek byl publikovan ve studii Low-cost Carrier Market Update od Eurocontrol.
Obrazek zachycuje vyvoj od roku 1991 do roku 2007. Jak ze z obrazku patrné, nejvétsi rozvoj
byl od roku 2002 a pokracuje az do roku 2007. Za toto obdobi dosahli Low-cost dopravci

podilu az devatenacti procent z celkovych letii na Evropském nebi.
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= 14 % 5
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E 1 2
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—— Podil Low-cost aerolinii na celkovych IFR letech Pocet leti Low-cost aerolinii za den

Obréazek 8: Vyvoj potu dennich letii Low-cost aerolinii a jejich podilu na evropském trhu IFR® leti
Zdroj: [21]

3.4.1 Nizkonakladova letecka doprava v Ceské republice
Podrobné informace o nizkonakladové dopravé v Ceské republice jsou publikovany
ve studii Low-cost monitor pro rok 2007. Tyto data se vztahuji pro rok 2006. V tomto roce

byla na Gizemi naseho statu dvé letiste, které obsluhovali Low-cost dopravci. Letist¢ Praha

OInstrummet flight rules — 1étani podle piistrojii. Je rozeznavan i druhy zpisob letu, let na dohlednost.
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Ruzyné se svoji kapacitou 6 737 681 cestujicich za rok 2006, s 24,1% podilem Low-cost
aerolinii. Druhym letistém je letist¢ Brno Tufany s kapacitou 114 100 cestujicich za rok 2006
$58,8 % Low-cost dopravcii. Na tomto trhu operovalo 15 nizkondkladovych dopravci,
Znichz se na piepravé nejvice podilela spolecnost easylet, nasledovana Smart Wings a
SkyEurope. Podle nize uvedené tabulky ¢&. 8 pfepravnich vykont nizkondkladovych
spole¢nosti mezi roky 2002 az 2006, je vidét znacny nartst prepravy az 547% za sledovanych
pet let. Mezi nejvice obsluhované letisté pattily londynsky Stansted a Gatwick, nasledovaly
Nottingham EMA, Bergamo, Paris CDG a letist¢ v Amsterdamu. Trojici nejvice
obsluhovanych zemi nizkorozpoétovymi aeroliniemi z Ceské republiky byly Velka Britanie,

Italie a Némecko.

Tabulka 8: Vyvoj pfepravnich vykonii Low-cost aerolinii v Ceské republice mezi léty 2002-2006 (0soby/rok)

2002 2003 2004 2005 2006 Procentni
narust
CeSk.a 260910 515 040 1 309 245 1517991 1686 862 547%
republika

Zdroj: [22] - Autor

3.4.2 Vyhled do budoucnosti
Od roku 2000 utrpélo letectvi dvé tézké rany v podobé¢ teroristického ttoku na svétové
obchodni centrum v zafi roku 2001 a rozsifeni smrtelného viru SARS o dva roky déle. Tyto
udalosti mély za nasledek velky pokles ve vyuziti letecké dopravy. V roce 2007 se ale svétové
letectvi po Sesti letech zafalo zotavovat a vykazovat zisk, ktery odpovidal 5,6 miliardy

americkych dolart. [25] Tyto Uspéchy vSak netrvaly dlouho.

Situace na mezinarodnim leteckém trhu za posledni rok ukazuje velké problémy
aerolinii po celém svété. Rok 2008 s sebou pfinesl dalsi krizi v podobé zvySeni cen ropy
a nastoupeni celosvétové financni a ekonomické krize. Néklady na palivo se v souc¢asné dob¢
u leteckych spole¢nosti pohybuji kolem 29 % celkovych nakladu. [23] Tim je patrné, Ze kazda
sebemens$i zména na cenu ropy ma znaény vliv na ekonomické vysledky celé spole¢nosti.
Uz vroce 2008 mela vétSina spolecnosti, diky nutnosti konkurence s nizkondkladovymi

dopravci, znaéné¢ omezené naklady, a rezervy se hledaly jen velice tézko. Cena ropy

39




se v srpnu tohoto roku vysplhala az k hranici 140 $ za barel. Spolecnosti feSily vzrustajici
ceny ropy pres hadgingové® programy. Ceny ropy na svétovych trzich se ale nahle zacaly
snizovat, az se cena ropy dostala v lednu letoSniho roku k50 $ za barel. Pro nékteré
spolecnosti se staly hadgingové programy naopak nevyhodné, protoze nasmlouvana cena byla

vysS§i nez ta trzni.

Tento pokles ceny ropy vSak méla na svédomi nastupujici finan¢ni a ekonomicka krize,
kterd velkou mérou ovlivnila i celosvétovy dopravni trh. Po problémech s vys$simi naklady
spojenymi s cenou ropy se nyni aerolinie potykaji s poklesem cestujicich. Za prosinec
lofiského roku tento propad €inil rekordnich 22,6 % cestujicich ve sdruZeni aerolinii IATA.
Jiz v souCasné dobé maji nckteré spolecnosti velké ekonomické problémy. Tato krize
se nevyhyba ani Low-cost aeroliniim. Dokonce i nejvétsi evropsky nizkonakladovy dopravcee
Ryanair piedpoklada sniZeni zisku az o 50 %. Podle jejiho feditele Michaella O’learyho
je krize potiebna pro ,,procisténi trhu od neefektivnich spolecnosti. Kapacity leteckych
spole¢nosti v Evropé jsou naddimenzované. Evropskd agentura pro leteckou bezpecnost
Eurocontrol pfedpokladd v pfistim roce snizeni letecké dopravy na starém kontinenté az o pét
procent. Low-cost dopravci potfebuji udrzet velkou obsazenost svych spojl, aby i nadale
mohli prodavat své letenky za velmi nizké ceny. To vzhledem k velkému snizeni cestujicich
nebude jednoduché a da se predpokladat konec nékterych spolecnosti, nebo v lepSim piipadé
jejich akvizice se silnym partnerem. Jako piiklad miZze slouZit byvaly polsky Low-cost
dopravce CentralWings, ktery nedavno ukoncil svou ¢innost. Do velkych problému se dostala
i spoleénost SkyEurope provozujici své linky i na uzemi Ceské republiky. Spole¢nost jesté

za své pusobeni nevykazala zisk a jeji pisobeni je zavislé jen na jejich investorech.

Resenim se zda byt konsolidace trhu. I pfes kolisani ceny ropy za minuly rok,
se spoleCnosti typu Lufthansa group, British Airways, Airfrance/KLM mohly v poloving
loniského roku pochlubit kladnym hospodatenim. [25] Jedna se o holdingy, které zastupuji
vice firem s vétSim podilem na trhu ve vice kategoriich. Jak bude vypadat trh letecké dopravy

za nekolik let je nejasné. Bude se odvijet od svétové ekonomiky a na tom, jak budou schopny

1 : . R v L. r . il ’
% Hadgingové programy umoziiuji spole¢nostem nasmlouvani si fixni ceny paliva na uréité obdobi bez

ohledu na zmény ceny na trhu.
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se nastalé situaci jednotlivé spole¢nosti pfizptisobit. Agentura IATA pifedpoklada pro letosni
rok snizeni trzeb az o 12 %. V roce 2001 a 2002 v souvislosti s teroristickymi utoky v New
Yorku se trzby snizily o 7 %. D4 se tedy predpokladat, ze tato krize bude pro aerolinie

po celém svété viibec nejtézsi, jak také dokladaji slova Giovanni Bisignaniho. [24]
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ZAVER

Letecka doprava prosla za poslednich dvacet let bouflivym obdobim, které zménilo jeji
dopravni trh. Hlavni podil na této zméné nese hlavné nastupujici globalizace a také
deregulace leteckého dopravniho trhu v USA, Evropé a také Jihovychodni Asii. Pravé tyto
zmeény rozvifily jinak poklidny trh letecké dopravy a vnesly do ni nové moznosti konkurence,

ktera predtim byla témé&f potlatena. Timto se letecka doprava stala mnohem dostupnéjsi jak

po strance finan¢ni, tak i po strance nabizenych spojeni.

Nejvyraznéjsi zménou liberalizace letecké dopravy je bezesporu nastup
nizkonakladovych leteckych spole¢nosti. Bez deregulace tyto spole¢nosti nemély moznost
provozovat své sluzby. Tito dopravci jsou také dikazem tspéchu liberalizace v leteckém trhu.
Podminky vzniku a jejich postupného vyvoje popsala prvni kapitola této pace. Jejich hlavni
pfednost je v piistupu k ndkladiim. Leteckd doprava do té doby byla pfili§ neefektivni
a vyznacovala se velkymi jednotkovymi ndklady. Druha kapitola této prace ukazala hlavni
rozdily v podnikani Low-cost aerolinii, diky kterym jsou schopny nabizet letenky za velmi

nizkou cenu a dosahovat velké obsazenosti svych letadel.

Hlavni ¢asti této prace bylo odpovédét na otdzku, jak se néstup téchto spolecnosti
projevil na dopravnim trhu v Evropské unii. Pro posouzeni tohoto vlivu byl vybran dopravni
trh Velké Britanie a Ctyf vybranych zemi. Diky dostupnosti dat o pfepravach mezi t€mito
zemémi bylo mozné provedeni statistické analyzy. V prvni fadé bylo potieba porovnani téchto
dopravnich trhii z hlediska zmény preference ve volbé dopravy jednotlivymi cestujicimi.
Na zaklad¢ tohoto rozboru jsme schopni fici, Ze vyuZiti letecké dopravy jednoznacné stouplo
a na vSech trzich si leteckd doprava vydobyla vedouci postaveni. Ostatni druhy dopravy,
zminéné v této praci, svlj podil na dopravnim trhu ve vétSin€ ztracely a jejich cestujici
pfechazeli pravé k letecké dopravé. Do jaké miry se na tomto Uspéchu letecké dopravy
podileli nizkonakladovi ptepravci, bylo dokazano pomoci indexu determinace. Pomoci tohoto
indexu bylo na jednotlivych trzich urceno, jaky procentni podil na rozvoji letecké dopravy ma
doprava s vyuzitim nizkorozpoctovych aerolinii. Z vysledkti je jasné patrné, ze vétSina
cestujicich, ktera preSla z ostatnich druhii dopravy, na dopravu leteckou, je pfimym
diisledkem rozvoje Low-cost aerolinii. Podle téchto jednozna¢nych vysledkli je mozné toto

tvrzeni roz$ifit pro cely dopravni trh Evropské unie. Musime brat jist¢ v uvahu,
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ze nizkonékladova doprava se v riznych statech Evropy vyviji riizné, a jeji podil je v kazdém
staté¢ odliSny. Ve vSech zemich ale zaznamenala v poslednich letech velky rist. Pfikladem
muize byt i nase Ceska republika, kterd zaznamenala mezi lety 2002 az 2006 narist cestujicich
vyuzivajicich Low-cost aerolinii az 547 %. S tim samoziejmé jist€¢ souvisi jiz zminény
piechod cestujicich k letecké doprave, ktery byl dokazan na zkoumanych trzich. V zavéru
pace je nastinéna i budoucnost letecké dopravy. Jisté je, Ze aerolinie z celého svéta ¢eka tento
rok velmi obtizné obdobi, a nékteré z nich dokonce jejich zanik. Tato prace ukéazala velmi
pozitivni vliv liberalizace na letecky trh, a hlavné pro samotné cestujici. Podle mého nazoru

by bylo velice pozitivni i pro svétovy trh, globalni rozsifeni liberalizace.
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Ptiloha 1: Nejnavstévovanéjsi zemé Velké Britanie pro rok 2007 (v tisicich cestujicich)
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Zdroj: [20] - Autor




Ptiloha 2: Vyvoj dopravniho trhu mezi Francii a Velkou Britanii (v tisicich cestujicich)

Francie — Velka Britanie

Letecka Individualni IndiVid".élni, Dilkova . Namofni Doprava
doprava doprava autdomobllova autobusova doprava a celkem
oprava doprava Eurotunel
1999 899 1075 640 363 2324 3223
2000 957 1051 419 440 2130 3087
2001 901 883 420 408 1951 2 852
2002 987 918 461 389 2089 3076
2003 1047 907 459 407 2026 3073
2004 1113 1025 472 436 2141 3254
2005 1272 1022 464 364 2 052 3324
2006 1500 1075 472 521 2194 3694
2007 1472 993 453 363 1932 3404
Procentni rtst jednotlivych preprav
64% -8% -29% 0% -17% 6%
Velka Britanie — Francie
1999 2 063 1591 6 523 1321 9883 11 946
2000 2432 1869 6 086 1336 9471 11 903
2001 2682 1832 5 854 1410 9277 11 959
2002 3042 1727 5713 1454 9070 12 112
2003 3477 1678 5620 1030 8 480 11 957
2004 3669 1784 4 888 1092 7933 11 602
2005 4033 1676 4 362 898 7061 11 094
2006 4231 1667 3 866 894 6 623 10 854
2007 4 360 1603 4 157 909 6 842 11 202
Procentni rust jednotlivych preprav
111% 1% | 3% | -31% -31% -6%

Zdroj: [20] - Autor




Ptiloha 3: Vyvoj dopravniho trhu mezi Némeckem a Velkou Britanii (v tisicich cestujicich)

Némecko — Velka Britanie

Letecks Indiduslni | 'Mdividudlni | Dilkova —  Namofni Doprava
doprava doprava autdomobllova autobusova doprava a celkem
oprava doprava Eurotunel
1999 1634 105 514 470 1160 2794
2000 1751 105 444 331 1007 2758
2001 1461 105 328 303 848 2309
2002 1540 87 365 420 1016 2 556
2003 1781 67 369 236 830 2611
2004 2010 62 329 409 958 2968
2005 2373 41 370 343 920 3293
2006 2451 39 376 347 961 3412
2007 2 354 33 386 407 1022 3376
Procentni rtst jednotlivych preprav
44% -69% -25% -13% -12% 21%
Velka Britanie —» Némecko
1999 1416 59 290 218 685 2101
2000 1673 48 312 277 737 2410
2001 1604 37 266 236 638 2242
2002 1620 63 243 271 655 2275
2003 1727 32 226 84 413 2140
2004 1774 34 303 166 562 2336
2005 1996 25 232 188 496 2492
2006 2186 22 237 211 512 2698
2007 2146 29 228 224 540 2 686
Procentni rtst jednotlivych preprav
52% 51% | -21% | 3% -21% 28%

Zdroj: [20] - Autor




Ptiloha 4: Vyvoj dopravniho trhu mezi Nizozemim a Velkou Britanii (v tisicich cestujicich)

Nizozemi — Velka Britanie

Letecka Individualni lndiVidu.élni, Dalkova . Namorni Doprava
doprava doprava autdomobllova autobusova doprava a celkem
oprava doprava Eurotunel
1999 814 153 379 149 803 1617
2000 818 121 309 107 622 1440
2001 764 157 263 125 646 1410
2002 755 167 322 77 664 1419
2003 858 159 284 142 691 1549
2004 932 159 354 81 689 1621
2005 930 153 354 145 790 1720
2006 1025 173 339 159 766 1791
2007 1100 128 319 201 723 1823
Procentni rust jednotlivych pieprav
35% -16% -16% 35% -10% 13%
Velka Britanie — Nizozemi
1999 1182 142 353 186 761 1943
2000 1354 178 312 152 690 2044
2001 1407 145 331 171 687 2094
2002 1404 198 315 195 745 2149
2003 1482 223 262 130 663 2 145
2004 1561 209 237 128 604 2 165
2005 1534 213 271 128 640 2174
2006 1674 226 230 223 736 2410
2007 1609 204 271 108 631 2 240
Procentni rust jednotlivych pieprav
36% 44% | -23% | -42% -17% 15%

Zdroj: [20] - Autor




Piiloha 5: Vyvoj dopravniho trhu mezi Spanélskem a Velkou Britanii (v tisicich cestujicich)

Spanélsko — Velka Britanie

Letecks Indiduslni | 'Mdividudlni | Dilkova —  Namofni Doprava
doprava doprava autdomobllova autobusova doprava a celkem
oprava doprava Eurotunel
1999 683 8 20 14 146 829
2000 688 18 22 16 161 849
2001 676 16 31 180 856
2002 793 15 25 217 1010
2003 1024 14 24 15 182 1206
2004 1313 11 35 20 152 1465
2005 1605 27 14 181 1786
2006 1772 43 12 209 1981
2007 2034 45 4 193 2227
Procentni rtst jednotlivych preprav
198% -13% 125% -71% 32% 169%
Velka Britanie — Spanélsko
1999 9758 49 209 336 615 10 373
2000 10 706 34 204 182 448 11 154
2001 11 320 39 247 163 469 11789
2002 11 926 64 244 283 599 12 525
2003 13 309 50 309 72 454 13763
2004 13 448 54 207 103 385 13 833
2005 13 483 61 211 78 353 13 836
2006 13 810 34 224 353 618 14 428
2007 13510 52 223 69 359 13 869
Procentni rust jednotlivych preprav
38% 6% | 1% -79% -42% 34%

Zdroj: [20] - Autor




Pfiloha 6: Srovnani cestujicich na letistich Heathrow a Stansted mezi Némecekem a Velkou Britanii (v tisicich

cestujicich)
Némecko — Velka Britdnie | | Velka Britinie — Némecko |
Heathrow Stansted Heathrow Stansted
1999 871 193 696 172
2000 723 395 692 398
2001 618 307 624 363
2002 622 319 662 336
2003 571 589 607 467
2004 617 648 579 430
2005 629 764 576 463
2006 647 771 673 510
2007 613 708 604 586
Procentni zména ve vyuziti letisté
-30% 267% | [ -13% 241%

Zdroj: [20] - Autor

Ptiloha 7: Srovnani cestujicich na letistich Heathrow a Stansted mezi Nizozemim a Velkou Briténii (V tisicich

cestujicich)
Nizozemi — Velka Britanie | | Velka Britanie — Nizozemi |
Heathrow Stansted Heathrow Stansted
1999 344 66 389 90
2000 339 52 420 107
2001 290 57 359 76
2002 268 53 331 106
2003 288 89 346 119
2004 275 132 330 123
2005 221 121 303 149
2006 228 152 279 139
2007 261 143 288 132
Procentni zména ve vyuziti letiste
-24% 117% | | -26% 47%

Zdroj: [20] - Autor



Piiloha 8: Srovnani cestujicich na letistich Heathrow a Stansted mezi Spané&lskem a Velkou Britanii (V tisicich

Ptiloha 9: Tabulka pro vypocet korela¢niho koeficeintu ukazkového trhu mezi Francii a Velkou Britanii

cestujicich)

Spanélsko — Velka Britinie |

| Velka Britanie — Spanélsko |

Heathrow Stansted Heathrow Stansted
1999 285 38 545 444
2000 322 56 579 666
2001 287 32 646 787
2002 287 66 502 885
2003 288 103 580 899
2004 309 253 560 1194
2005 301 414 550 1353
2006 332 471 562 1441
2007 338 413 448 1422
Procentni zména ve vyuziti letisté
19% 987% | | -18% 220%

Zdroj: [20] - Autor

Pocet cestujicich odbavenych Celkovy pocet cestujicich
na letisti Stansted letecké dopravy XiYi xiz yi2
Xi Yi
1999 34 899 30566 1156 808201
2000 91 957 87087 8281 915849
2001 114 901 102714 12996 811801
2002 165 987 162855 27225 974169
2003 175 1047 183225 30625 1096209
2004 195 1113 217035 38025 1238769
2005 210 1272 267120 44100 1617984
2006 276 1500 414000 76176 2250000
2007 265 1472 390080 70225 2166784
Uhrn 1525 10148 1854682 308809 11879766

Zdroj: Autor




Piiloha 10: Podklady statistickych hodnot pro jednotlivé vypocty

Kritérium 1%
. Korelaéni Koeficient Hodnc’)ta hladiny
Dopravni trh - . testového . .
koeficient determinace cor e vyznamnosti t-testu
Kritéria \ o .
na 7 stupni volnosti
Francie — Velka Britanie 0,91 0,8281 5,8
Velka Britanie — Francie 0,93 0,8649 6,69
Némecko — Velka Britanie 0,9 0,81 5,46
Velka Britanie — Némecko 0,89 0,7921 5,16 3499
Nizozemi — Velka Britanie 0,93 0,8649 6,69 '
Velka Britanie — Nizozemi 0,77 0,5929 3,19
Spanélsko — Velka Britanie 0,97 0,9409 10,5
Velka Britanie — Spanélsko 0,92 0,8464 6,2

Zdroj: Autor
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2002 2003 2004 2005 2006 procentni
narust
1 | Lufthansa 54 463 962 56 177 711 60 011 549 57 374 327 58 969 743 8%
2 | AirFrance 54 679 084 53 895 069 53713 648 51 664 788 51 463 365 -6%
3 | Ryanair 16 298 326 27 222 262 32349 902 38 166 247 48 256 137 196%
4 |1peria 39 463 162 39 343 803 41109 201 43112 388 42040 444 7%
5 | BritishAirways 45 253 158 46 509 644 44 844 407 43722 260 42 040 444 -71%
6 |easyJet 12 892 872 23354 613 31592 084 35891 137 40391 969 213%
7 |sAs 36 357 636 31479 601 31895598 41571 984 39 763 975 9%
8 | Alitalia 31768 448 31034 891 29 338 720 31254 649 30214611 -5%
9 | AirBerlin 4046 573 8871544 9831056 17 677 676 20927 382 417%
10 |KLM 16 884 277 16 405 487 17 001 023 17 265 355 17 314 340 3%

Zdroj: [22] - Autor




