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ANOTACE

Cilem diplomové prace bude analyzovat soucasny potencidl rozvoje dalkovych linek
u spolegnosti Ceské aerolinie a.s., vybrat destinace, do kterych by mohly byt piimé lety
operovany a definovat provozni pozadavky na vybér vhodnych dalkovych letadel.

Dalsi c¢ast diplomové prace se bude zabyvat vybérem vhodného typu dalkového
letadla, stanovenim poctu frekvenci a potiebného poctu dalkovych letadel. Na zavér bude

vypracovan nadvrh mozného letového fadu.
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TITLE

Expansion of Czech Airlines j.s.c. long haul flights

ANNOTATION

The main goal of this diploma thesis will be an analysis of current potencial for
possible expansion of long haul flights within Czech Airlines j.s.c., destinations choice that
could be served by direct flights and operational requirements specifications for long haul
aircraft selection.

Next part of the thesis will be focused on long haul aircraft selection by determining
number of frequencies and required number of long haul aircrafts. Suggested flight schedule
will be drawn up at the end of the thesis.
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UvVoD

Ceské Aerolinie (CSA) zagaly soperovanim dalkovych leti na konci 50. let
po zakoupeni prvniho proudového letadla Tupolevu 104. CSA v té dobé provozovaly dalkové
linky vzdy s nékolika mezipfistanimi, jelikoz cestujicich bylo podstatné méné a letadla
neméla dostateéné dlouhy dolet.. Teprve v roce 1969 byl do flotily CSA zatazen letoun 11-62,
ktery mél dostatecn¢ dlouhy dolet na to, aby mohly byt i dalkové linky operované bez
mezipfistani. Dodani vlastnich 11-62 umoznilo zavedeni dalkovych linek do New Yorku,
Montrealu a pozdé&ji i do mnoha dalSich destinaci po celém svété. 11-62 byl dominantnim
a po dlouhou dobu jedinym typem letadla ve flotile, ktery byl nasazovan na dalkové linky.
Spole¢nost odebrala celkem 15 téchto stroji, které slouzily ve flotile 25 let. Toto dlouhé
obdobi se di oznatit za zlatou éru v historii CSA. Spole¢nost létala vlastnimi letadly
do mnoha destinaci po celém svété, udrZzovala si vysoky standard nabizenych sluzeb a dostalo
se ji zaslouzené reputace. VSe se ale odehravalo v dobé, kdy trzni prostfedi a konkurence
na trhu byly zcela regulované. Leteckd doprava tak byla pro vétSinu obyvatel nedostupna
a CSA zaujimaly na Geském trhu téméf vysadni postaveni. Tento trend se za¢al uvoliiovat az
Vv 90. letech minulého stoleti, jakmile vymizely politick¢ bariéry pro cestovani na zépad
a Evropa se zatala liberalizovat. Posledni éra dalkovych linek v CSA zapodala v roce 1991
po zakoupeni modernich letounit A310 od spolecnosti Airbus a skoncila v roce 2010, kdy
flotilu opustil posledni dalkovy letoun tohoto typu. CSA operovaly pouze 4 stroje A310
a velmi slozit€ na né vyd¢lavaly, jelikoZ na ¢esky trh vstoupila konkurence a ceny letenek,
které vychazely z podminek na trhu, jiZ nedokéazaly pokryt ndklady na provoz téchto letadel.
LeteCti dopravci se zacali spojovat, vytvaret aliance, vyuzivat uspor z velikosti sit¢ a mensi
aerolinky, pfedevSim v Evrop¢, se dostaly do velkych finan¢nich potizi. Vysadni postaveni
na vnitroevropskych linkdch zacali zaujimat nizkonakladovi dopravci, kterym se podafilo
zptistupnit leteckou dopravu Siroké vefejnosti.

Tradi¢ni dopravci se od té doby zacali mnohem vice zamétovat na trhy s omezenou
konkurenci. To znamena do destinaci, kam neni moZné I1état bez piepravnich prav
od Ministerstva dopravy. Ministerstvo dopravy ma moznost piidélovat prepravni prava
dopravciim dle bilateralnich smluv, které se uzaviraji na trovni vlad. V téchto smlouvach
je pfimo stanoveno kolika dopravciim mize byt piepravni pravo udéleno, na kolik frekvenci
tydné, maximélni moznou kapacitu letadla a daldich omezeni. CSA, jakozto vlajkovy
dopravce v Ceské republice zacal tohoto vysadniho postaveni vyuzivat predev§im na linkach

do zemi byvalého Sovétského svazu. Vynos z letenky mezi mésty uvnitt Evropské unie miize
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byt o polovinu nizsi, nez stejn¢ dlouhy let z Prahy do Moskvy. Je to dano ptedevsim
skute¢nosti, Ze uvnitit Evropské unie funguje oteviené nebe, které¢ garantuje vSem dopravciim
neomezend piepravni prava. Tradicni dopravci proto prevaznou Cast zisku generuji praveé
na linkéach, které nejsou oteviené neomezené konkurenci. Kromé byvalych zemi Sovétského
svazu nabizi stejnou piileZitost dalii linky na vychod a do Asie, na kterou se CSA v posledni
dobé¢ orientuji poté, co opustili severoamericky trh.

V roce 2013 vstoupil do CSA novy akcionéf letecka spoleénost Korean Air se sidlem
v Soulu. Pravé do tohoto mésta nyni sméfuje jedina dalkova linka CSA z Prahy operovana
dalkovym letadlem Airbus A330-300. Dle bilateralni smlouvy mezi Jizni Koreou a Ceskou
republikou je viak maximalni podet linek omezen jen na &tyfi lety tydné. CSA tak nemaji
pro své dalkové letadlo dostate¢né vyuziti a provoz jedné dalkové linky se stava nerentabilni.
Je tedy na zvéaZeni, zdali rozsifit dalkové lety 1 do jinych destinaci kromé& Soulu nebo
s dalkovymi lety skongit. Cilem této prace proto bude zjistit, zdali by davalo smysl, pocet
dalkovych destinaci navysit. Dalkovou linkou se pro potteby této diplomové prace rozumi
linka, na kterou je nutné pro dostateény dolet nasadit dalkové letadlo. Ve flotile CSA ma
nejdelsi dolet z uzkotrupych letadel Airbus A319, pfiblizné 3700 ndmoinich mili. VSechny
linky pfesahujici vzdalenosti tuto hodnotu budou v této diplomové praci povazovany

za dalkové.
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1 ANALYZA SOUCASNYCH PROUDU CESTUJICICH Z/DO

o4

CR

Mezinarodni letisté Vaclava Havla v Praze vytvaii a kazdoro¢n¢ zvetejiiuje takzvané
proudy cestujicich odlétajicich z Prahy do jednotlivych destinaci po celém svété. Tato Cisla
vychézeji z MIDT dat, které jsou vystupem vysledkti prodeja letecké dopravy prostiednictvim
agentur a vefejnych on-line internetovych portali. Shromazduji je spolecnosti, které vlastni
globalni distribu¢ni systémy K prodeji letenek. Mezi nejznaméjsi z nich patii Amadeus,
Galileo, Sabre a Worldspan. Tyto systémy povétsinou vyvinuly skupiny aerolinek, které tyto
systémy jiz nevlastni a vyuzivaji zpoplatnény ptistup. Letecké spoleCnosti mohou vyuzivat
tyto informace pfi planovani rozvoje své sité, rozhodovani o nasazeni velikosti letadel
na jednotlivé linky, sledovani trznich podilt a rozhodovani o cenach. V MIDT jsou obsazeny
nasledujici informace o kazdé prodejni transakci a tim také mozna kritéria tfidéni pro vSechny

prodejni transakce:

e Misto prodeje,

e cestovni tfida,

e nastupni bod cesty,

e piestupni bod cesty,

e cilovy bod cesty,

e datum cesty,

e datum vytvofeni rezervace,

e letecky dopravce, ktery piepravu realizoval,

e (etailni informace o cesté.

Letecké spole¢nosti tak mohou s pomoci analyz MIDT ziskat naptiklad nasledujici

informace:

e Velikost trznich podilti vSech dopravct provozujicich na danych trzich,

e proporce kapacit a jejich vyuZziti u vlastnich linek a linek konkurentt,

e problémy s vyuzitim kapacit konkurentd,

e zda jsou alian¢ni partnefi opravdu partnery nebo zda ddvaji zdsadni pfednost pouze
svym prodejnim z4jmim,

e na kterych trzich/linkach spolecnost ztraci nejvétsi objemy potencialnich trzeb,

e které jsou hlavni agentury prodavajici na linky daného dopravce v jednotlivych trzich,

14



e jaké vysledky muze spole¢nost dosdhnout ve stanoveném budoucim obdobi,
e které¢ linky nabizeji nejlep$i moznost rastu trzeb,

e kterym agenturam bude vhodné nabidnout zvySenou incentivu nebo provizi,
e kde jsou nejlepsi prilezitosti pro otevieni novych linek,

e piedpokladana GispéSnost nove planovanych linek,

e a mnoho dalSich. (1s. 242)

Krom¢ analyzy MIDT dat je mozné dale analyzovat BSP statistiky, coZ jsou informace
o letenkach prodanych na jednotlivych trzich. V piipadé malého tizemi, jako je Ceské
republika, obklopeného mnoha konkurenénimi letisti vsak MIDT ani BSP statistiky nemohou
fungovat jako uplny ndstroj pro zobrazeni skutecné poptavky. Velka ¢ast cestujicich totiz
muze pro svoji cestu vyuzit leti§t€¢ v okolnich zemich a skute¢nd poptavka tak mize byt
1 nasobné¢ vys$i nez ukazuji statistiky. Je proto zapotiebi provést dikladnéjsi analyzu
proudy cestujicich do vzdalenych destinaci, které nemaji piimy let z Ceské republiky.
Cestujici jsou v takovych pfipadech nuceni absolvovat pifestup na jiném letiSti
a spolecnost Letisté Praha a.s., kterd provozuje letisté Vaclava Havla, proto nabizi na nové
zavedené linky vyhodné slevy za uzivani letiStni infrastruktury. V pripadé¢ dalkovych
destinaci se jedna o slevu na pfistavacich poplatcich v rozmezi 50-95 % po dobu péti let.
Analyza soucasnych proudll cestuyjicich je jednim ze zékladnich prvki vhodnych
pro planovani novych destinaci. Nékteré dosud neexistujici pfimé traté vSak mohou skryvat
mnohem vétsi potencidl, nez je soucasny tok. Se zavedenim piimého letu totiz Casto stoupa
poptavka a tim i pocet cestujicich na tratich, po kterych v minulosti nebyla poptavka tak
vysokd. Je to dano pfedevS§im pohodlim a tsporou Casu, které piimy let cestujicim nabizi.
Aby bylo mozZzné odhadnout, u kterych trati se takovy potencidl skryva, je zapotiebi spravné
pochopit rozdé€leni cestujicich a jejich potieb. Autor se rozhodl rozdélit cestujici dle ucelu

jejich cesty do tti skupin:

e  Obchodni cestujici,
e cCestujici za domovem,
e  Cestujici za turistikou.
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1.1 Prehled proudi cestujicich zletiSté Vaclava Havla do dalkovych

destinaci bez primého letu

Analyza soucasného toku cestujicich mezi dvéma mésty je prvotni Stanovisko
k zavedeni nové linky. Diky této statistice, kterou pofizuje provozovatel letisté, je mozné
vytipovat destinace pro zavedeni novych linek. Autor se v této praci zaméti pouze na top
10 destinaci. Je dilezité upozornit na to, ze spadova oblast letist¢ Praha zdaleka nepokryva
celou Ceskou republiku, jelikoz mnoho &eskych mést zasahuje do spadové oblasti
zahrani¢nich letist, pfedev§im Vidné a Mnichova, které jsou pro Letist¢ Vaclava Havla
nejvetsi konkurenci. Mnoho cestujicich, ktefi smétuji do jedné z niZze uvedenych destinaci,
totiz Casto zvoli rad¢ji pozemni dopravu na nejblizsi letiSté v zahranici, z kterého pokracuji
pfimym letem, aby se vyhnuli pfestupu na cizim letisti. S jistotou je tedy mozné konstatovat,
7e skute&né podty cestujicich z Ceské republiky jsou vys§i, neZ nize uvedené a da se o¢ekavat,
ze zavedeni ptimého letu, by pocty cestujicich z prazského letisté navysilo.

V tabulce c¢islo 1 je mozné vypozorovat trend poctu cestujicich za obdobi 2011
az 2013. S vyraznym naskokem se na 1. a 2. mist¢ umistily destinace Bangkok a Hanoj,
1 kdyZ do Hanoje letélo vroce 2013 o 17 % méné cestujicich. Naproti tomu Bangkok
si 0 39 % polepsil. Nejvyraznéji ale posililo japonské Tokio, kde narast ¢inil 44 % a poté

Sanghaj s naraistem 35 %.

Tabulka 1 Piehled proudi cestujicich

Destinace | Zemé 2011 2012 2013  Zména
Bangkok Thajsko 31800 37 952 44 200 +39 %
Hanoj Vietnam 50 900 43 948 42 200 -17 %
Tokio Japonsko 25 200 31298 36 200 +44 %
Los Angeles USA 25900 23728 28 500 +10 %
Sanghaj Cina 17 800 20 037 24000 | +35%
San Francisko USA 22 000 19 619 23 300 +6 %
Chicago USA 20 800 19 591 21 300 +2 %
Hongkong Hongkong 16 700 17 527 20 400 +22 %
Peking Cina 17 600 19 871 18 800 +7 %
Boston USA 18 700 16 519 17 500 -6 %
Zdroj: (2)

Velmi dilezitym faktorem jsou sezonni vykyvy, které dokazou zobrazit, jak moc
poptavka kolisa v pribéhu roku. Z tabulky ¢islo 2 vyplyva, Ze poptavka u n€kolika destinaci
se propadd Ci roste v zavislosti na rocnim obdobi. Tento faktor je dllezit¢ vzit v tivahu

pfi rozhodovani, zdali se bude linka provozovat cely rok nebo jen sezoénné¢.
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Tabulka 2 Pi‘ehled proudi cestujicich po jednotlivych mésicich v roce 2012

Destinace

Hanoj 7345 (6390 | 4473 | 2443 [ 2059 [ 3133|4310 | 4268 (2407 [ 2078 | 2050 | 2992
Bangkok 5264 | 6364 |4876 | 2797 (1798 [1198 | 1701 | 1498 | 1562 | 2568 | 3670 | 4656
Tokio 1063 (1378 [2082 11918 | 3248 (2694 (2730 | 4862 | 3701 | 3335 [ 2030 | 2257
Los Angeles 1073|971 (1431|1769 |2413 (2922|2976 | 2564 (2665|2151 |1412 (1381
Sanghaj 1116 (1175 (1529|1603 | 1718 (1642 (1903 | 2062 | 1972 | 2101 (1819 | 1397
Peking 806 [953 |1199 1551 (2022|1759 |2396 |2213 (2482 (217511211194
San Francisko 838 |594 |895 (1389 2132|2546 2255|2085 |2797 [2055 |1005 |1028
Chicago 840 |[535 |1285 1476 (2062 (2426|2382 |2124 (2522 (1820 (1148|971
Hongkong 1087 (1010 (1066 | 1507 | 1322 (1440 {1829 | 1401 | 1793 | 2345 (1491 | 1236
Boston 697 |[611 |876 |1335(1686 (1993|1558 |1770 (1968 [1931 1189|905
Zdroj: (2)

1.2 Vybrané makroekonomické ukazatele

Makroekonomické ukazatele dokdzi odhalit, jak se vyviji ekonomické situace v dané
zemi, jak moc propojené jsou obchodni vztahy mezi vybranymi narody, jak velka je kupni sila
obyvatel nebo jakym smérem proudi vice zbozi. Zakladnim udajem, podle kterého
mezinarodni asociace leteckych dopraveti IATA odhaduje meziro¢ni nartst poctu cestujicich,
je vyvoj hrubého domaciho produktu. Z tabulky ¢islo 3 je patrné, ze vSechny analyzované

staty vykazuji riist. Nejvice ze viech Cina, Vietnam a Thajsko.

Tabulka 3 Vyvoj hrubého domaciho produktu

Zemé 2011 2012 2013
Cina 9,3 % 7,7% 7,7 %
Hongkong 4,8 % 15% 2,9%
Japonsko -0,5% 1,4% 1,5%
Thajsko 0,1% 7,7% 1,8 %
USA 1,8% 2,8% 1,9%
Vietnam 6,2 % 5,2 % 54 %
Zdroj: (3)

Dal$im vyznamnym makroekonomickym ukazatelem je zahrani¢énéobchodni vyznam
vybranych zemi a jejich podil na zahraniénim obchodé Ceské republiky. V tabulce &islo 4,
sefazené podle podilu na dovozu do Ceské republiky, je nejvyse umisténa Cina, ktera je podle
Ceského statistického ufadu 4. nejvétsim zahrani¢néobchodnim partnerem. Po ni s odstupem

Spojené staty americké a Japonsko. Pravé na linkdch do téchto zemi je mozné ocekavat
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vyznamny podil obchodnich cestujicich a zvySenou poptdvku po piepravé zbozi hlavné

na letech do Ceské republiky.

Tabulka 4 Zahrani¢néobchodni vyznam ve 4. kvartalu 2013

Vyvoz (mil. K&  Podil  Dovoz (mil. K&  Podil

Cina 9922 1,20 % 92 428 12,00 %
USA 18 388 2,20 % 16 674 2,20 %
Japonsko 5490 0,60 % 13708 1,80 %
Thajsko 729 0,10 % 5 650 0,70 %
Vietnam 308 0,00 % 2 567 0,30 %
Hongkong 2 085 0,20 % 1155 0,20 %
Zdroj: (4)

1.3 Turisticky vyhlediavané destinace z Ceské republiky a mnoZstvi

ubytovanych cizinci v Ceské republice

Nejvétsi skupinou cestujicich jsou turistiCti cestujici, pro néz byva v letadlech
vyhrazeno nejvice sedadel. Mnoho aerolinek tak oznaCuje ekonomickou tiidu
jako turistickou. Tato skupina cestujicich se Casto dokdze ptizplsobit méné atraktivnim
tarifnich tfidach. Tito cestujici maji velmi pozitivni vliv na ekonomickou situaci v turisticky
oblibenych destinacich a tieba Praha je jednim z evropskych mést, které na turistice dobie
profituji.

Naopak z Ceské republiky je podetnd skupina zakaznik®, ktefi kazdou zimu
vyhledavaji exotickou dovolenou. Podle udaji Asociace Ceskych cestovnich kancelafi
a agentur vycestuje do exotickych zemi v zimnim obdobi zhruba 145 tisic Cechi, z toho
zhruba 65 tisic s cestovni kancelafi (12). Pro tucely této prace jsou vSak podstatni jen
ti cestujici, ktefi vyhledavaji pro dovolenou velmi vzdéalené destinace predevsim v karibském
souostrovi, Africe a jihovychodni Asii, na které by se hodilo dalkové letadlo. V tabulce ¢islo

5 je piehled nejpopularngjsich vzdalenych zemi pro zimni dovolenou u mofe.
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Tabulka 5 Poéty turistii z Ceské republiky odlétajicich do exotickych destinaci za rok 2012

Zemé ~ Pocet turistii
Thajsko 33000
Kuba 16 000
Dominikéanska republika 13 000
Mexiko 9000
Zdroj: (3)

Mimo tyto turisticky nejoblibenéjsi zemé jsou jest¢ navic z Letisté Vaclava Havla
pravidelné operovany charterové lety béhem zimni sezény do Keni, Zanzibaru, Jamajky,
Sri Lanky, Malediv a Venezuely. Celkem se tedy jedna o nejméné 10 zemi, do kterych
kazdym rokem odleti v souctu vice nez 80 tisic ¢eskych turistli. Velka ¢ast z nich ale musi
absolvovat dlouhy let v izkotrupém letadle s mezipfistinim. Spole¢nost Travel Service a.s.,
ktera vypravuje lety do téchto zemi pro tuzemské cestovni kanceléte, totiz nema ve své flotile
zadné dalkové letadlo, které by cestovni kancelafe i cestujici uvitali. Spolenost Travel
Service a.s. si ztohoto divodu objednala jedno dalkové letadlo Boeing 787, které méla
obdrzet vroce 2014, ale tuto objednavku v roce 2013 zrusila. Da se tak konstatovat, ze
V tomto segmentu exotickych dovolenych ziistdva mezera na tuzemském trhu a otevira se zde
potencial pro uplatnéni dalkového letadla v zimni sezoné.

Opaény smér tvoii zahraniéni cestujici, ktefi pfilétaji do Ceské republiky. Podle dat
Ceského statistického ufadu, znazornénych v tabulce ¢&islo 6, je velky zijem o Ceskou
republiku piedev§im v USA, Cing, Japonsku a s odstupem i v Thajsku. Ostatni analyzované
staty maji pouze nepatrny podil na celkovém poétu. Vzhledem k velké vzdalenosti autor

poéita s tim, Ze vSichni pouzili k dopravé do Ceské republiky leteckou dopravu.

Tabulka 6 Pocet zahrani¢nich hosti v tuzemskych ubytovacich zafizenich za rok 2013

Zemé | 2013 |
USA 413 085

Cina 174 263
Japonsko 137 844
Thajsko 62 390

Zdroj: (5)
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1.4 Pocet cizincu Zijicich v Ceské republice

Posledni skupinou cestujicich jsou ti, ktefi cestuji za svym domovem. V Ceské
republice se podileji cizinci na celkovém podtu obyvatel zhruba ze 4 %. Nejvice do Ceské
republiky mifi lidé z Ukrajiny, Slovenska a Vietnamu. Mezi potencionalni cestujici
na dalkovych linkach z Prahy pochopitelné pfipadaji pouze Vietnamci, kterych v Ceské
republice, podle Ceského statistického tiadu, dlouhodobé pobyva vice nez 60 tisic (6).

1.5 Analyza soucasnych dalkovych linek z Prahy

Letist¢ Vaclava Havla v Praze je geograficky vyhodné situovano uprostied Evropy,
ale zaroven je obklopeno velkou konkurenci zahrani¢nich letist, ptredevsim v Némecku
a Rakousku, kterych mnoho ¢eskych obyvatel vyuziva namisto Prahy. Pro leteckou dopravu
je typicky systém hub & spoke, ktery je zalozen na principu velkych pfestupnich letist’ a pak
mensSich, kterda maji zpravidla lety napojené na vétsi letisté, odkud je Sirokéd nabidka ptfimych
letd do celého svéta. Letisté Vaclava Havla je v tomto ohledu zahrnuto do kategorie mensich
letist’, ktera maji niz$i podil transferovych cestujicich a mensi pocet dalkovych letii. Proto je
Vv soucasné dob¢ nabidka ptfimych dalkovych letl z Prahy pomérné omezena. Na ¢eském trhu
se podaftilo uspét spolecnostem Emirates s piimym letem do Dubaje, Air Transat s letem ptes
Montreal do Toronta, Korean Air s pfimym letem do Soulu a Delta Airlines s pfimym letem
do New Yorku béhem letni sezony.

Spoleénost Emirates nasazuje na svém dennim letu z Dubaje do Prahy velkokapacitni
Boeing 777-300ER. Tento letoun ma navic velkou kapacitu pro pfepravu zbozi a na ¢eském
trhu diky tomu spolecnost Emirates zaujima pfedni misto v objemu piepraven¢ho zbozi.
Spolecnost Delta Airlines 1éta do Prahy v pribéhu letni sezony denné s mensim dalkovym
letounem Boeing 767-300ER a spole¢nost Air Transat také jednou tydné v pribéhu letni
sezony letadlem Airbus A330-200. Posledni z velkych spole¢nosti, ktera dokéazala uspét,
se svoji linkou do Prahy, je spole¢nost Korean Air, kterd v roce 2013 odkoupila 44% podil
v CSA a diky tomu rozsifila své lety ze Soulu do Prahy z ptivodnich 4 tydennich frekvenci
na denni lety, zd&ehoz polovina je operovana letounem CSA, ktery je pronajaty
od Korean Air.

Nekteré dalsi linky z prazského letisté byvaji také oznaCovany za dalkové, ale nejsou

operovany dalkovym letadlem. Naptiklad linka CSA, na kterou je nasazovan tizkotrupy
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Airbus A319 z Almaty do Prahy trva 6 hodin a 50 minut a je dlouha pies 4600 kilometru.
Tak dlouhé traté nebyva zvykem operovat tizkotrupym letadlem. Je to jedna z nejdelsich trati
operovana timto typem letadla. Podle sou¢asnych nakladovych propocti se vSak jen malokdy
vyplati operovat Sirokotrupé letadlo na tratich, které jsou v doletu uzkotrupych letadel.
Ekonomicky efektivngjsi je poslat dv€ mald letadla namisto jednoho velkého.
Proto se vyplati operovat Sirokotrupa letadla jen na dalkovych linkdch. Vyjimku mohou tvofit
piipady, kdy je na lince vysoka poptavka po piepravé zbozi, nebo kdyz cilové letisté trpi
kongescemi a leteckd spolecnost neméa dostateCny pocet letiStnich sloti. To je typické
napiiklad pro asijska letisté, kde jsou i na velmi kratkych tratich provozovana Sirokotrupa

letadla kviili velké poptavce po piepravé zbozi a drahym slotiim na pieplnénych letistich.
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2 NAVRH MOZNYCH DESTINACI PRO DALKOVE LETY
Z PRAHY

V nasledujici  kapitole  budou  vyhodnoceny  vSechny statistické tdaje
a makroekonomickéd data z ptedchozi kapitoly s naslednym vybérem déalkovych destinaci,

které maji dostate¢né velky potencial pro zavedeni pfimého dalkového letu z Prahy.

2.1 Vyhodnoceni v§ech analyzovanych dat

Naprosto zakladnim parametrem pro rozhodovani se o novych destinacich jsou
statistiky soucasnych proudu cestujicich. Neda se s jistotou fict, Ze by byly naprosto presné,
ale dokazZou nastinit pfiblizny objem cestujicich a pfedev§im umi zachytit trend, ktery napovi,
jaké destinace maji klesajici ¢i rostouci tendenci. Z tabulky cislo 1, je zfejmé, Ze o prvni dvé
destinace Hanoj a Bangkok je velky zajem a poptavka je dostate¢n¢ velka. Dalsim dilezitym
faktorem je pravé mezirocni zména. V tomto ohledu si velmi dobfe vedou destinace
na dalném vychodég. Je tedy patrné, ze orientace na vychod ma vyssi potencial nez orientace
na zapadni destinace. V tomto piipadé se jedna piedeviim o Japonsko a Cinu, které rostly
dvoucifernym tempem.

Dalsim parametrem jsou makroekonomické udaje, které napovi jak dilezitym
obchodnim partnerem je dana zemé pro Ceskou republiku. Podle tabulky &islo 4 maji pro CR
zvyseny vyznam jen Cina, USA a Japonsko. Zatimco podil exportu a importu z CR do USA
je téméf vyrovnany, v piipadé asijskych destinaci, vyjma Hongkongu, pievazuje ve vSech
ptipadech import do CR. Je tedy ziejmé, Ze poptivka po piepravé zbozi do Asie bude
mnohem mensi, neZ v opacném sméru z Asie. D4 se proto oc¢ekavat, Ze letadla budou vice
vytizena nékladem ve sméru do Ceské republiky a pravdépodobné bude importni zbozi také
1épe zaplaceno. Co se tyCe vyvoje hrubého domdciho produktu, z analyzovanych zemi
dosahuji riistu 5 % a vyssiho jen Vietnam a Cina.

Objemy nejvétsi skupiny cestujicich, kterou tvofi cestujici za turistikou, je mozné urcit
z tabulky ¢&islo 5 a 6. Pro Ceskou republiku ma velky vyznam piedevsim pfiliv zahrani¢nich
turistd do Ceské republiky. Jednoznaéné nejvice je turisti z USA, ale velky potencial byl
zaznamenan také u turisti z Ciny a Japonska. V opatném sméru, tedy turistil, kteii
vyhledavaji exotickou dovolenou v zimnim obdobi, je taktéZz dostatek. To se potvrdilo
uz v minulosti, kdyz CSA 1sp&né provozovaly dalkova letadla pro nejvétsi tuzemské
cestovni kancelafe a vytéZovaly tak v zimnim obdobi volnou kapacitu. V soucasnosti jsou

nejpopuldrnéjsi Thajsko, Kuba, Dominikansk4 Republika a Mexiko.
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Posledni skupina cestujicich, ktefi cestuji za domovem, ma v tomto pfipadé nejmensi
zastoupeni. Z Ceské republiky je viak velmi vysoky potencial u Vietnamct Zijicich v Ceské
republice a pravé diky nim je Hanoj destinaci se statisticky nejvétsim potencialem pro novou

dalkovou linku.

2.2 Vybér novych destinaci pro dalkové lety z Prahy

Posledni avSak velmi dulezity faktor pro vybér je rozlozeni poptavky béhem roku.
V piipadé prvnich dvou destinaci Hanoje a Bangkoku by autor navrhoval operovat pitimé lety
do Hanoje celoro¢né, ale do Bangkoku jen béhem zimniho obdobi, jelikoz poptavka pies letni
sezOnu rapidné klesa.

Dalsimi dalkovymi destinacemi S potencialem pro piimé letecké spojeni, by podle
autora, mohly byt Tokio v Japonsku, Sanghaj v Ciné a Los Angeles v USA.

Japonsko vykazuje narust ve vSech analyzovanych oblastech a Tokio je hlavnim
méstem, ze kterého by bylo uzite¢né navazat code-share spolupraci s nékterym z mistnich
dopravcu i do ostatnich japonskych mést. Vzhledem k vysokému vykyvu poétu cestujicich
béhem zimy a léta by autor navrhoval ptimé lety operovat jen béhem letni sezony.

Cina je nejvétsi obchodni partner Ceské republiky a vykazuje vysoky nartist podtu
turistdl piilétajicich do Ceské republiky. Vybér Sanghaje, jakoZto nejlidnat&jsiho mésta Ciny,
by daval smysl také diky velmi husté siti linek z tohoto mésta do vSech vyznamnych mést
v Cing. CSA by v tomto piipadé mohlo napomoci &lenstvi a partnerské vztahy v ramci aliance
SkyTeam, jejimiz ¢leny jsou ¢inské aerolinky China Eastern Airlines, které maji hub také
v Sanghaji. Tato destinace viak ma vysoky potencial jen béhem letni sezony.

Los Angeles se nachazi nedaleko San Franciska v Kalifornii a obé tato letist€ mayji
vysoky pocet cestujicich z Prahy. VSe tedy nasvédcuje, ze vysoka poptavka je praveé
v Kalifornii a spousta cestujicich, ktefi odlétaji ze San Franciska, by mohli byt zahrnuti
do spadové oblasti letisté v Los Angeles. Pfimy let by nékteré z nich mohl pfitahnout pravé
na odlet z Los Angeles. USA jsou mimo jiné velmi vyznamnym obchodnim partnerem
pro Ceskou republiku a také zajimavou destinaci pro americké turisty, ktefi jsou stale vysoce
bonitni klientelou v letecké dopravé. I u této destinace by davalo ekonomicky smysl operovat
piimé lety jen béhem letni sezony.

Jako posledni pfichazi v uvahu vyuziti potencialu, ktery je ukryt v exotickych
dovolenych béhem zimniho obdobi pro &eské turisty. Kromé Bankgoku je v Ceské republice

potencial pro dalSich zhruba 50 tisic turistil, ktefi v zimé& odlétaji predev§im do ostatnich
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vzdalenych destinaci. CSA se mohou bud napfimo uchazet ve vybérovych fizenich
na leteckého dopravce u cestovnich kancelaii a nebo se mohou dohodnout s nejvétsim
tuzemskym provozovatelem charterovych letti, spolecnosti Travel Service a.s., na prondjmu
letadla béhem zimniho obdobi.

Kazdé zavedeni nové linky sebou nese velké riziko pro leteckou spolecnost Vv piipadé
neuspéchu. Za ucelem minimalizace rizika je vhodngjsi zacit jen stémi linkami,
po ectapach. V prvni etapé autor navrhuje linky do Hanoje béhem celého roku, Bangkoku
béhem zimni sezoény a Tokia v prubéhu letni sezony. Tyto destinace shodné vykazuji nejvetsi
potencidl a v pfipad€é uspéchu, se spole¢nost mize v budoucnu rozhodnout pfidat dalsi

dalkové linky dle aktualni situace na trhu.

2.3 Analyza spadové oblasti letisté Praha a jejiho okoli

Obecné je mozné za spadovou oblast leti§t€¢ povazovat oblast, kterd je v dosahu letiste
za pouziti individudlni automobilové dopravy v Case kratSim nez 2 hodiny nebo odkud
je dojezdova doba na dané letisteé kratsi, nez dojezdova doba na jiné srovnatelné letiste.

Ceska republika je vzhledem ke své geografické poloze uprostied Evropy obklopena
nékolika velkymi mezindrodnimi letisti. Jsou to predevsim letisté v Berlin€, VarSave, Vidni
a Mnichové. Nabidka ptimych let do Japonska, Vietnamu nebo Thajska je pouze z letist
ve Vidni a Mnichové. Dalsi letiSt¢ proto nejsou vtomto zohlednéni podstatnd, jelikoz
neptedstavuji hrozbu konkurence. Pokud by se spadové oblasti rozd¢€lily takovym zplisobem,
aby nedochazelo k jejich piekryti a oddélovaly se podle dojezdové doby, bude spadova oblast
prazského leti§té zabirat celé Cechy, &ast Némecka a Gast Polska, jak je znizornéno
na obrazku ¢islo 1. Zelené¢ vyznacena oblast zahrnuje vice nez 8 miliont obyvatel. Spadova

oblast pro Mnichov je 20,8 milionti obyvatel a pro Viden 14,3 miliont obyvatel.
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Obrazek 1 Grafické vyjadieni spadové oblasti prazského letisté, zdroj: autor

2.4 Analyza mozné konkurence z okolnich spadovych oblasti

Potencialni cestujici, ktefi bydli na hranici spadové oblasti nebo kousek od ni,
si mohou vybirat, které letisté si zvoli pro svij odlet. Z tohoto divodu je vhodné analyzovat
nabidku letti konkurence z Mnichova a Vidn¢. Piedev§im spadova oblast videnského letisté
zasahuje velkou &asti na izemi Ceské republiky, zatimco leti§té v Mnichové témét viibec.
V roce 2010 si spolecnost provozujici letist¢ v Mnichové nechala vypracovat zékaznicky
pruzkum, z kterého vyplynulo, ze pocet cestujicich z Karlovarského a Plzenského kraje tvoii
méné nez 0,3 % z celkového poctu cestujicich. Pii celkovém poctu odbavenych cestujicich
za rok na letiS§ti v Mnichové se vSak po pfepoctu jednd o vice nez 100 tisic cestujicich.
Vyznam letisté v Mnichové je tedy také pomérné velky.

Z letisté v Mnichové provozuji spole¢nosti Lufthansa a All Nippon Airways denni lety
do Tokia a spole¢nost Thai Airways denni lety do Bangkoku. Z Vidné pak spole¢nost
Austrian Airlines provozuje denni lety do Bangkoku a Tokia. Obzvlast zajimavy je fakt,
ze V okoli spadové oblasti prazského letisté, neni zadna konkurenéni spole¢nost provozujici
let do Vietnamu. To znamen4, ze spadova oblast cestujicich na linku do Hanoje by zasahovala
daleko za hranice ptivodni spadové oblasti prazského letiste a tieba cestujici z Vidn€ by mohl
zvazovat Prahu jako misto odletu. V tabulce Cislo 7 je uveden pocet tydennich leti z obou

konkurenc¢nich letist’.
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Tabulka 7 Pocet letd konkurence z Vidné a Mnichova

Destinace Pocet frekvenci tydné z Vidné Pocet frekvenci tydné z Mnichova
Hanoj 0 0
Bangkok 7 7
Tokio 7 14

zdroj: (7,8,9,10)

2.5 Priprava strategie na zavedeni dalkovych linek

Kazda aerolinie si musi jasn¢ definovat svoji strategii. Na které cestujici se zaméfi,
v ¢em se odlisi od své konkurence, jakych rizik se ma vyvarovat a jakym zpisobem hodla
dosdhnout zisku. K tomuto Gc¢elu miize dobte poslouzit SWOT analyza, na jejimz zakladé€ je
jednodussi takovou strategii postavit. Pro tuto diplomovou praci byla SWOT analyza

sestavena Vv tabulce ¢islo 8.
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Tabulka 8 - SWOT analyza

SWOT analyza
Silné stranky Slabé stranky
e Vlajkovy dopravce CR Vysoké finan¢ni ztraty z minulosti
e Znama znacka s dlouhou tradici Chybéjici zalozni dalkové letadlo
e Vyhradni pfepravni prava na pro piipad UdrZzby ¢i poruchy letadla
5 vychodni trhy Rychle se otevirajici a zavirajici
0 | @ Baze na malém letisti vhodném linky
g pro rychly transfer cestujicich Nejasna strategie zdali se orientovat
& | o Rozsahla sit’ linek do vychodni na obchodni klientelu nebo jen na
£ Evropy cestujici vyzadujici levné tarify
E e Baze v Praze, ktera je atraktivni Vysoké naklady spojené s chodem
destinaci pro zahrani¢ni turisty spole¢nosti
e Bohaté zkusenosti z minulosti ve Zavazky spolecnosti zpiisobené
spolupréaci s cestovnimi ptedchozim vedenim spolecnosti
kanceldtfemi
PtileZitosti (spole¢né) Hrozby
e Absence pfimého letu Nizké ceny letenek ostatnich
e Neustale rostouci zajem cizinct dopravei v CR
0 Prahu Vale¢né konflikty — potieba
e CR ma nadpramémy investi¢ni oblétavat vzdusné prostory cizich
rating zemi
Zvysujici se ceny pohonnych hmot
Ptilezitosti (Tokyo) Negativni image spolecnosti
e Vysoky pocet Japonci V tuzemskych médiich
navitévujicich CR Velmi vysoky pocet propusténych
e Import zboZi a investic do CR zaméstnanc, ktefi si odnesli
vytvati vhodné podminky pro firemni know-how
obchodni cestujici
;‘E o Spolupréce S nékte.rou
z z japonskych aerolinek
-
a.
5 Ptilezitosti (Hanoj)
2 | o Vysoky podet Vietnamcii
- zijicich v CR
e Vietnam je dynamicky
rozvijejici se destinace pro
turisty
e Velmi rychly rist vietnamské
ekonomiky
Ptilezitosti (Bangkok)
e Vysokd bonita Thajct
prilétajicich do Ceské republiky
e Rostouci zajem Thajcti o CR
e Thajsko je nejpopularné;si
exotickou destinaci

Zdroj:

autor




CSA béhem n&kolika poslednich let odprodaly témét veskery majetek a vysokou
hodnotu tak uz ma pouze proslula znacka této spoleénosti a vyhradni pepravni prava z CR
do mnoha zemi. To jsou dostatecné velké vyhody oproti konkurenci. Dalsi velkou piednosti je
baze na malém letisti, coz pfinasi velky komfort pro transferové cestujici. Zajimavym faktem
je stoupajici popularita Prahy a dalSich ¢eskych mést, u zahrani¢nich turistl, jejichz pocet
se v Ceské republice kazdym rokem navySuje. Dikazem toho je ocenéni hlavniho mésta
Prahy jako 5. nejlepsi destinace na svété pro rok 2014. Toto ocenéni Praha ziskala na zékladé
hlasovani na nejvétS§im cestovnim webu TripAdvisor (11). Tento web navstivi kazdy mésic
200 miliont jedinecnych navstévnikli a cCerpa z vice nez 100 milionli recenzi a nazora
od svych navitévniki. CSA by proto mély vyuzit svych zkuSenosti pii jednani s cestovnimi
agenturami a pfildkat co nejvice turistll na své lety.

Spole¢nost ma vSak fadu velkych problémt. Vysoké financni ztraty privedly
spoleCnost na pokraj bankrotu. V zavislosti na ¢asteCném zprivatizovani se podatilo
spolec¢nost udrzet pii Zivoté, ale novi akcionafi jist¢é nebudou ochotni spolecnost dotovat
dlouhodobé. Kvili ¢astym zméndm ve vedeni spolecnosti neni jasna strategie, na které trhy
a cestujici se spole¢nost vlastné orientuje. Disledkem toho je Casté otevirani a ruseni linek,
coz poskozuje jméno spolecnosti. Dal§im problémem jsou objednavky letadel z let minulych,
kdy vize, strategie a orientace spolecnosti byly velmi odlisné, neZ jsou dnes. Soucasné vedeni
spole¢nosti se tak potyka s nadbytkem letadel, posadek, zaméstnancti a predevsim vysokymi
naklady na provoz spolecnosti. Zaroven je potifeba upozornit, Ze i mnoho ostatnich
spole¢nosti se dostalo do finan¢nich potizi. Kazdou aerolinku totiz ovliviiuji vné&jsi vlivy, jako
jsou navysujici se naklady na pohonné hmoty, klesajici ceny letenek, nestabilni geopolitické
prostiedi a rychle rostouci konkurence na trhu letecké dopravy. Kvili tomu naprosta vétSina
evropskych aerolinek propustila neséetné zaméstnancl, stejné jako CSA a preZivaji
s nejasnymi vyhlidkami.

Vzhledem ke vSem negativnim okolnostem je nezbytné nutné zvazit operovani kazdé

jednotlive dalkové linky.

2.5.1 Analyza linky do Tokia

V piipadé piimé linky z japonského hlavniho mésta se jednozna¢né nabizi orientace
na japonské cestujici za turistikou, kterych do Ceské republiky piiléta vice nez sto tiicet tisic
ro¢né. Prozatim jedind pasazérska linka operovand z prazského letisté¢ do vychodni Asie vede

do jihokorejského Soulu. Jizni Korea je, co do poétu ubytovanych cizincti, v Ceské republice

28



zhruba stejné velka jako Japonsko. Podle udajti Ceského statistického tfadu a internich
statistik prazského letist¢ zroku 2013 je mozné porovnat data v tabulce Cislo 9, ktera
znazornuje podil cestujicich na pfimém letu, pocet cestujicich vyuzivajicich pii cesté do Jizni
Koreje a Japonska prazské letisté a potencidlni mnoZzstvi cestujicich odvozené od poctu
ubytovanych cizincii. Jen zhruba étvrtina Japonct, ktefi pricestuji do Ceské republiky, mijeji
prazské letisté. VSe nasvédcuje tomu, ze vétsina z nich vyuziva ptimych letd do Vidné nebo
Mnichova a do Ceské republiky dojizd&ji. Neni samoziejmé mozné ocekévat,
ze se zavedenim piimého letu do Prahy by najednou vSichni Japonci zacali 1état jen pfes
Prahu. Je ale mozné pocitat s tim, ze vic jak polovina by tuto moznost vyuzila, stejné jako
je tomu v piipad¢ hosti z Jizni Koreje. Da se proto odhadovat ro¢ni potencial na p¥imou linku
z Tokia mezi 60 az 70 tisici cestujicimi. Pocet tuzemskych turisti do Japonska nebude nijak
vyznamny, jelikoZ Japonsko je jedna z nejdrazSich destinaci. Dal by se ale ocekévat urcity
podil obchodnich cestujicich, kterych miaze byt nékolik tisic roéné. Do Ceské republiky totiz
proudi nezanedbatelny podil investic z Japonska naptiklad od spolecnosti Toyota, Panasonic
a Denso. To by mohlo mit za nasledek vyssi poptavku po piepravé zbozi z Japonska do Ceské

republiky.

Tabulka 9 — Srovnani potencialu Jizni Koreje a Japonska

Poéet cizincli ubytovanych v CR 155 853 137 844
Pocet cestujicich mezi hlavnimi mésty a Prahou 91183 36 200
Pocet cestujicich na pfimém letu mezi hlavnimi mésty 60 747 0
zdroj: (2,5)

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, ze potencial pro piimy let z Japonska je téméf stejné
vysoky jako u pfimého letu ze Soulu, ktery je jiz né€kolik let v provozu a to denné. V ptipadé
zavedeni pfimého letu do Tokia, by se velmi pravdépodobné navysil pocet cestujicich na této
trati a je moZzné pocitat s tim, ze pfiblizné 67 % cestujicich preferuje ptimy let. Uvedené pocty
cestujicich navic nezahrnuji transferové cestujici, ktefi se mohou podilet na vytizeni lett
obvykle aZ 30%. Na linkach, kde je vysoky potencidl turisti, je dobrd moZznost prodat n€ktera
mista v letadle cestovnim kancelafim s velkym piedstihem. V tomto piipadé by mohli turisté
naplnit ptes polovinu kapacity. Obchodni oddéleni spole¢nosti miize nejprve oslovit japonské
cestovni kancelafe s nabidkou na prodej mist na pravidelném letu do Prahy a podle reakce
se rozhodnout zdali linku otevfit ¢i nikoliv. Takovy krok vyrazné snizuje riziko netspéchu.

Pokud by byl zdjem pozitivni, je dale mozné rozsifit spojeni na vnitrostatnich linkadch
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v Japonsku za predpokladu, Ze by se podafilo navazat spolupraci s nc¢kterou z mistnich

aerolinek.

2.5.2 Analyza linky do Bangkoku

Linka do Bangkoku by byla opakem linky do Tokia. Na této lince by totiz mél
prevazovat podet Eeskych turistii. Podle udajii Asociace cestovnich kancelaii Ceské republiky
(12) asi 3 % Cechi létaji v zimé pravidelné na exotickou dovolenou a preferuji snadno
dostupné destinace, u kterych neni nutné prestupovat na jiny let. Thajsko je dlouhou dobu
nejoblibengjsi destinaci v segmentu exotickych dovolenych na ¢eském trhu. Vyhodou této
destinace je kumulace velkého poctu cestujicich do pomérné kratkého zimniho obdobi, kdy
je v Thajsku turisticka sezona. VSechny cestovni kancelafe si proto pfedem blokuji mista
Vv letadlech, pfevdzné na pravidelnych linkach, u leteckych spole¢nosti. Nic tedy nebrani tomu
navstivit cestovni kancelafe a zjistit cenu, za kterou by byly ochotné si koupit blok na pfimém
letu. Poté je mozné urcit, zdali se zavedeni pifimého letu vyplati ¢i nikoliv. Ziejmy zajem
je i ze strany Thajct, ktefi nav§tévuji Ceskou republiku a jejichZ pocet stoupa. Loni jich
navstivilo Ceskou republiku pies 60 tisic (5). Celkovy podet Geskych turistii do Thajska neni
pfesné znam, jelikoz hodné z nich si kupuje dovolenou napiiklad u némeckych cestovnich
kancelafi nebo sami voli pfimy let tfeba z Vidné. Jen ptes prazské letisté se jich odbavi vice
nez 30 tisic ro¢né. Minimaln& 90 tisic cestujicich mezi Ceskou Republikou a Thajskem
je tedy potvrzenych. Prazské letisté zaroven eviduje pouze néco pies 40 tisic cestujicich.
Je proto prokazatelné, ze skute¢na poptavka je minimalné dvojnasobna, nez jsou interni
statistky prazského letisté.

Zajimavym tdajem je ¢astka, kterou jsou Thajci ochotni utratit za nakupy v Ceské
republice. Dokazuji to vyro¢ni zpravy spolecnosti Global Blue, ktera turistim ze zemi mimo
EU zprostiedkovava vraceni DPH. VSe nasvédCuje tomu, ze se jedna o movitéjsi klientelu,
ktera by mohla mit ptiznivy dopad na prodej letenek ve vysSich tarifnich tfidach. Cestovni
kancelafe si mohou vyblokovat nejen mista v ekonomické tfid¢, ale také mista v mnohem
draZsi obchodni tfidé. Ve prospéch linky do Bangkoku také hraje pomérné silny ekonomicky
rust a neustdle se navysujici pocet zahranicnich turistii v této zemi. Kompletni udaje jsou

V tabulce ¢islo 10.
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Tabulka 10 - Nakupy cizincii mimo EU v CR za rok 2013

Zemé Pramérny nakup (v CZK) Podil (%)

Rusko 6771 51,37
Cina 15 703 10,92
Thaj-wan 11 682 4,43
Ukrajina 7760 2,95
Thajsko 21113 2,70
USA 9180 2,64
Izrael 4 556 2,06
Japonsko 7114 2,01
Kazachstan 7720 1,81
Brazilie 8 442 1,35
zdroj: (13)

2.5.3 Analyza linky do Hanoje

Destinace Hanoj, je podle internich statistik prazského letisté, dalkova destinace
s nejvyssim potencialem pro zavedeni ptimého letu. Na této trati je mozné profitovat z velké
komunity Vietnamct Zijicich v Ceské republice a pomérné rozvinutému cestovnimu ruchu.
Nejvyssi koncentrace poctu cestujicich je béhem prvnich tii mésict v roce. To je obdobi, kdy
je ve Vietnamu sucho a chladné&jsi podnebi, nez béhem zbytku roku, tedy idealni doba pro
dovolenou. Béhem téchto tii mésict, je pocet cestujicich dokonce vyssi, nez mezi Prahou
a Bangkokem. To je mozné ptisoudit skuteCnosti, Ze cestujici do Hanoje nestahuji okolni
letist€¢ ve Vidni a Mnichové, protoze tam zadné lety z Hanoje nesméfuji. Interni statistiky
prazského letist€¢ je vtomto piipadé mozno povazovat za objektivni. Diky omezené
konkurenci v regionu je zde navic potencial pro zvySeny pocet transferovych cestujicich.
Spadova oblast na linku do Hanoje by zasahovala mnohem dél, nez je obvyklé. Cestujici
z Polska, Slovenska a velké ¢asti Rakouska by ji méli jako nejbliz§i moznost piimého letu

do Vietnamu.
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3 VYBER VHODNEHO TYPU LETADLA

Pro leteckou spole¢nost velikosti CSA je vhodné zahrnout do vybéru pouze mensi
az stfedné velka dalkova letadla. Vysokokapacitni dalkova letadla jsou urcend pro velké
spoleénosti s rozsahlou siti, ktera jim zajituje dostateény piisun cestujicich. CSA je naopak
spolecnost s nizkym podilem transferovych cestujicich a je proto vhodnéjsi vybirat z mensich
typl dalkovych letadel. Za vhodné kritérium, K porovnani velikosti letadel, je mozné zvolit
velikost podlahové plochy Vv kabiné pro cestujici. Pro potieby této diplomové prace bude
stanoveno rozmezi 200-280 m?, do kterého by se méla vejit vSechna mensi az stiedné velka
dalkova letadla. V soucasné dobé globalnimu trhu déalkovych letadel razantné¢ dominuji
evropska spolecnost Airbus a americka spole¢nost Boeing. Do vybéru proto budou zahrnuta
jen dalkova letadla od téchto dvou spole¢nosti.

Za poslednich né&kolik let se flotila CSA zmensila o celou polovinu a dalkova flotila
na nékolik let Upln€ zanikla. Neni tedy vhodné uvazovat o ndkupu vlastnich letadel, ale spiSe
o prondjmu letadel na krat$i obdobi. Tim vSak nyni odpadd moznost zaradit do dalkové flotily
nejmodernéjsi typy letadel vyrobenych pfevazné z kompozitnich materiald, jako jsou
se u nich pohybuje vfadu n¢kolika let, z davodu vysokého zajmu ostatnich leteckych
spolecnosti a na trhu prozatim neni dostatek téchto letadel, aby je bylo mozné vyhodné
pronajmout. Naptiklad polska spole¢nost LOT, kterd jako prvni v Evropé zaradila do provozu
Boeing 787, podala objednavku u spolecnosti Boeing na osm téchto letadel v roce 2005,
ale prvni letadlo obdrZela aZ v roce 2013. Vybér se tedy zuZuje pouze na o generaci star$i
a snadno dostupna letadla k pronajmu. Po zapocitani stanoveného kritéria pro velikost letadla

zustavaji k vybéru Ctyti typy letadel, uvedené v tabulce Cislo 11.

Tabulka 11 Piehled uvaZovanych typi letadel

Typ letadla ‘ Velikost podlahové plochy v m?

Airbus A330-200 231,4
Airbus A330-300 259,1
Airbus A340-300 259,1

Boeing 777-200 279,0

zdroj: (14,15)

3.1 Definice kritérii pro vybér letadla

kritéria v tomto ptipad€ cenu za prondjem letadla, dolet, vysi provoznich nakladfi, moZnost
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unifikace flotily a kapacitu letadla rozdélenou zvIast’ na kabinu pro cestujici a zavazadlovy

prostor. Podrobny ptehled je uveden v tabulce ¢islo 12.
Kritérium €. 1 — Cena za pronijem letadla

Ceny jsou uvedeny za prondjem na jeden meésic v tisicich USD a jsou zprimeérované
vzhledem k jejich velkému rozptylu. Jako zdroj byla vtomto pfipadé vyuzita databaze
poradenské spolecnosti Ascend, kterd monitoruje ceny prondjmi letadel. Cena za prondjem
ma znacny vyznam, ale v pfipad¢, kdy je castka za pronajem vysoka a provozni naklady
nizké, je vyhodné&jsi vynalozit vétSi finan¢ni prostfedky za prondjem, které se pozdéji
spole¢nosti vrati v podob¢ uspor na provoznich nédkladech. Toto kritérium bude klasifikovano

dle povahy jako minimalizac¢ni.
Kritérium ¢. 2 — Dolet

Dolet letadla je uveden v namotnich milich a tmémé se od né&j odviji maximalni
povolend vaha placeného nakladu. Letadla s krat§im doletem mohou mit na letech
do vzdalenych destinaci vahova omezeni a v hor§im piipadé mohou byt takové destinace

zcela mimo dosah. Toto kritérium bude klasifikovano, dle povahy, jako maximaliza¢ni.
Kritérium ¢&. 3 — Provozni naklady

Provozni naklady zahrnuji ptfedevs§im spotfebu paliva, naklady na udrzbu a ostatni
naklady spojené s provozem letadla. V tomto ptipadé jsou uvedeny v procentech, kdy Boeing
777-200 ma nejnizsi provozni néklady v pfepoctu na jednoho cestujiciho a u ostatnich letadel
jsou provozni naklady uvedeny ve srovnani s Boeingem 777-200. Urove provoznich nékladi
hraje dulezitou roli v ekonomice letu. Toto kritérium bude klasifikovano, dle povahy,
jako minimalizacni.

Kritérium ¢. 4 — MozZnost unifikace flotily

Unifikaci flotily je mySlen vybér letadel od jednoho vyrobce. VSechna letadla
se stfedné dlouhym doletem ve flotile CSA jsou od vyrobce Airbus. Pokud by se i dalkova
flotila skladdala z letadel od stejné¢ho vyrobce, bylo by mozné vyuzivat posadky z dalkovych
lett 1 na stfedné dlouhych tratich a naopak. Dal$i pfednosti jsou uspory za udrzbu letadla.
To vSe pfinasi spolecnosti uspory a flexibilitu pfi planovani posaddek. Toto kritérium bude
klasifikovano, dle povahy, jako maximaliza¢ni.

Kritérium €. 5 — Kapacita cestujicich

Pocty cestujicich jsou uvedeny ve standardnim uspofadani navrzeném od vyrobce

a odvozuji se od nich provozni ndklady, které se ptepocitavaji na jednoho cestujiciho.
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Data proto pochézeji ze stejného zdroje jako provozni ndklady. Autor povazuje za vhodnéjsi
feSeni vybér dalkového letadla s nizsi kapacitou, které by umoznilo vyssi pocet spoji, pokud
by to bylo nakladov¢ efektivni. Toto kritérium proto bude klasifikovano, dle povahy,
jako minimalizacni.

Kritérium ¢. 6 — Zbyvajici kapacita v zavazadlovém prostoru pro zbozi

Letadla swvysSsi kapacitou cestujicich obvykle pojmou méné zbozi, jelikoz
je v zavazadlovém prostoru daleko vice zavazadel. Néktera letadla jsou vSak konstruovana
takovym zpusobem, Ze pojmou vysoky pocet cestujicich a zbozi zaroven. Jak velkou
zbyvajici kapacitou Vv zavazadlovém prostoru pro zbozi disponuje jaké letadlo, je mozné
odvodit podilem celkového objemu zavazadlového prostoru a poctem cestujicich. Kapacita

je uvedena v m*. Toto kritérium bude klasifikovéano, dle povahy, jako maximaliza¢ni.

Tabulka 12 Prehled jednotlivych variant dle kritérii

Kritéria / Varianty A330-200  A330-300 A340-300 B777-200 Typ dle povahy

Cena za prondjem letadla | 600 000 | 700000 | 400000 | 700000$ |  minimalizaéni
(za mésic)

Dolet 7250 nm 5700 nm 7485 nm 7725 nm maximaliza¢ni

Provozni naklady 111 % 106 % 116 % 100 % minimaliza¢ni
Moznost unifikace flotily ano ano ano ne maximaliza¢ni
Kapacita cestujicich 241 262 262 301 minimaliza¢ni

Zbyvajici kapacita pro zboZi | 5eg 13 | 0g21m?® | 0621 m® | 0558 m® | maximalizagni
Zdroj: (14,15.16)

3.2 Vybér letadla pomoci multikriterialni analyzy

Multikriteridlni analyza je idealni nastroj pro vybér z vice variant dle zadanych
kritérii. Nyni, kdyZ jsou definovana vSechna kritéria, je zapotiebi stanovit jejich vahu. Jelikoz
je mozné stanovit pomér dulezitosti mezi vSemi dvojicemi kritérii, rozhodl se autor pouzit
Saatyho metodu kvantitativniho parového porovnani pro stanoveni vah kritérii.

Pro nasledny vypocet bude pouzita metoda vaZzeného souctu, kterd umoziuje stanovit

potadi variant dle jejich uzitné hodnoty.
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3.2.1 Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani

Tato metoda je urena ke stanoveni vah kritérii pomoci expertniho hodnoceni a jeji
prednosti je, ze umoziuje urcit nejen preferenci v parovém porovnani, ale také velikost této
preference, vyjadienou poc¢tem bodi ze zvolené bodové stupnice. Pro ohodnoceni parovych
porovnani se pouziva 9 bodova stupnice, kde se prvotné vyuzivaji liché hodnoty a sudé
hodnoty slouzi pro podrobnéjsi vyjadieni preferenci. Bodova stupnice je znazornéna v tabulce

¢islo 13.

Tabulka 13 - Ohodnoceni kritérii dle Saatyho metody

Vyjadreni preferenci

Ciselng Slovné
1 Kritéria jsou stejné vyznamna
3 Prvni kritérium je slabé vyznamnéjsi nez druhé
5 Prvni kritérium je silné€ vyznamnéjsi nez druhé
7 Prvni kritérium je velmi silné€ vyznamnéjsi nez druhé
9 Prvni kritérium je absolutné vyznamnéjsi nez druhé

Pro citlivéjsi vyjadieni preferenci je mozné pouzit i mezistupné 2, 4, 6 a 8.
Zdroj: (17 s. 6)

Samotna metoda zahrnuje 5 nasledujicich kroku (18 s. 9):
e Nejprve vyplnime Saatyho matici.
e Pro kazdé i spocitame hodnotu s; podle vztahu:
si = [1j=1 i) )
kde:

Si...soucin hodnot v kazdém radku

e Pro kazdé i spocitame hodnotu R; podle vztahu:
Ri = (s)L/k = /sy, 2)
kde:
Ri...geometricky primér v kazdém fadku
K...pocet kritérii

Sj...soucin hodnot v kazdém radku
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e Dale spocitame:

f:l Ri1 (3)
kde:

Ri...geometricky primér v kazdém fadku

e Nakonec ur¢ime vahy kritérii podle vztahu:

Vi = =&
i — Tk .
2i=1 R;

(4)
kde:

Vj...vaha kritéria

Ri...geometricky pramér v kazdém fadku

k...pocet kritérii

Zakladni vlastnosti Saatyho matice (19):
e jedna se o matici ¢tvercovou, fadu n X n reciprocni, tj. plati, ze Sjj = 1/sj;
e prvky matice vyjadiuji odhad podila vah i-tého a j-tého kritéria, na diagonale Saatyho

matice jsou proto vzdy hodnoty jedna (kazdé¢ kritérium je samo sob€ rovnocenné).

Tabulka 14 — Preference dvojic kritérii dle Saatyho metody

k1 1 3 1/5 1/4 5 7 5,25 11,3183 | 0,1352
k2 1/3 1 17 1/6 3 5 0,1190 | 0,7013 | 0,0719
k3 5 7 1 2 7 9 4410 | 4,0495 | 0,4154
k4 4 6 1/2 1 8 9 864 | 3,0861 | 0,3166
k5 1/5 1/3 17 1/8 1 1 0,0011 | 0,3255 | 0,0334
k6 1/7 1/5 1/9 1/9 1 1 0,0003 | 0,2658 | 0,0272

Zdroj: autor

Dle vysledki z tabulky ¢islo 14 je nyni mozné stanovit vektor normovanych vah v.
v =(0,135; 0,072; 0,415; 0,317; 0,033; 0,027)

Preference jednotlivych kritérii v Saatyho matici jsou stanoveny dle vyse finan¢niho
dopadu na spolecnost. Napiiklad provozni nédklady jsou pro spolecnost vyznamnéjSim

kritériem nez dolet letadla a proto maji v matici vyssi preferenci.
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Kritérium ¢islo 3 (provozni néklady) je vyznamnéj$i nez vSechna ostatni kritéria,
protoze v ndkladové struktuie zaujima spotieba paliva a udrzba letadla nejvétsi podil. Kazda
acrolinie ma nakladovou strukturu rozdilnou a proto neni mozné piesné stanovit, Kolik
procent tvoii spotieba paliva a kolik Gdrzba. Zalezi ptedev§im na tom, zdali se jedna
0 tradi¢niho nebo nizkondkladového dopravce. V kazdém piipadé jsou provozni néklady

dominantni polozkou v nakladové¢ struktutre kazdé aerolinky.

Kritérium ¢islo 4 (moznost unifikace flotily) je méné vyznamnéj$i, nez provozni
naklady, ale dominuje ostatni kritéria. Soudasna flotila letadel CSA se stfednd dlouhym
doletem se skldda vyhradné z letadel od vyrobce Airbus. Pokud by dalkova flotila byla
od stejného vyrobce, bylo by mozné rotovat posadky z letadel na stiedni traté i v letadlech
na dlouhé traté. Airbus ma ktomuto ucelu navrzeny kurz nazyvany “Cross crew
qualification”, ktery je mozné absolvovat béhem tii dnli a umozni pilotovi s licenci na Airbus
A320 ziskat dalsi licenci na dalkovy Airbus A330 ve velmi kratké dob&. Pokud by se dalkova
flotilla skladala z letadel od jiného vyrobce, bylo by potieba pieskolit nebo najmout nové
piloty se zaméfenim jen na dalkové lety, coz pro spolecnost piinasi velkou neefektivitu
v planovani posadek a drzeni pohotovosti. Obdobny problém se tyka udrzby letadel. Dalkové
letadlo Boeing by tak muselo byt vyrazné Usporngjsi na provoz, aby se vyplatilo zafadit jej

do flotily CSA.

Kritérium ¢islo 1 (cena za prongjem) je slabé vyznamnéjs$i neZ kritérium Ccislo 2
(dolet), protoZe cena za prondjem ma pomérné vysoky podil v cené za letenku. V soucasné
dobé operuji CSA piiblizné 18 zpatecnich letl mési¢né, takze 36 jednosmémych letll. Pokud
se cena za prondjem vyd€li poctem letli a maximalni kapacitou kazdého letadla, vychazi
Z propoctl nize, ze rozdil v nakladu za prondjem letadla za jednoho cestujiciho mize byt
az 31,8 USD. Vysledky jsou shrnuté v tabulce Cislo 15. Pokud by vynos z jednoho letu Cinil
400 USD za cestujiciho, pak se nadklad na prondjem letadla pohybuje mezi 11 % az 19 %
z ceny letenky, coz je rozdil 8 %. Teoreticky by tak bylo vyhodné&jsi udélat meziptistani nebo
omezit placeny néaklad, pokud by poZadovany dolet, byl na hran€¢ moznosti dané¢ho typu
letadla. Stejné tak dominuje kritéria ¢islo 5 a 6 (kapacita cestujicich a zbyvajici kapacita

pro zbozi), protoze mé vyznamnéjsi dopad na ekonomiku letu.
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n= (p =) (5)

kde:

n... naklad za prondjem letadla za jednoho cestujiciho
p... cena za pronajem

[... pocet letd za mésic

k... kapacita letadla

e A330-200

600 000 +~

%% — 69,2 USD/cestujici
241

e A330-300

T2 0222 = 74,2 USD/cestujict

e A340-300

400000+ 36 (;06(;+ 36 = 42,4 USD/cestujici

e B777-200

T2 = 64,6 USD/cestujict

Tabulka 15 — Vysledné hodnoty za pronajem letadla

Naklad za pronajem letadla

A330-200 69,2 USD/cestujici
A330-300 74,2 USD/cestujici
A340-300 42,4 USD/cestujici
B777-200 64,6 USD/cestujici

Zdroj: autor

Kritérium ¢islo 2 (dolet) je vyznamné&jsi nez kriéria ¢islo 5 a 6 (kapacita cestujicich
a zbyvajici kapacita pro zbozi), protoZze pokud neni dolet dostatecny, musi se redukovat

mnozstvi placeného nédkladu, tedy cestujicich a zboZi.
Kritérium ¢islo 5 (kapacita cestujicich) je vyznamnéjsi, nez kritérium Ccislo 6

(zbyvajici kapacita pro zbozi), protoZze vynosy z cestujicich jsou obecné vyssi, nez vynosy

Z piepravy zbozi.
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Pro kontrolu spravného sestaveni Saatyho matice pouzijeme index
konzistence ClI:

Cl = (hpax —m)(m —1) (6)
kde:
ClI...index konzistence
Amax...maximalni vlastni ¢islo matice

m...pocet variant
Za konzistentni je povazovana matice tehdy, kdyz CI<O0,1.

K provéteni konzistence matice byl vyuzit program MCA7. Pro sestavenou matici
je hodnota indexu konzistence 0,084, jak je vidét na obrazku ¢islo 2. Sestavenou matici proto

1ze povazovat za dostate¢né konzistentni.

Saatyho metoda I&

Kenzistence matice je vporadku.
Index konzistence C.I = 8 453318E-02 < 0.1
Ylastni Cislo kriterialni matice = §,42206592841233

OK

Obrazek 2 Vysledek indexu konzistence, zdroj: (20)

3.2.2 Metoda vaZeného souctu

V teorii vicekriteridlniho rozhodovéani pracujeme S kritérii, kterych je obecné
k a s variantami, kterych je obecné p. Hodnotu, které dosahuje varianta i pro j-té kritérium
ozna¢ime symbolem Yj; a budeme ji nazyvat kriteridlni hodnotou. Nabizi se uspofadat tyto
hodnoty do matice, kterou budeme nazyvat kriterialni matici. Radky kriterialni matice jsou
tvofeny jednotlivymi variantami, sloupce kriteridlni matice odpovidaji jednotlivym kritériim.

Obecné tedy kriterialni matice vypada nasledovné (21 s. 1):
Yir 0 Yk

Yp1 " YVpk
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Pro praci s kriteridlni matici je vhodné, kdyz jsou vSechna kritéria stejného typu
(minimaliza¢ni nebo maximalizacni). Pfevod kritérii na stejny typ neni problém, nebot’ kazdé
minimaliza¢ni kritérium lze velmi snadno pievést na kritérium maximalizacni.

Stupnice dana neni — V takovém piipad¢ mezi variantami vyhledame nejvyssi (nejhorsi)
hodnotu a od té odecteme hodnotu kriteridlni. Tento krok miizeme prezentovat jako ,,asporu*

oproti nejhorsi varianté (21 s. 2).

Aby bylo mozné ziskat upravenou kriteridlni matici, je zapotiebi upravit vSechny
hodnoty z tabulky ¢islo 12, jejichz kritérium je minimaliza¢ni na maximaliza¢ni. To se tyka
pronajmu letadla, provoznich ndkladl a kapacity cestujicich. V matici nize jsou tyto hodnoty
uvedeny v 1., 3. a 5. sloupci, kdy od nejvyssich hodnot byly odeéteny hodnoty kriterialni.

Ostatni hodnoty zistdvaji nezménéné. Upravend kriteridlni matice tedy bude vypadat

nasledovné:
100 7250 5 1 60 0,559
0 5700 10 1 39 0,621
300 7485 0 1 39 0,621
0 7725 16 0 O 0,558

Dal$im krokem je stanoveni idedlni a bazdlni varianty. Idedlni varianta je nejlepsi
varianta, které lze dosdhnout a bazalni varianta je naopak nejhor$i varianta, které
1ze dosahnout.

Pokud zname idealni a bazalni varianty, mizeme snadno znormalizovat Kriterialni
matici. VSechny hodnoty v kriterialni matici pak budou z intervalu <0,1>, idealni varianta
Vv kriteridlni matici pak bude prezentovéana ¢islem jedna, bazalni hodnotou nula.

Diilezitou vlastnosti této normalizované kriteridlni matice je skuteCnost, Ze je zcela
nezavisla na jednotkach.

Ozna¢me symbolem Dj bazalni (dolni) hodnotu pro kritérium j a symbolem H; idealni
(horni) hodnotu pro kritérium j.

Normalizovand kriterialni matice (rj;) vznikd transformaci ptivodni kriterialni matice

(vi)) podle vztahu (21 s. 6-7):
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_ y.._ D .
rij = —H]’_ D]J_ (7)

kde:

rj ...normalizovana kriteridlni matice
Yij-.-puvodni kriteridlni matice
H;...ideélni hodnota

D; ...bazalni hodnota

V tabulce ¢islo 16 je kriteridlni matice v¢etné bazélnich a idealnich hodnot.

Tabulka 16 - Kriterialni matice a hodnoty

pl 100 7250 5 1 60 0,559
p2 0 5700 10 1 39 0,621
p3 300 7485 0 1 39 0,621
p4 0 7725 16 0 0 0,558
Hj 300 7725 16 1 60 0,621
Dj 0 5700 0 0 0 0,558
Hj - Dj 300 2025 16 1 60 0,063
Zdroj: autor
0,333 0,765 0,313 1 1 0,016
R 0 0 0,625 1 0,65 1
1 0,881 0 1 0,65 1
0 1 1 0 0 0

Metoda vazeného souctu pak maximalizuje vazeny soucet, tedy Zle v;t;j. SpoCitame
proto hodnotu tohoto vézZeného souctu pro kazdou variantu a za kompromisni variantu

vybereme tu, ktera bude mit vazeny soucet nejvyssi (21 s. 8).

PouZijeme vahy, které jsou vysledné z metody parového srovnavani a kriterialni matici

z pfedchoziho kroku.
v = (0,135; 0,072; 0,415; 0,317; 0,033; 0,027)

Vazeny soucet pro variantu pl je: 0,333 - 0,135 + 0,765 - 0,072 + 0,313 - 0,415 +
1-0,317+1-0,033 + 0,016 - 0,027 = 0,580
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Vysledky pro vSechny varianty jsou uvedeny v tabulce cislo 17, kterd znazornuje
poradi letadel, dle jejich uzitné hodnoty, vypocitané na zakladé zadanych vstupnich dat
a preferenci dvojic kritérii. V tomto pfipadé¢ dosahuje nejvyssi uzitné hodnoty
Airbus A330-300 nasledovany mensim typem s del$im doletem Airbusem A330-200. Airbus
A340-300 se posunul na 3. pficku predevsim kvuli vy$§im provoznim nakladim, které
nevykompenzovaly ani nizsi fixni naklady na pronajem letadla. Jako nejméné vhodna varianta
by se nevyplatilo zaradit do flotily typ letadla od jiného vyrobce, nez Airbus. Unifikace flotily
VvV tomto piipadé hraje dulezitou roli, jelikoz dokaze firmé uspofit vyznamné prostiedky.
PtedevSim finan¢ni a persondlni co se ty¢e udrzby a letového personalu. Nejvhodnéjsi typ
letadla je tedy Airbus A330-300. V piipadé potieby delsiho doletu, na nékterych linkach,
by vSak bylo mozné kombinovat dva typy letadel Airbus A330-330 a Airbus A330-200,
jelikoz prvné€ jmenovany ma omezeny dolet. V zavislosti na skutecnosti, ze vSechna letadla
uréend na stfedni a dlouh¢ trat¢ budou od stejného vyrobce, nebude nutné planovat zvlast
turnusy posadek na déalkovéa letadla, nybrz bude mozné posadky z mensich letadel vyuzivat

i na velkych letadlech pouzivanych na dalkovych linkach a naopak.

Tabulka 17 — Poradi dle uzitné hodnoty

Varianta Uzitna hodnota I
A330-200 0,580 2.
A330-300 0,625 1.
A340-300 0,564 3
B777-200 0,487 4

Zdroj: autor
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4 STANOVENI OPTIMALNIHO POCTU FREKVENCI DO
VYBRANYCH DESTINACI

Pro stanoveni optimalniho poctu frekvenci je nejprve zapotiebi spravné odhadnout
jaky vliv bude mit na souc¢asny pocet cestujicich zavedeni ptimého letu a kolik z nich by dalo
prednost pfimému letu. Piimy let je totiz schopen vyvolat novou poptavku, kterd dosud
neexistovala. Mnoho cestujicich stale upfednostiiuje piimé lety namisto piestupd, které
obvykle cestovani letadlem znatelné prodlouzi. Letecka spolecnost si také musi stanovit,
na jakou klientelu se zaméfi. Zdali na obchodni cestujici, cestujici za domovem nebo
na cestujici za turistikou. Déle je také dilezit¢ odhadnout pomér zahrani¢nich cestujicich
a tuzemskych cestujicich na konkrétni lince. Naptiklad turista z Japonska, ktery ma tyden
dovolené za rok, ziejmé& nebude mit problém pfiplatit si za piimy let, jelikoz je pro n¢j ¢asova
Ctyfi tydny dovolené a na letenku Setfi mnohem déle, neZ priimérny Japonec.

Aby vSak bylo riziko financni ztraty z operovani linek co nejnizsi, je lepsi stanovit
pocet frekvenci jen na zakladé poctu cestujicich, ktefi jiz nyni vyuzivaji prazské letisté. Pokud
by se potvrdilo o¢ekavani a pocty cestujicich se skute¢né navysily, je mozné v budoucnu
pocet frekvenci navysit. V tabulkach 18 a 19 je navrzeny pocet frekvenci odvozenim od
soucasného poctu cestujicich dle letniho obdobi od dubna do fijna a zimniho obdobi od
listopadu do btezna. Autor Vvtomto piipadé secetl pocet cestujicich za urcité obdobi
a vypocital primérny pocet cestujicich do kazdé destinace za jeden tyden. Vysledny pocet
cestujicich byl vydélen 223, coz odpovida 85% sedadlové kapacity Airbusu A330-300 a 92%
sedadlové kapacity Airbusu A330-200. Celosvétovy pramér vytizeni sedackové kapacity
letadel dosahl vroce 2013 podle Mezinarodni asociace leteckych dopravcd 79,5 % (22).
Da se proto ptedpokladat, Ze s vytiZzenim letadla na 85 % by byla linka ziskova. Na zdkladé
analyzy z druhé kapitoly bude stanoven pocet frekvenci do Hanoje celorocné, Tokia béhem
letni sezony a Bangkoku béhem zimni sezony. Pro vypocet bude uvazovan pocet tydni v letni

sez6né 30 a v zimni sezoné 22.

Idealni pocet frekvenci letti za jeden tyden je mozné navrhnout, dle vztahu &islo 8.
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f=852 ®)

kde:

f... idealni pocet frekvenci

Y. c...soulet poctu cestujicich za dané obdobi
t... pocet tydnii za dané obdobi

o... pozadovany pocet cestujicich na jedno letadlo

(@ Hanoj
Zimni sezona listopad az bfezen
f= B2 = 474 linek tydng

Letni sezona duben az fijen

f= (20%83-30) = 3,0 linek tydné

(b)  Bangkok
Zimni sezona listopad az bfezen

f= (24%03-22) = 5,06 linek tydné

(© Tokio
Letni sezona duben az fijen

f= (22%83-3‘” = 3,36 linek tydné

v

Vysledna hodnota bude zaokrouhlena na nejnizsi celé Cislo a piedstavuje pocet linek,

které by bylo moZné zaplnit poZadovanym poctem cestujicich béhem jednoho tydne.

Tabulka 18 — Stanoveni po¢tu frekvenci na letni sezonu

Pocet tydnii  PoZadovany pocet Vysledny pocet

Pocet cestujicich

cestujicich frekvenci
Hanoj 20 698 30 223 3
Tokio 22 488 30 223 3

Zdroj: autor

44




Tabulka 19 — Stanoveni po¢tu frekvenci na zimni sezonu

Potet cestujicich Pocet tydnu Pozadovzgl)j pocet Vysledny porcet
cestujicich frekvenci

Hanoj 23 250 30 223 4

Bangkok 24 830 30 223 5
Zdroj: autor

Pro dalsi vypocty budou k vyslednym hodnotam jesté pripoCteny soucasné 4 linky

do Soulu béhem letniho letového fadu a 3 linky béhem zimniho letového tadu.
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5 STANOVENI POTREBNEHO MNOZSTVi DALKOVYCH
L ETADEL

Z ptedchozi kapitoly vyplyva, ze bude potieba takové mnozstvi letadel, které pokryje
provozovani az 12 tydennich frekvenci. Aby bylo mozné urcit pottebné mnozstvi letadel je
nejprve zapotiebi znat dobu letu kazdé linky a ¢as straveny v destinaci. K tomuto téelu byla
sestavena tabulka ¢islo 20, kde jsou doby leti z/do Prahy pro kazdou linku zvlast’. Piilety
a odlety do Soulu odpovidaji soucasnym ¢asiim publikovanym v letovém fadu. Odhadované
doby letd z/do Hanoje ptevzal autor z letového tadu spolecnosti Vietnam Airlines, kterd
provozuje do Prahy nepravidelné charterové lety. Stejné tak doby letd z/do Tokia pievzal
autor z letového tadu spolecnosti Japan Airlines, ktera v minulosti taktéz provozovala
nepravidelné charterové lety do Prahy. Doby lett z/do Bangkoku jsou pievzaty z letového
radu spolecnosti Austrian Airlines, ktera provozuje z Vidné linku do Bangkoku a vzdalenost

je zhruba stejna jako z Prahy. Na prilet v destinaci je po¢itano s ¢asem 90 minut.

Tabulka 20 — Doby leti

Ocekavana doba letu ‘

Praha Bangkok | 9:45h
Praha Soul 9:50 h
Praha Hanoj |10:15h
Praha Tokio |[11:10h
Bangkok Praha |10:40h
Soul Praha |11:05h
Hanoj Praha |12:00 h
Tokio Praha | 11:50h

Zdroj: autor

Jakmile jsou znamy doby letd, je potieba vypocist pocet linek, které je mozné provozovat
kazdy den za sebou pii zachovani stejného odletového ¢asu jen jednim letadlem a pocet linek,
u kterych to jiz moZné neni. K tomu je zapotiebi stanovit celkovou dobu ob&hu jednoho
zpate¢niho letu, ktera se sklada z lett tam a zpét, doby stravené na letisti v destinaci a doby
stravené na domdacim letiSti. Realna doba, za kterou je mozné letadlo odbavit, je povazovan
¢as 90 minut. Celkova doba obéhu v tomto piipadé nesmi prekrocit 24 hodin. Celkovou dobu

ob¢hu je mozné zjistit dle vztahu ¢islo 9.
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To = (ti+tottztty) (9)
kde:
To...celkova doba ob¢hu (h)
t;.. doba letu tam (m)
t,.. Cas potiebny na odbaveni letadla v destinaci (m)
t;. doba letu zpét (m)

t4.. Cas potiebny na odbaveni letadla a ptipravu k dal$imu letu na domacim letisti (m)

(@ Hanoj
To=615+ 90+ 720 + 90 = 1515 minut = 25,25 hodin

(b)  Bangkok
T, =585 + 90 + 640 + 90 = 1405 minut = 23,42 hodin

(©) Tokio
To,=670+ 90+ 710+ 90 = 1560 minut = 26 hodin

(d)  Soul
To=590 + 90 + 705 + 90 = 1435 minut = 23,92 hodin

Tabulka 21 — Stanoveni celkové doby obéhu linek
Doba letu

Doba letu Celkovy ¢as potiebny Celkova doba ob&hu

tam nazpét na odbaveni letadla
Hanoj 615 minut 720 minut 180 minut 25,25 hodin
Bangkok 585 minut 640 minut 180 minut 23,42 hodin
Tokio 670 minut 710 minut 180 minut 26,00 hodin
Soul 590 minut 705 minut 180 minut 23,92 hodin

Zdroj: autor

Z tabulky c¢islo 21 vychazi, Ze celkovd doba obéhu linek do Soulu a Bangkoku je
krat§i, nez 24 hodin a naopak linky do Hanoje a Tokia maji celkovou dobu ob&hu delsi,
nez 24 hodin. Dulezitym aspektem je nastaveni stejnych odletovych ¢ast u jednotlivych linek
tak, aby nedochazelo k odletu stejné linky pokazdé v jinou hodinu. Je to dulezité kvuli slotové
koordinaci, lep$i orientaci zakaznikli v letovém fadu a také z provozniho hlediska. Pokud

je celkova doba obéhu letadla delsi neZ 24 hodin, neni jiZ moZné operovat takovou linku
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kazdy den stejnym letadlem a vznika prostoj. I za piedpokladu, Ze se budou letadla stiidat
na linkéch, je zapotiebi pocitat s tim, ze linka, jejiz celkova doba obéhu piekracuje 24 hodin,
ale je krats$i nez 36 hodin, zabere v letovém fadu 1,5 dne. Naopak linka, jejiz celkova doba
ob¢hu je kratsi nez 24 hodin a zéaroven delsi nez 12 hodin, zabere v letovém tadu jeden den.
Déle je nutné pocitat s asem potfebnym na béznou udrzbu letadla. Nejcastéj$i pravidelna
prohlidka nazyvana A-check, ktera se opakuje v pribéhu letového tadu nékolikrat, je dle
vyrobce letadel stanovena po kazdych 800 letovych hodinach (14). Jelikoz pramérny nalet
dalkového letadla neptfesahne 150 letovych hodin tydné, bude zapotiebi kazdych pét tydni
letadlo na nékolik hodin odstavit. Kromé pravidelnych prohlidek se vSak miize vyskytnout i
potteba nepravidelné prohlidky ¢i rychlé opravy a z tohoto diivodu je lepsi pocitat v letovém
fadu alesponi s jednim volnym dnem za dva tydny pro kazdé letadlo. V piipadé€ pravidelného
letového tadu je tedy mozné jedno letadlo provozovat 6 dni v tydnu a dvé letadla celkem 13

dni béhem dvou tydnt.

Tabulka 22 — Celkové doby obéhi

Smérovani Celkova doba obéhu Pocet dni na linku
Praha — Bangkok — Praha 23:25h 1
Praha — Soul — Praha 23:55 h 1
Praha — Hanoj — Praha 25:15h 1,5
Praha — Tokio — Praha 26:00 h 1,5

Zdroj: autor

V tabulce ¢islo 22 jsou hodnoty, které budou pouzZity pro vypocet potiebného
mnozstvi letadel. Je zapotiebi vynasobit pocet planovanych linek v letnim a zimnim letovém
fadu poctem dni potfebnych na kazdou linku. Podle vysledné hodnoty se stanovi pocet
letadel, jak je uvedeno v tabulce ¢&islo 23. Cim vyssi je hodnota v daném intervalu, tim 1épe

bude letadlo vyuZito.

Tabulka 23 — Potifebny pocet letadel

Pocet dni ‘ Pocet letadel

1-6 1
7-13 2
14-19 3
20-26 4

Zdroj: autor
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Pro letni letovy tad je vysledna hodnota 13 a pro zimni letovy fad hodnota 14. Jelikoz

A4

v

vyhodnéj$i jednu linku ze zimniho fadu vynechat, aby se vyslednd hodnota dostala
do intervalu pro 2 letadla stejn¢ jako v letnim letovém fadu. Provozovat 3. letadlo jen béhem
zimniho letového fadu na jednu linku tydné by nebylo efektivni. Vynechana proto bude

5. frekvence linky do Bangkoku.

5.1 Analyza vykonu vybranych letadel na planovanych linkach

Vzhledem k velké vzdalenosti uvazovanych destinaci bude kritickym prvkem dolet
letadla. Za pomoci multikriteridlni analyzy bylo vypocteno, Zze vhodnym typem letadla
do flotily by byl Airbus A330-300, ktery jiz CSA maji v poétu jednoho kusu. Tento typ
letadla vSak ma ze vSech uvazovanych letadel nejkratsi dolet a na zpatecnim letu z Asie by pii
plném obsazeni sedacek nebyl schopen pojmout placené zbozi a postu navic nebo jen
ve velmi omezeném mnozstvi. Pfi letech ve sméru na zapad totiz let trva déle z divodu
pfevladajicich vétri ve sméru na vychod. V tabulce ¢islo 24 jsou uvedeny vzdalenosti

do uvazovanych mést z Prahy.

Tabulka 24 — Vzdalenost destinaci z Prahy

Destinace Vzdilenost |
Bangkok 4718 nm
Hanoj 4823 nm
Soul 4582 nm
Tokio 4995 nm
Zdroj: (23)

Na obrazku ¢islo 3 je graficky znazornéna planovana sit’ destinaci dalkovych linek.
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Obrazek 3 Grafické zndzornéni sit¢ dalkovych linek, zdroj: autor

Na obrazku cislo 4 a 5 jsou grafy zndzorfiujici maximéalni mozny néklad letadla,
v zavislosti na doletu, u typu Airbus A330-300 a druhého v poradi Airbus A330-200
se zvyraznénym prisecikem na hodnoté doletu 5000 namotnich mil, coz je hodnota nejdelsi

uvazované linky.

PAYLOAD PAYLOAD
(kg) {1000 Ib)
120
50000 — 110 —
MAX STRUCTURAL PAYLOAD
1
45000 — 100 — 1 1 1 [
s0000 o %0
80 —
35000 —
70
30 000 —
60 —
25000 —|
50 —f
20000 —|
40 —
15000 —
30
10000 — 20
5000 —] 10
0 - 0 -
[T T 1 | 1T T 1 RANGE
3000 3500 4000 4500 500D S500 6000 6500 700D 7500 8000 8500 9000 9500 10000 M)
[ | | I | | | | | | | [ | I RANGE
5000 G000 700D 80D 9000 10000 11000 12000 13000 14000 15000 16000 17000 18000 {km)

Obriazek 4 Maximalni mozny naklad letadla Airbus A330-300, zdroj: (11)
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PAYLOAD PAYLOAD

(kg) {1000ID)
120 —
s0000 — 110 MAX STRUCTURAL PAYLOAD
s5000 — 100
40 000 — 80 —
an —
35 000 —
70 —
30 000 —
Eﬂ_
25 000 —
5,|:|_
20 000 —
40
15 000 —
Sﬂ_
10 000 — 20 —
5000 -— 10 —
0 — 0
[T T T T 17 17 1T T T T T 1 nauce

3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 7000 7500 8OO0 BS00 9000 9500 10oop (MM)

1T 1T T 1T 1 1 1T 1T 1T | RANGE

5000 6000 7000 2000 9000 10000 11000 12000 13000 14000 15000 16000 17000 18000 {KM)

Obrazek 5 Maximalni moZny naklad letadla Airbus A330-200, zdroj: (11)

Pfi uvazovani primérné odhadované hmotnosti 100 kg na jednoho cestujiciho
spole¢né se zavazadlem, vychazi placeny naklad na 26 100 kg resp. 24 200 kg pii plném
obsazeni vSech sedadel, bez zbozi a poSty. Pti vzdalenosti letu 5 tisic namotnich mil,
je z obrazku patrné, Ze druhy uvazovany typ letadla Airbus A330-200 bude schopen pojmout
piiblizné o 7 tun vice placeného nakladu. Samotné zboZzi a poSta vSak nemusi vzdy
vykompenzovat vy$si provozni nédklady druhého uvaZovaného typu letadla. Autor by proto
doporucil zafadit do dalkové flotily vedle typu A330-300 dalsi Airbus A330-200 s niZSim
poétem sedadel a vysSim doletem. To by navic spole¢nosti umoznovalo rotovat letadla
Vv letovém fadu, dle aktualni poptavky a maximalizovat obsazeni letadla.

Jako dalsi krok by na ftadu pfichazela analyza moZného zisku a vypocitani
minimalniho obsazeni letadel, pti kterém by jednotlivé linky nebyly ve finan¢ni ztraté. To ale
neni mozné bez pfistupu ke kompletnim ndkladovym podkladim spolec¢nosti, které nema
autor k dispozici. Letecka asociace IATA sice publikuje primérnou nakladovou strukturu
leteckych spole¢nosti véetné pramérnych nékladi za udrzbu letadel rozdélenych podle
kategorii. Primérny zisk leteckych spolecnosti je ale v rozmezi pouhych 2-3 % a neni proto

mozné pracovat s primérnymi daty, které mohou mit rozptyl v desitkach procent.
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6 NAVRH LETOVEHO RADU

Letovy tad tvoii jednotlivé linky dopravce provozované ve stanovenych ¢asech. Pravé
odletové a priletové casy mohou mit zasadni vliv na tspéch ¢i netispéch noveé zavadéné linky.
Pokud chce letecka spole¢nost piilakat co nejvice cestujicich na své linky, musi zakaznikiim
nabidnout atraktivni odletové a priletové Casy, které by idealn¢ navazovaly na ostatni ptilety
a odlety. Jednak je zapotiebi harmonizovat ¢asy v letovém tadu tak, aby umoznovaly kratky
ptestup pro transferové cestujici a zaroven, aby prilet ¢i odlet nebyl naptiklad pozdé v noci,
kdy uz je letisté obtizn¢ dostupné veiejnou dopravou. Odletové a piiletové casy jednotlivych
linek, by mély byt pokud mozno stejné. V nékterych ptipadech mize byt efektivni i nastaveni
dvou riznych odletovych ¢asi a nasledna kombinace v letovém tadu. V takovém piipadée
si zdkaznik mlze vybrat naptiklad den odletu podle toho, jestli preferuje pfilet do destinace
vecer nebo rano. Prazské letiSt€ ma oproti svym evropskym konkurentim velkou vyhodu,
jelikoz se nejednd o velmi vytizené letist¢ a dopravei si tak mohou vybirat odletové
a priletové Casy dle vlastnich potfeb. Jediné omezeni, které tak vznika, je na cilovém letisti.
Vsechna uvazovana letisté jsou pomérné vytizena a bylo by na jednani mezi leteckou
spole¢nosti a cilovym letistém, jaké letiStni sloty by bylo mozné pro nové zavadéné linky
zajistit. LetiStni sloty se také daji odkoupit od jiné letecké spolecnosti a jednd se proto
o individualni zélezitost. JelikoZ nema autor moznost zjistit dostupnost volnych letistnich
slotd, nebude jimi ovliviiovan ani ndvrh letového radu.

Vzhledem Kk tomu, ze vSechny planované destinace jsou daleko na vychod, vSechny
odlety by mély byt planované z Prahy az po poledni. Pii kazdém letu totiz letadlo piekona
nekolik ¢asovych pasem a piiléta do destinace o den pozdé€ji. V opacném sméru letadlo leti
proti Casu a prileti tak jen o par hodin pozdéji nez vzlétlo.

Z ptedchozi kapitoly vyslo jako optimalni provozovat dva podobné letouny Airbus
A330-300, ktery ma vétsi kapacitu a kratsi dolet a Airbus A330-200, ktery ma naopak nizsi
kapacitu a delsi dolet. Do nejvzdalenéjsi destinace, kterou je Tokio, bude proto preferovan
druhy typ letounu Airbus A330-200. Airbus A330-300 by do takto vzdalené destinace taktéz
dolétl, ale jak ukazuji vykonnostni charakteristiky na obrazku cislo 4, ziejm¢ by uz nebylo
mozné nalozit zboZzi a poStu kvili vdhovému omezeni. Naopak do Bangkoku, kde je vysoka

poptavka ze strany cestujicich, by mél byt preferovan Airbus A330-300.
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6.1 Sestaveni zimniho a letniho letového Fadu

Letni letovy fad zacina od konce bfezna a kon¢i na konci fijna. Naopak zimni letovy
rad trva od konce fijna do konce bfezna. Pifesné dny zacatku ¢i konce se mohou kazdy rok
lisit. Letovy tad bude sestaven tak, ze zustanou zachovany linky do Soulu,
jak jsou publikovany v soucasném letovém fadu spolec¢nosti. V dalsim kroku autor piida
vSechny planované destinace. Aby bylo mozné operovat co nejvice linek s dvéma letadly,
budou odletové casy zPrahy sjednoceny do dvou vIn. Prvni vlna je totozna
se souCasnym casem odletu linky do Soulu, kterd zacina zhruba dvé hodiny po poledni
a je umisténa v letovém faddu mezi poledni a odpoledni Spickou. Druha vlna bude
po odpoledni $piéce vecer po 18. hodiné. Tim bude zajisténo, Ze piilety do destinaci v Asii

budou mezi ranem a polednem.

Letecké spole¢nosti pouzivaji k sestaveni letového ftadu pocitacovy software
s grafickym vystupem, ktery jim ddva moZnost variabiln¢ pfifazovat letadla na jednotlivé
linky a rotovat letadla takovym zptisobem, aby dochazelo K jejich maximalnimu vyuziti.
Ptiradit co nejvice linek a navrhnout letovy tad pro 2 letadla, pfi zachovani jejich
maximalniho vyuziti, je vSak mozné i bez softwaru. Autor se rozhodl sestavit nasledujici
postup:

e Dosadit do letového tadu nejprve linky, jejichz celkovd doba ob¢hu je kratsi
nez 24 hodin tak, aby cas odletu byl kazdy den stejny nebo se lisil
jen minimalngé. Cas odletll by mél byt stanoveny dle letového #adu spole&nosti
tak, aby zapadal mezi Spickové hodiny a vytvofil tak idealni podminky
pro transferové cestujici. Zaroven je vyhodné, kdyZ linka pfilétd do destinace
rano nebo v pribéhu dne, nikoliv uprostied noci.

e Dosadit do zbylého mista v letovém tadu linky, jejichz celkova doba ob&hu
je delsi nez 24 hodin. Jakmile je pfedchozi den v letovém fadu linka,
jejiz celkova doba ob¢hu je krat$i nez 24 hodin, mél by ¢as odletu navazovat
na jeji prilet, aby se minimalizoval prostoj letadla, nebo muze byt posunut
o par hodin do dal$iho ¢asového okna mezi Spickové Casy letového tadu.

e V letovém tadu nemohou byt dvé linky po sobé se stejnym odletovym ¢asem
a celkovou dobou ob¢hu delsi nez 24 hodin.

e Linka, kterd méa v letovém fadu alesponl 4 frekvence tydn¢, mize mit béhem
tydne 2 riizné odletové Casy pro zajiSténi maximalniho vyuziti letadla. Idedlni

je pokud se odletové Casy stiidaji po sob¢ za sebou.
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e U destinace Tokio preferovat typ letadla Airbus A330-200 a u destinace
Bangkok preferovat druhy typ Airbus A330-300, pokud je to mozné.

Uvedenym postupem autor sestavil letové fady znazornéné v tabulkéach 25 a 26.

Tabulka 25 — Navrh letniho letového Fadu

Do Dny Typ gas
operovani letadla priletu
1.4. |31.10. .34 A330-300 Praha 14:25 Soul 7:15 9:50
1.4. |31.10. 45. A330-300 Soul 8:50 Praha 12:55 11:05
1.4. |31.10. 56. A330-200 Praha 14:25 Soul 7:15 9:50
14, |31.10.| ..... 67 A330-200 Soul 8:50 Praha 12:55 11:05
1.4. |31.10. 1...5. A330-300 | Praha 14:30 Hanoj 5:45 10:15
1.4. |31.10. .2...6 A330-300 | Hanoj 7:15 Praha 14:15 12:00
1.4. |31.10.| ...... 7 A330-200 Praha 14:30 Hanoj 5:45 10:15
1.4. |31.10. 1...... A330-200 Hanoj 7:15 Praha 14:15 12:00
1.4. |31.10.| ..... 6. A330-300 Praha 18:00 Tokio 12:10 11:10
1.4. |31.10.| ...... 7 A330-300 Tokio 13:40 Praha 18:30 11:50
1.4. |31.10. 1.3 A330-200 Praha 18:00 Tokio 12:10 11:10
1.4. |31.10. .2.4 A330-200 Tokio 13:40 Praha 18:30 11:50
Zdroj: autor

Tabulka 26 — Navrh zimniho letového Fadu

Prilet pFiletu
1.11. | 31.08. .2...6 A330-300 Praha 14:25 Soul 8:15 9:50
1.11. | 31.08. L3007 A330-300 Soul 9:50 Praha 12:55 11:05
1.11. | 31.08. .5. A330-200 Praha 14:25 Soul 8:15 9:50
1.11. (31.03.| ..... 6. A330-200 Soul 9:50 Praha 12:55 11:05
1.11. | 31.03. 1.3...7 A330-300 Praha 14:25 Bangkok 6:10 9:45
1.11. | 31.08. 12..4 A330-300 |Bangkok 7:40 Praha 12:20 10:40
1.11. | 31.08. 4. A330-200 Praha 14:25 Bangkok 6:10 9:45
1.11. | 31.03. .5. A330-200 |Bangkok 7:40 Praha 12:20 10:40
1.11. | 31.08. 2...6 A330-200 Praha 14:30 Hanoj 6:45 10:15
1.11. | 31.08. 30007 A330-200 Hanoj 8:15 Praha 14:15 12:00
1.11. | 31.08. 4. A330-300 Praha 18:30 Hanoj 10:45 10:15
1.11. | 31.08. .5. A330-300 Hanoj 12:15 Praha 18:15 12:00
1.11. |31.03.| ...... 7 A330-200 Praha 18:30 Hanoj 10:45 10:15
1.11. |31.03.| ...... 7 A330-200 Hanoj 12:15 Praha 18:15 12:00
Zdroj: autor
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Dulezitym tdajem, ktery je sledovan pro kazdé letadlo zvlast je vyuziti letadla
Vv letovych hodinach za urcité obdobi. V tabulce cCislo 27 je spocitano vyuziti letadel
vypocitané¢ z navrhovanych letovych fadii, kdy autor pocital 1 meésic jako 4,29 tydne.
Na zakladé vypocitanych hodnot ma letecka spole¢nost mimo jiné moznost spoditat si, zdali
se vyplati najmout si letadlo s vy$S§imi provoznimi ndklady a nizsi sazbou za prondjem nebo
letadlo s niz§imi provoznimi néklady a vyssi sazbou za prondjem. V tomto pfipadé se vyplati
jiz vybrana letadla s niz§imi provoznimi néklady a vyS$imi fixnimi ndklady za prondjem,

protoze vytizeni letadel je intenzivni.

Tabulka 27 — VyuZiti letadel v letovych hodinach za mésic

Letadlo _ Letni letovy ¥ad  Zimni letov' rad
A330-300 469 h 537,7h

A330-200 472,3 h 463,7 h
Zdroj: autor

Dalkova flotila jen o dvou letadlech méa velkou nevyhodu v ptipadé nepravidelnosti
¢i poruchy letadla. Nebylo by vSak ekonomicky efektivni zatfazovat do flotily dalsi letadlo,
které by slouzilo jen jako zéaloha a je proto lepsi spoléhat se na to, ze si spolenost bude
Vv piipad¢ nouze schopna v kratké dob€ pronajmout jiné letadlo. I v pfipadé, Ze by byla
spole¢nost nucena ptreknihovat vSechny cestujici ze zruSeného letu na jiné dopravce
a pripadn¢ cestujici i finanén¢ odskodnit, stile by se jednalo o levnéj$i variantu.
V navrhovanych letovych fadech je v kazdém tydnu prodleva dlouhda minimalné¢ 18 hodin,
ktera slouzi k bézné udrzbé letadla. V piipadé potieby planované udrzby vyzadujici delsi Cas
ma letecka spole¢nost moznost zrusit néktery let s dostatecnym piedstihem tak, aby dopad
na cestujici byl minimalni.

Pro spole¢nost je dulezité znat Casy, kdy je které letadlo nevytizené. Pokud je prodleva
dostatecné dlouhd, da se do ni naplanovat bézna tidrzba nebo i1 nepravidelny let. Tyto prostoje
jsou znazornény na obrazcich 6,7,8 a 9. Jsou to prodlevy mezi jednotlivymi linkami zkracené
0 45 minut po pfiletu a pfed odletem letadla, coZ je povaZzovano jako nejkrat$i mozny Cas, kdy

musi byt letadlo pfistaveno na stojanku pted odletem.
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12:00

A330-300 [eHes]

24:00

Pondéli
Utery

Prostoj 13:45 h

Prostoj 9:00 h

Stieda Prostoj 13:40 h

Ctvrtek

Patek
Sobota

Prostoj 2:15 h

Nedéle

Prostoj 4:45 h

Obrizek 6 Casové vytizeni letadla Airbus A330-300 V letni sezoné, zdroj: autor

12:00

A330-200 [exe]

24:00

Pondéli Prostoj 2:15 h

Utery

Prostoj 4:45 h

Stfeda Prostoj 17:15 h

Ctvrtek

Prostoj 4:45 h

Patek Prostoj 13:40 h

Sobota

Nedéle

Obrizek 7 Casové vytizeni letadla Airbus A330-200 V letni sezoné, zdroj: autor

A330-300 [exee] 12:00

24:00

Pondéli

Utery

Stieda
Ctvrtek

Prostoj 4:05 h

Patek

Prostoj 5:00 h

Sobota Prostoj 13:40 h

Nedéle

Obrizek 8 Casové vytizeni letadla Airbus A330-300 v zimni sez6ng, zdroj: autor

A330-200 [exele] 12:00

24:00

Pondéli

Prostoj 5:00 h

Utery Prostoj 13:45 h

Stfeda

Prostoj 9:00 h

Ctvrtek Prostoj 13:40 h

Patek

Sobota
Nedéle

Prostoj 2:45 h

Obrizek 9 Casové vytizeni letadla Airbus A330-200 v zimni sez6ng, zdroj: autor
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7 HARMONOGRAM ZAVEDENI NOVE LINKY

Poté co si dopravce vybere destinace, do kterych planuje oteviit pfimou linku,
je vhodné stanovit si harmonogram se seznamem potiebnych ukonii. Kazda spolecnost ma
svllj harmonogram upraveny dle vlastnich potieb a miize se odvijet od mnoha faktort.
Hlavnim aspektem je existence mezivladni dohody. Pokud dohoda neexistuje, je potfeba zacit
S planovanim mnohem dfive. Naopak pokud existuje dohoda o otevieném nebi, jako je tomu
tteba v EU, pak je cely proces mnohem kratsi. Nize je sestaven ndvrh harmonogramu, ktery
by se dal aplikovat pii zavadéni dalkovych linek do statl, kde je zapotiebi bilateralni dohoda

na urovni vlad.
12 mésici pred zahajenim

V prvni fadé je zapotiebi zjistit, zdali existuje mezivladni dohoda mezi Ceskou
republikou a statem do kterého se uvazuje zavedeni pifimého letu. Pokud ne, pak je nutné
pozadat ministerstvo dopravy. Ve smlouvach jsou jmenovani dopravci, ktefi budou zajistovat
pravidelnou leteckou dopravu, pocet linek, zplsob stanoveni nabizené kapacity, letecké
svobody, zasady tarifni politiky, uzndvani ptislusnych osvédceni, prikazi zpiisobilosti, celni
poplatky, podminky prodeje dokladl, principy stanoveni poplatkii za pfistdni a dalsi.

V soucasné dobé¢ jiz existuji mezivladni letecké dohody s Vietnamem a Thajskem, ale chybi

dohoda s Japonskem.

9-12 mésici pied zahdjenim

Pokud jiz existuje mezivladni dohoda, je zapotfebi podat zadost u Ministerstva
dopravy na odboru civilniho letectvi o pfid€leni pfepravnich prav. Ministerstvo dopravy ma
lThitu 60 dni, béhem které vyda své stanovisko. Pokud dopravce nema k dispozici letadlo,

musi si pfedem dohodnout prondjem letadla a uzaviit smlouvu.
6-9 mésici pred zahajenim

Ptfed uzavienim provoznich a obchodnich smluv je vhodné vyhlasit vybérové fizeni
na dodavatele paliva, pozemniho odbaveni, udrzby letadla v pfipadé¢ potieby, cateringu
a prodejniho agenta zvlast' pro cestujici a pro zbozi (jen v piipadé, ze spolecnost nehodla
otevfit vlastni zastoupeni). Dale je mozné oslovit mistni dopravce a zacit jednat o vzajemné

spolupraci.
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4-6 mésici pred zahdjenim

Pokud se jednd o vytizené letiste, je zapotiebi pozadat o ptfid€leni letiStnich sloti.
Po obdrzeni nabidek od dodavatel je mozné vybrat vitéze vybérovych fizeni a uzaviit
veskeré potifebné provozni a obchodni smlouvy. S mistnimi dopravci je mozné se dohodnout
na vzajemném sdileni kodd, sladéni letového fadu, prodeje cCasti sedadlové kapacity,
vzajemném uznavani dokladli nebo i1 vzajemném sdileni ndkladi a vynosti na lince.

Nasledujici smlouvy by mély tvofit zaklad, bez kterého neni mozné linku provozovat:

e Smlouva s dodavatelem pozemniho odbaveni,
e smlouva s dodavatelem pohonnych hmot,

e smlouva s dodavatelem servisnich praci,

e smlouva s dodavatelem cateringu,

¢ smlouva o prodejnim zastoupeni pro cestujici a zboZi.

Pokud se dopravce rozhodne otevfit vlastni zastoupeni, musi pozédat regionalni IATA
kancelar o vstup do ucetnich systému BSP pro letenky a CASS pro letecké nakladni listy.
3-4 mésice pred zahajenim

Dale je zapotiebi vlozit linky do letového tadu a zalit s marketingovou kampani
propagujici novou linku. Zahdjit prodej letenek, aktualizovat webové stranky a vSechny

ostatni prodejni kanaly.

0-3 mésice pred zahdjenim

Vyzadat vSechna pteletova a piistavaci povoleni. Oslovit mistni agentury, cestovni
kancelaie a dal$i subjekty, které jsou spojeny s leteckou dopravou. Naplanovat turnusy

posadek, pripravit letadla a pozemni personal na inauguracni let a podat letovy plan.
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ZAVER

Letecka doprava je velmi rizikovy druh podnikéni globélniho charakteru, ktery je vSak
V Evropské unii velmi vyznamné regulovan a zaroven zcela otevien konkurenci.
Na evropskych linkach v soucasné dob¢ profituji uz jen nizkonakladovi dopravci a tradi¢ni
dopravci se zaméfuji na zahraniéni trhy s omezenou konkurenci. CSA jiz objevily velky
potencial v linkach do zemi byvalého Sovétského svazu a naopak zrusily velky pocet linek
po Evropé, kde je neomezena konkurence. Ostatni velci letecti dopravcei v Evropé vydélavaji
predevsim na dalkovych linkach, na kterych maji Casto vyhradni pfepravni prava. V tomto
segmentu existuje potencial i pro CSA, které maji jakoZto vlajkovy dopravce stile vyhodu
pfi vyjednavani o piepravnich pravech v bilaterdlnich leteckych dohodach. Cilem této
diplomové prace bylo zjistit, zdali je z Prahy dostate¢né vysoka poptavka na otevieni dalSich
dalkovych linek, na které by bylo mozné pouzit dalkové letadlo. Na zdkladé provedené
analyzy je prokazatelné, Ze poptavka je dostatecné velkd na otevieni dalSich tii dalkovych
linek a to do Bangkoku béhem zimni sezony, Tokia béhem letni sezony a Hanoje celoro¢ngé.
Na zakladé provedené multikriterialni analyzy je nejvhodngjsi letadlo pro CSA Airbus A330-
300 piipadné kratsi verze Airbus A330-200, ktery ma delsi dolet. Vzhledem k navrhu letniho
a zimniho letového fadu vyplyva potieba celkem dvou dalkovych letadel, aby bylo mozné
operovat vSechny navrzené nové linky, véetné jiz existujici linky do Soulu. Diky tomu,
7e CSA jiz maji jeden Airbus A330-300 ve flotile, vychazi jako nejlepsi volba doplnéni jesté
jednim Airbusem A330-200, ktery ma mensi kapacitu a delsi dolet. Diky skladbé letového
fadu by bylo mozné kazdé letadlo vyuzivat na vice jak 450 letovych hodin kazdy tyden.

Dale se ukazalo, Ze MIDT statistiky neukazuji skutecny potencidl v pfipadé mozné
linky do Tokia a Bangkoku, na kterych je odhadovana poptavka dvakrat tak vysoka, nez je
pocet cestujicich odlétajicich z Prahy do téchto destinaci. Naopak realna ¢isla ukazuji MIDT
statistiky v ptipadé mozné linky do Hanoje, protoze zadné z okolnich letist' nenabizi ptimy let
do Vietnamu. Tato skuteCnost navic otevira prostor pro vysoky pocet transferovych
cestujicich v ptipadé¢ zavedeni pifimé linky. U vSech tfi navrZzenych linek je potencial
pro jejich naplnéni. Je jen otazkou, zdali by se spole¢nosti podafilo pretdhnout cestujici
na piimy let. Pfimy let je velka vyhoda a Castokrat jsou cestujici za tento benefit ochotni
zaplatit vyS$§i sumu penéz nez za let s prestupem. Jako nejlep$i moZnost se zdd navazat
komunikaci s cestovnimi kancelafemi, které se orientuji na turisty z Japonska, Thajska,
Vietnamu a obracené. Pokud by se spolecnosti podafilo prodat pfedem alespon tietinu

kapacity, pak je vysoka Sance, Ze nové linky budou uspésné a davalo by smysl je oteviit.
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Pokud by se vSak spole¢nosti nepodatilo prodat zadna sedadla pfedem za pozadovanou cenu,
zadné z cestovnich kancelafi, pak je riziko pfili§ velké, nez aby se do operovani linek poustéla
sama, bez dalsiho partnera. MlZe se totiz stat, ze letadlo bude plné cestujicich, ale trzni ceny
letenek by nestacily na vygenerovani dostateCného zisku. Spolec¢nosti se stovkami letadel
ve své flotile maji jiny naklad na cestujiciho, nez spole¢nost s dvaceti letadly ve flotile.
Od toho se také odviji trzni cena. Pozitivnim ukazatelem je vSak skutecnost, ze ptimou linku
Z Prahy do Soulu vyuzivaji dvé tietiny cestujicich 1 pfesto, Ze letenky na téchto piimych
letech jsou vyrazné drazsi, nez jiné letenky s prestupem. Dokazuje to, Ze piimy let je ptidana
hodnota, za kterou jsou cestujici ochotni si pfiplatit. Kromé toho pfimy let vyvolava novou
poptavku i tam, kde diive nebyla.

Leteckd doprava je vysoce konkurencni prostiedi a témét nikdy neni mozné zisk
garantovat. Potencial pro zavedeni pifimych linek je dobry zaklad, ktery dale vyzaduje spravné
nacasovani, vstupni kapital, dostate¢nou marketingovou podporu a izkou spolupraci s dalSimi
subjekty. Vstupni kapital cCasto predstavuje nejvétsi prekazku, obzvlast pro leteckou
spolecnost velikosti CSA. Cilem této prace vsak bylo dokazat, Ze poptavka existuje a je

1 zpisob, kterym se da minimalizovat riziko mozného neuspéchu, coz bylo naplnéno.
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