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ANOTACE

Tato diplomova prace se z pocatku zabyva popisem zakonitosti nabidky a poptavky.
Dalsi cast popisuje trh letecké dopravy a subjekty, které se na ném vyskytuji. Jadro prace tvori
analyza nabidky a poptavky klasickych a nizkondkladovych leteckych spole¢nosti spolecné
s jejich komparaci. V zavéru jsou vypocitany financ¢nich ukazatele obou modell aerolinek,

ze kterych vychazi navrh idedlniho modelu letecké spolecnosti.

KLICOVA SLOVA

nabidka, poptavka, nizkonakladova aerolinka, klasicka letecka spolecnost

TITLE

Competition of traditional and low cost airlines in terms of supply and demand for

their services

ANNOTATION

There is described regularity of supply and demand in the start of thesis. Next part
describes market of air transport and subjects of the market. Analysis of supply and demand
for traditional and low cost airlines with their comparisons forms the core of the thesis. There
are calculated financial indicators of both airline models in the end of this thesis, which are

used for proposal of ideal airline model.
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supply, demand, low cost airline, traditional airline
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UvVoD

Letecka doprava je jednim z obort, ktery v uplynulé dob¢ prosel pomérné mohutnym
rozvojem. Rozvoj se tyka nejen technické vyspélosti, at’ uz samotnych letadel, nebo vSech
systémi podilejicich se na provozu letecké dopravy, ale také nabidky aerolinek. Létani se
V uplynulych letech pfeménilo z luxusniho druhu dopravy na druh naprosto bézny a denné
pouzivany. S pfeménou vyuziti osobni letecké dopravy souvisi také zamétfeni leteckych
dopravcii, které se postupem cCasu zformovalo ve dva zadkladni modely. Prvnim je model
klasickych aerolinii, které predstavuji nejcastéji narodni aerolinky a nabizeji mimo pfepravy
také dalsi sluzby, které pfinasi cestujicimu pfidanou hodnotu. Na druhé strané stoji aerolinky
nizkonakladové, které svym cestujicim nabizi zejména, a v nékterych ptipadech pouze,
piepravu.

Kazdy trh je reprezentovan poptavkou a nabidkou, které urcuji nejen jeho velikost, ale
také dynamiku a jeho formovani. V letecké dopravé predstavuji nabidku letecké spolecnosti,
poptavku cestujici. Pravé nesoulad mezi nabidkou a poptavkou vedl k rozdéleni leteckeé
dopravy do dvou vySe zminénych modelt. Poptavajicich je stdle vice, avSak nedisponuji
dostatecnym dtichodem, aby si mohli dovolit 1état s klasickymi spolecnostmi. Proto vznikl
model nizkonékladové dopravy, ktery nabizi ceny piijatelné pro vétsi pocet cestujicich.

Ackoliv se miize zdat trh letecké dopravy logicky rozdélen mezi klasické
a nizkondkladové aerolinky, situace na trhu rozhodné stabilizovand neni. Klasic¢ti dopravci
postupem casu zjistili, Ze jejich vysoké tarify prestavaji byt konkurenceschopné a nabizena
pridand hodnota jejich letu neni podle posouzeni poptavajicich dostatecné vysoka. Musi se
tedy v soucasné dobé zabyvat pfeménou svych modell na vice konkurenceschopné a finan¢né
vyvazené. I u nizkonakadovych aerolinek se zacaly objevovat problémy. Zatimco klasicti
dopravci ziskavaji své cestujici kvalitou, low-cost aerolinky jdou cestou opac¢nou — kvantitou.
Dochazelo tedy k nabizeni letenek za nerentabilni ceny, které nemohly pokryt naklady.
Dokonce se vyskytovaly i ndzory, ze v budoucnu budou nizkonakladové letecké spolecnosti
pfepravovat cestujici zdarma. Tyto nazory byly vSak rozptyleny svétovou hospodaiskou krizi,
ktera zaséhla oba dva modely letecké dopravy.

Vyvoj ozivujici ekonomiky naznacuje neustalé piiblizovani obou dvou modela
aerolinek. Z uvedeného predpokladu také vychazi tato diplomova prace, ktera ma za cil
popsat nabidku sluzeb obou modeli osobni letecké dopravy a poptavku po nich, a navrhnout

podobu idedlniho modelu letecké spolecnosti, ktery by eliminoval vSechny, zejména financni,
9



problémy aerolinek. Navrhovany model musi také brat v potaz poptavku po letecké dopravé,

jejiz implementace zaruci konkurenceschopnost nového modelu.
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1 CHARAKTERISTIKA NABIDKY A POPTAVKY

Poptavka a nabidka jsou zékladnimi funkcemi, které se pouzivaji pro popis
rovnovazného i nerovnovazného trhu. Tyto funkce mizeme chapat bud’ jako celkové, tedy

v makroekonomickém pfistupu, nebo jako diléi, tedy v mikroekonomickém pfistupu.

1.1 Poptavka

Poptavka (Demand) je funkce, kterd vyjadiuje zavislost poptavaného mnozstvi statku
na mnoha proménnych: na cené¢ daného statku, na cenach dalSich statki a také
na spotiebitelové dichodu.[3] Ve zjednoduseném pohledu mizeme tuto funkci popsat jako

zavislost mezi mnozstvim statku (Q) a jeho cenou (P).

Obrazek ¢. 1: Kfivka poptavky

Zdroj: Autor

Empirické zjisténi smérnice a tvaru této funkce je velmi Casto obtizné, zejména diky
zméné poptavaného mnozstvi v Case, jejiz pifi¢inu nemizeme vzdy dobfe uréit. Z tohoto
divodu jsou pii zkoumani tvaru této kiivky pouzivany deduktivni metody, které vychazeji
ze spotiebitelova chovani. Pfi tomto popisu poptavky se musi vychdzet ze zékladniho pravidla
ekonomie ceteris paribus, které nepiedpoklada zménu jinych faktorti nez téch, které jsou

sledovany.
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Pokud bychom neptedpokladali princip ceteris paribus, maji na polohu poptavky
zasadni vliv predevsim dva faktory:

e zména nominalniho dichodu,
e zmeéna ceny jiného statku.

V piipad¢ zmény nominalniho dichodu dochazi ke dvéma staviim. Nominalni diichod
bud’ roste, coz znamena, ze spotiebiteli rostou dostupné penézni prostiedky a pfi stejnych
cenach tak miize nakoupit vice zbozi. V opacném piipadé spotiebiteliv dichod klesa
a za stejné ceny ziskd méné zbozi. Tento jev je nazyvan dichodovym efektem a na polohu
kiivky poptavky se projevi posunem vpravo v piipadé rastu dichodu a posunem vlevo
Vv ptipadé snizeni tohoto dichodu.

Poptavkova kiivka mize byt posunuta také vlivem tzv. substitucniho efektu.
V pfipadé, ze budeme uvazovat vyrobek A a vyrobek B, které jsou vzijemnymi substituty,
vyvola zvySeni ceny substitutu B zvysenou poptavku po vyrobku A, tedy jeji posun doprava.
V opacném piipade, tedy sniZzeni ceny vyrobku B, dojde k odlivu nakupujicich vyrobku A
a zaroven tedy k posunu kiivky poptavky po statku A doleva.

Piisobeni téchto dvou faktori se v ekonomice nazyva zdkonem poptavky. Praveé

v disledku plisobeni tohoto zdkona ma poptavkova kiivka klesajici prabé&h.

1.1.1 Odvozeni kFivky poptavky

K odvozeni kiivky poptavky existuji dva piistupy — kardinalisticky a ordinalisticky.
V ptipadé kardinalistického pojeti pfedpokladame, Ze kiivka mezniho uzitku statku je totozna
s kiivkou poptavky.

Ordinalisticky pfistup pfistupuje k odvozeni kiivky poptavky ponckud sloZit&ji.

Vychazi z indiferentnich kiivek a rozpoc¢tového omezeni spotiebitele.

12



Obrazek ¢.2: Indiferen¢ni analyza 1
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Zdroj: [3]

V obrazku €. 2 je popsdna zména optima spotiebitele v pfipadé dvou statki, pokud
prevedeme ceny a mnozstvi statku vychazejici z indiferentni analyzy, ziskdme graf,

ze kterého je jiz jasné patrna kiivka poptavky.

Obrazek ¢. 3: Indiferen¢ni analyza 2
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Zdroj: [3]

1.1.2 Cenova elasticita poptavky
K tomu, abychom zjistili dopady sniZeni nebo zvySeni poptdvaného mnozstvi
na spottebiteliv diichod, pouzivame elasticitu poptavky. Z dané¢ho hlediska musime rozliSovat
dva druhy elasticity:
e clasticita individualni poptavky,

e elasticita poptavky po statku konkrétniho vyrobce.
13



Zatimco prvni zminéna elasticita zavisi predevSim na preferencich spotiebitele, jeho
dichodu a na mnozstvi a ptibuznosti substituénich statkli, poptavka po statku vyrobce nebo
prodejce zavisi zejména na mnozstvi a blizkosti konkurentt.

Cenova elasticita poptavky udava, o kolik procent se zméni poptdvané mnozstvi, kdyz

se cena zméni o jedno procento.[3] Mlzeme ji popsat nasledujicim vzorcem.

od — AQ/Q
P AP/P’

kde e je cenova elasticita poptavky,
AQ — zména poptavaného mnozstvi,
Q — ptivodni mnozstvi,

AP — zména ceny,

P — ptivodni cena.

Pokud vychdzime ze vzorce, mizeme Citatele nazvat jako procentualni zménu
poptavaného mnozstvi a jmenovatele jako procentudlni zménu ceny. Z tvaru poptavkové
funkce lze odvodit, ze elasticita poptavky bude vzdy zaporné Cislo, proto ho posuzujeme
Vv absolutni hodnot€. Ze vzorce je dale patrné, Ze je mozné dojit ke 3 rliznym vysledkim:

a) cenova elasticita je vétsi nez 1 — poptavka je elasticka,

b) cenova elasticita je mensi nez 1 — poptavka je neelasticka,

C) cenova elasticita se rovna 1 — poptavka je jednotkové elasticka.

Poptavané mnozstvi statku vSak obvykle zalezi na cenach ostatnich statkd, z toho
divodu se vyuziva kiiZzova elasticita, kterd udava, o kolik procent se zméni poptavané

mnozstvi statku, kdyZ se cena jiného statku zméni o jedno procento.

o = D0x/0x
©" AP,/P)’

kde e, je kiizova elasticita poptavky po statku X,
AQy — zména mnozstvi statku X,

Qx — jeho ptivodni mnozstvi,

APy — zména ceny statku Y,

Py — plivodni cena statku Y.
14



Kfiizova elasticita je kladna v ptipadé¢, kdy substitu¢ni efekt prevazi nad dichodovym
efektem, jedna se tedy o substitu¢ni statky. V opaéném ptipad¢ se jedna o komplementy.

Vyse uvedené vypocty cenové elasticity mohou byt silné ovlivnény délkou obdobi,
pro které cenovou elasticitu pocitame. Mluzeme tvrdit, ze v delSim obdobi bude poptavka

vvvvvv

svou zménu volby ze statku A, ktery zdrazil, ke statku B.

1.1.3 Engelova krivka

Pokud bychom chtéli méfit poptavku jako zavislost mezi poptdvanym mnozstvim
a velikosti diichodu, pouzili bychom Engelovu kiivku. Dilezity aspekt v analyze Engelovych
ktivek hraje informace, o jaky statek se jedna. S rlistem dichodu totiZ spotiebitel nakupuje
vice normalnich statkil, naopak méné podfadnych statk. Uvedené tvrzeni je moZno doloZit
nasledujicim grafem, ve kterém doprava na kole predstavuje podifadny a doprava autobusem

normalni statek.

Obrazek €. 4: Normalni a podradny statek

pod¥adny statek - normalni statek

8 = mnorsvi (kg)

N

Zdroj: [3]

Normadlni statky ddle mizeme dé€lit na nezbytné a luxusni. U téchto dvou druht
muzeme také pozorovat rozdilné pribéhy Engelovych kiivek. V tomto ptipadé povazujeme

dopravu autobusem za nezbytnou a dopravu taxi za luxusni.
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Obrazek ¢. 5: Normalni statek nezbytny a luxusni

normélni statek nezhytny G - normilni statek hoousnd

)

(kg

mnoZstvi
g e
1

mnozs

[

o wWie
»

Stejn¢ jako u analyzy poptavkové kiivky pozorujeme také u Engelovy kiivky
elasticitu. Duchodova elasticita poptavky udavad, o kolik procent se zméni poptavané

mnozstvi, kdyz se diichod zméni o procento.

o — AQ/Q
YOI

kde e; je dichodova elasticita poptavky,
AQ — zména mnoZzstvi,

Q — ptvodni mnozstvi,

Al — zména diichodu,

| — ptivodni diichod.

V zavislosti na povaze statku ziskame rtizné vysledky dichodové elasticity. Zatimco
podfadné statky maji zapornou diichodovou elasticitu poptavky, normalni statky maji kladnou
dichodovou elasticitu. Z vySe uvedenych grafti také vyplyva, Ze poptavka po normalnich
statcich nezbytnych je dichodové neelasticka, zatimco po normalnich statcich luxusnich je

diachodove elasticka.
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1.2 Nabidka

Zatimco poptavka vychazela z potieb spotiebiteld, nabidka (Supply) popisuje produkei
firmy. Pro popis nabidkové kiivky je nutné vychazet z predpokladu dokonalé konkurence
na trhu. Z analyzy dokonale konkuren¢niho trhu Ize odvodit zakladni podminku rovnovahy
dokonale konkurenéni firmy, ktera tika, Ze cena se rovna meznim trzbam (MR), praimérnym
trzbam (AR) a v bod¢ optima firmy i meznim nakladim (MC).

K zjisténi tvaru nabidkové kiivky pouzijeme metodu zmény ceny. V pfipade, ze se
zméni cena, zméni se poloha pfimky AR = MR, coz ma za disledek zménu polohy optima

firmy (E).

Obrazek ¢. 6: Odvozeni kiivky nabidky
L

5:/ MR =A%,

) MR, = AR,

. t./ TN
: 5

Zdroj: [2]

Jak je vidét na uvedeném grafu, pro kazdou uroveinl ceny existuje rovnovazny objem
produkce dany prisecikem kiivek MR a MC. Kftivka meznich nakladi, respektive jeji
rostouci Cast, je tedy soucasné kiivkou nabidky firmy v podminkach dokonalé konkurence.[3]

Tvar kifivky nabidky je tedy urcen zakonem klesajicich vynosi. Kazda firma se
ke zvySeni produkce rozhodne pouze v ptipadé, ze dodate¢na jednotka produkce zvysi

celkovy zisk.
1.2.1 Vliv nakladi a dalSich faktori na zménu nabidky

Stejné, jako je tomu u poptavky, je posun po kiivce nabidky vyvolan zménou ceny

nebo mnozZstvi. Faktort, které ptisobi na zménu polohy celé kiivky, je nékolik:
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a) Zmeéna nakladt — rist nakladt pusobi na kiivku nabidky tak, Ze ji posune doleva.

V opacném prtipadé, tedy ve chvili, kdy naklady klesaji, se kiivka posune doprava,
hovotime tedy o rstu nabidky.
Zménu nakladi maji na starosti hlavné dva faktory, kterymi jsou technicky
pokrok, ktery mé za nésledek pokles nabidky, a na druhé strané ceny vstupd,
jejichz rist znamena posun kiivky doleva, naopak pfi poklesu se posune kiivka
doprava.

b) Zména cen ostatniho zbozi — pokud roste cena jiného zbozi, které je mozno
vyrabét s vyrobnim zafizenim firmy, klesne nabidka zkoumaného mnozstvi.
Naopak rast cen zbozi, které je vysledkem stejného vyrobniho procesu, vyvola rist
nabidky v§ech druht zbozi. [2]

c) Dalsi faktory, kterymi muze byt pocasi, ofekavani vyrobce nebo zavedeni

poplatku, apod.

1.2.2 Elasticita nabidky

Pro detailngjsi zkoumani nestaci zjistit, zdali nabidka roste nebo klesa. Je nutné tento
pokles, pfipadné rlst, popsat podrobnéji pomoci intenzity dané zmény. NiZe je uveden vzorec
elasticity nabidky, jehoz tvar je analogicky s koeficientem poptavky. Zakladnim rozdilem,
ktery vyplyva ze smérnic obou kiivek, je opatné znaménko elasticity nabidky vici elasticité
poptavky.

£ = Q:—Q : P, — P,
* (Q2+Q1):2 (Py+Py):2

kde E je koeficient cenové elasticity nabidky,
Q1 — nabizené mnozstvi pred zménou,

Q2 — nabizené mnozstvi po zméng,

P; — cena pfed zménou,

P, — cena po zméng.

Koeficient nabyva obdobnych hodnot jako u poptavky a zavéry, vyplyvajici z jeho
ohodnoceni, jsou rovnéz totozné. Proto zde neni nutné tyto hodnoty rozebirat podrobnéji.
Odlisné jsou vSak faktory, které plisobi na elasticitu nabidky. Patfi mezi né¢ napft. skladovani,

wrwe
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mozné zafadit i nizkou pruznost vyrobniho zafizeni, které nebude dostatecné schopné se
pfizplsobit aktualni poptavce. Ve sluzbach jde o celé samotné odvétvi, které mize byt
v kratkém casovém horizontu nepruzné, jeho prodluzovanim Ize vSak elasticitu nabidky

zvysSovat.

1.2.3 TrZni a agregatni nabidka

Trzni nabidka je souctem objemu ur¢it¢tho mnozstvi, které¢ jsou ochotni, pfi riznych
urovnich ceny, nabizet vSichni vyrobci tohoto zbozi.[2] Trzni nabidkovou kiivku ziskame
jako horizontalni soucet individualnich kfivek.

Pokud secteme vSechny trzni nabidky, ziskdme jednu celkovou agregatni nabidku.

Prakticky je tato nabidka souctem vSech nabidek, které se v dané ekonomice vyskytuji.

1.3 Trzni rovnovaha

Rovnovéha na trhu nastadva v momenté, kdy se nabizené mnozstvi rovna poptavanému.
Nabizend a poptadvana cena se tedy také shoduje, proto ji nazyvame rovnovéazna. Pokud
rozebereme trzni nabidku a poptavku na diléi kiivky, miZeme pouzit zdkonitosti, které¢ byly
rozepsany u popisu kazdé znich. Poptdvka je vrovnovaze ve chvili, kdy se jeji kfivka
shoduje s kiivkou mezniho uzitku. Naopak nabidka je rovnovazna v ptipadé, kdyz se jeji
ktivka shoduje s kfivkou meznich nakladi. Z uvedenych tvrzeni o rovnovaznosti na trhu Ize
odvodit zavér, Ze rovnovaha nastava ve chvili, kdy se mezni uzitek rovna meznim nakladim.

Tato rovnost je vSak pouze teoreticka, v praxi dochazi vétSinou k nerovnosti téchto
dvou veli¢in, z kterych vychézeji dalSi zékonitosti. Pokud je mezni uzitek né&jakého statku
vy$$i neZ mezni ndklady, znamena to, Ze tohoto zboZi je vyrobeno a spotiebovano malo. Jeho
mezni uzitek je vyS$i nez naklady potfebné na jeho ziskéani.[2] Tato situace miize nastat
za dvou predpokladii. Za prvé se P = MU, coz ukazuje nerovnovéhu na stran¢ firem, zvyseni
vyroby vyvola sice zvyseni zisku, ale na uzitku spotiebitele se to nijak neprojevi. Ve druhém
ptipadé, kdy P = MC, nejsou Vv rovnovaze spotiebitelé. Mohou totiz zvysit svij uzitek,
a to zvySenym nakupem a spotiebou zbozi. Poptavané mnozstvi bude tedy ve srovnani
S nabizenym v nerovnovaze a zvysi se tak uzitek spotiebitelt bez snizeni zisku firem.

Nerovnost se vSak miiZze projevit i opacné — mezni uzitek je tedy niZ8i nez mezni
naklady. Takového zbozi je vyrobeno a spotfebovano vice, nez odpovida optimu. Efektivnost
je mozno zvysit snizenim vyroby tohoto zbozi a zvySenim vyroby ostatnich statkl. Stejnym

zpusobem jako v pfedchazejicim ptipadé bychom dospéli k zavéru, ze snizeni vyroby zlepsi
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postaveni né¢kterych subjektt, ale nezhorsi situaci jinych subjekti.[2] V pfipad€, ze se mezni
uzitek rovnd meznim nakladim, mzeme prohlasit, Ze je vyrobené mnozstvi optimalni

a alokace vyrobnich zdroju efektivni.

Obrazek €. 7: Efektivni alokace vyrobnich zdroji

P

Zdroj: [2]

Jak jiz bylo jednou zminéno, je rovnovéha na trhu spiSe ekonomickym piedpokladem,
Vv praxi dochézi k neustalym posuniim a zménam, které maji za pfi¢inu zménu rovnovazného
mnoZzstvi a rovnovazné ceny. Existuje mnoho faktori, které ovlivni rovnovazny stav trhu,

vvvvvv

a nabidky, sklon kfivek nabidky a poptavky.

1.3.1 Vliv délky obdobi na rovnovahu trhu
Z vyse uvedenych fakt vyplyva, Ze se S prodluzujici délkou obdobi zvySuji moznosti
firem zvySovat objem vyrobenych statkii a zaroven roste elasticita nabidky. Z hlediska
elasticity nabidky mizeme tedy popsat nasledujici obdobi:
a) Ve velmi kratkém obdobi je nabidka zcela neelasticka, rist poptavky vyvola pouze
rust ceny,
b) vkratkém obdobi je elasticita nabidky vyssi a rust ceny je nizsi, nez ve velmi
kratkém obdobi,
c) v dlouhém obdobi se elasticita nabidky opét prodluzuje, pohyb ceny se naopak
snizuje,
d) ve velmi dlouhém obdobi dochazi ke zvySeni objemu prodavaného zbozi, dopad

na cenu vSak mize byt rizny, protoze roste poptavka i nabidka.[2]
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Jak je vidét na nasledujicim grafu, vyvold zména poptavky zménu optima odlisné ve

vSech popsanych obdobich.

Obrazek €. 8: Vliv délky obdobi na rovnovahu trhu
a} velmi krdtkd obdobf b) krdtké obdobf c) diouhé obdobf

F [ P

2 P, T

- .

o, Oy Q o ) 2

Zdroj: [2]

1.3.2 Soucasna zména poptavky a nabidky

Pti analyze souCasné zmény obou kiivek je nutné vychazet ze zakladnich piedpokladi
a to, ze pii ristu poptavky stoupa jak poptavané mnozstvi, tak i cena; pii ristu nabidky sice
nabizené mnozstvi stoupd, cena ale naopak klesa. Na nasledujicich grafech jsou uvedeny rusty
obou kiivek, pfiCemzZ v prvnim pfipadé roste rychleji nabidka, coZ znamena pokles ceny.

Na druhém obrazku vidime opacny stav — poptavka roste rychleji a dochazi tedy k ristu cen.

Obrazek €. 9: Soucasnd zména nabidky a poptavky

P

Py

Zdroj: [2]
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Jak lze usoudit z uvedeného grafu, mize mit vliv na rozdilnou zménu optima
i elasticita jednotlivych kiivek. V ptipad¢ elastické poptavky lze oc¢ekavat vyraznéj$i zménu

mnozstvi s ristem ceny. V opacném piipadée by rist nebyl tak vyrazny a cena by klesala.

1.3.3 Teorie pavudin

Kazda ze dvou stran trhu vSak nereaguje na poptavku okamzité, tento jev je patrny
zejména u vyrobci, ktefi nejsou schopni dostate¢né reagovat na pomérné pruznou poptavku
spotiebiteld. Tyto reakce se projevuji riznym sklonem danych kfivek, jejichz zobrazeni se
nazyva teorie pavulin. Za predpokladu, ze vyrobci reaguji na zménu poptavky
a za predpokladu dokonalé konkurence mizeme rozliSovat n¢kolik druhii pavucin:

a) Konvergujici pavucina — v tomto piipadé ma poptavka mensi sklon neZ nabidka.
Vyrobei nejsou schopni pruzné reagovat na zmeénu, proto se cena musi snizit
na uroven, kde se poptavané mnozstvi rovna mnozstvi nabizenému. Niz$i cena
povede v piistim obdobi ke snizeni nabizeného mnozstvi. Vyrobci vsak opét
nemohou reagovat dostatecné rychle, a proto se cena zvysi, coz ma za nasledek
zvySeni nabizeného mnozstvi. Trh vSak stale neni v rovnovaze, a proto bude tento
proces pokracovat az se dostane do optima.

b) Divergujici pavuéina — divergujici pavucinu dostaneme v piipadé, Ze ma kiivka
poptavky vyssi sklon, nez kiivka nabidky. Pokud pouZijeme analogicky postup,
zjistime, Ze se pavucina od optima naopak vzdaluje.

c) Stabilni pavucina — kiivka nabidky i poptavky maji stejny sklon. Nerovnovaha
tedy nema moznost se ani prohlubovat, ani snizovat.

d) Oscilace nastava v ptipad€, ze kiivky nabidky a poptavky maji specificky tvar.
Prohlubovani se tak mliZze naptiklad v ur¢itém momentu zastavit.

Grafy vySe uvedenych pavucin jsou uvedeny v piiloze Cislo 1.
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2 CHARAKTERISTIKA LETECKEHO TRHU VCR A
EVROPE

V poslednich letech probéhl na trhu letecké dopravy boutlivy vyvoj. Na jeho pocatku
stala liberalizace letecké dopravy mezi evropskymi zemémi, ktera méla za nasledek rozmach

letecké dopravy do vSech, i téch nejmensich evropskych regiont.

2.1  Subjekty na trhu letecké dopravy

Stejn¢ jako kazdy jiny trh, i ten letecky, je tvofen dvéma zakladnimi stranami —
poptavkou a nabidkou. Zatimco nabidku tvofi letecti dopravci, poptavku utvari cestujici nebo
ptepravci. Obé strany mizeme déle rozdé€lit na vice zakladnich skupin. Co se tykd poptavky
po osobni dopravé, jedné se o samostatné cestujici, ktefi si dopravu zajist'uji sami, a cestovni
kancelare, které tvoii funkci zprostfedkovatele mezi leteckou spolecnosti a cilovym
cestujicim. Letecké spoleCnosti mizeme rozdélit z hlediska pfistupu k ndkladdm na dva
zakladni odlisné modely:

e Kilasické aerolinie — letecké spolecnosti, které provozuji dopravu s obvyklymi
nadstandardnimi sluzbami.

e Nizkondkladové aerolinie — dopravci, jejichZz hlavni nabidkou je pteprava
bez dalsich dodatecnych sluzeb

Zatimco klasiCti letecti dopravci jsou vétSinou ve vlastnictvi statu nebo byli
zprivatizovani, nizkonakladovi dopravci jsou obvykle vlastnéni soukromymi subjekty. Déleni
na klasické a nizkondkladové vSak neni dostacujici pro popis leteckého trhu. Dopravci se dale
déli z hlediska pravidelnosti poskytovanych sluzeb na nasledujici skupiny:

e Pravidelné aerolinie — letecké spolecnosti, které maji pevné stanoveny letovy
fad, ktery se v urcitém casovém obdobi, obvykle dennim nebo tydennim,
opakuje

e Charterové aerolinie — dopraveci, kteti poskytuji svoji sluzbu na objednavku.

V tomto rozdéleni nabidky leteckych spole¢nosti 1ze zpozorovat paralelu s rozdélenim
poptavky. Zatimco u pravidelnych aerolinii jsou nejcastéji cestujicimi ptimo zakaznici, ktefi
oslovi dopravce napiimo, u charterii jsou jimi vyhradné zminované cestovni kancelare,

pfipadné agentury.
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Aby Kklasicti dopravci obstali v souboji s dravymi nizkonakladovymi spole¢nostmi,
sdruzuji se do alianci, které pfimo ovliviiuji nabidku jednotlivych leteckych dopravct.
Dulezitym faktorem z hlediska ovlivnéni nabidky jsou také samotna letisté, ktera tzce
spolupracuji s dopravci, at’ uz klasickymi, tak i nizkonakladovymi, a spole¢né tak vytvari
cilovou nabidku pro cestujiciho.

DalSimi dulezitymi subjekty, které pfimo nesouvisi s nabidkou ani poptavkou, jsou
letecké utrady jednotlivych zemi, mezinarodni letecké organizace, Evropska unie a jednotlivé

evropské staty.

211 ICAO

ICAO je mezinarodni organizace pro civilni letectvi sidlici v Montrealu, ktera vznikla
jako samostatna vladni organizace OSN na zakladé Chicagské imluvy v roce 1944. Cleny
ICAO je zhruba 190 statd. VSichni ¢lenové se spolené snazi dosahnout hlavniho cile
organizace, kterym je tvorba a zdokonalovani norem a doporuceni pro mezinarodni civilni
letectvi.

Mezi hlavni ukoly patii:

e rozvoj letadlové techniky,

e rozvoj mezindrodniho letectvi,

e r0zvoj letist,

e prosazovani bezpecné, pravidelné a hospodarné letecké dopravy,
e zvySovani bezpecnosti V letectvi,

e zabranovani diskriminaci a poskytovani ptimé pomoci.

Ptistup do organizace je otevieny, miZe do néj tak vstoupit jakakoliv zemé&. Vylouceni
pfipada vuvahu pouze vV ptipadé vyloueni zemé&é z OSN. Organizace je fizena
Shromazdénim, ve kterém jsou zastoupeny vSechny zemé, a Radou ICAO, coz je 36-Clenny
utvar Shromazdeéni. Rada ustavuje nasledujici komise a vybory:

e Aecronavigacni komise (ANC),

e Letecky dopravni vybor (ATC),

¢ Financni vybor,

e Vybor pro spole¢né financovani letecko-provoznich sluzeb,
e Vybor proti nezdkonnému zasahovani do letectvi,

e Vybor pro technickou komunikaci,
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e Seckretariat.
Sekretariat je staly administrativni organ provozujici jednotlivé odbory, které fesi
zakladni skupiny otazek.
Mezi zékladni aktivity ICAO lze zatadit standardizaci, kde se jednad zejména o balik
priloh Annex 1-18, harmonizaci a integraci leteckého provozu, usnadnéni pfechodu hranic,

regionalni planovani a ekonomii.

2.1.2 Evropska konference pro civilni letectvi (ECAC)

Konference je regionalni vladni organizaci zabyvajici se oblasti civilniho letectvi
v Evropé, ktera vznikla 1954 ve Strasburku. Organizace je odbornym organem pro otazky
civilniho letectvi na urovni generalnich fediteli organl statni spravy, jejichz pocet se
pohybuje kolem 40.

Cilem této organizace je predevSim rozvoj bezpecnosti a efektivnosti v letecké
doprav€ a podpora udrzitelného rozvoje. Pracovnimi organy ECAC jsou zasedani,
koordina¢ni vybor a dalsi dil¢i vybory pod vedenim prezidenta. ECAC pisobi v nasledujicich
oblastech:

e Dbezpecnost,

e Ochrana letectvi,

e metodika letiStnich poplatkd,
e code share linek,

e odpovédnost dopravcei,

e rezervace letenek.

Jako pfidruzené orgdny ECAC funguji JAA (Sdruzené letecké urady, které vydavaji
letecké predpisy JAR), EATCHIP (Program harmonizace a integrace fizeni letového provozu

vV Evropé¢), APATSI (Program koordinace ¢innosti letist) a EUROCONTROL.

2.1.3 EUROCONTROL

European Organization for the Safety of Air Navigation (EUROCONTROL) je
evropskou organizaci pro bezpe¢nost letového provozu. Tato organizace byla zalozena
v Bruselu v roce 1960. V prvnich rocich svého ptsobeni méla za ukol kontrolovat pohyb

letadel ve vrchnim vzdu$sném prostoru clenskych stati. V soucasnosti patii mezi jeji
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nejdulezitéjsi tkoly rozvoj sdruzeného a koordinovaného systému fizeni letecké dopravy
VvV Evropé.

EUROCONTROL realizuje program harmonizace a integrace fizeni letového provozu
Vv Evropé¢ a program centralizace fizeni toku letového provozu. Hlavim administrativnim

ukolem je vybér poplatki za navigaéni sluzby jednotlivych statu.

214 1ATA
Zatimco dosud uvedené organizace mély vazbu na vladni organy, IATA je prvni
zalozenou spolecnosti (1919 v Haagu) a navic nevladni. Do dnes$ni podoby se vSak pietvorila
az v letech 1944 a 1945, kdy byla v Havan¢ na Kub¢ oficialné ustanovena. Sidlo IATA je
v Montrealu, vykonné kanceldie ma v Zenevé, New Yorku, Pafizi a Singapuru.
Cleny této organizace jsou aerolinie 1étajici pod vlajkou statu volitelného do ICAO
a de¢li se na dva typy. Aktivni ¢lenové (mezinarodni aerolinky), ktefi maji hlasovaci prava,
a pridruzeni ¢lenové (vnitrostani aerolinky). Tyto letecké spolecnosti si stanovily nasledujici
hlavni cile:
e Vytvortit jednotny systém letecké dopravy,
e Uutvaret prostiednika v jednanich mezi leteckymi spole¢nostmi,
e Kkoordinovat spolupraci mezi aerolinkami,
e spolupracovat s ICAQ.
Cinnost organizace je fizena Valnym shroméazdénim ¢lenskych zemi, vykonnym

vyborem a generalnim feditelem.

Mezi dal$i organizace, pusobici v letecké dopraveé, mizeme zatadit AEA (SdruZeni
evropskych leteckych spolec¢nosti), SITA (Mezinarodni sdruzeni pro informacni systémy
a telekomunikace v letecké dopravé), ACI (Mezinarodni rada letist’), IFALPA (Mezinarodni

sdruzeni dopravnich pilott) a dalsi.

2.2  Rozvoj letecké dopravy

Létani je jednou z nejdavnéjsich lidskych tuzeb. Jiz z roku 2000 pt.n.l. 1ze najit zapisy
o pokusech cloveka vzlétnout a pohybovat se bez doteku zemé. Teprve az v 18. stoleti zacala
mySlenka 1étani dostavat realnéjsi obsah. Zacala vznikat prvni letadla leh¢i nez vzduch

V podobé balénti, na prelomu 18. a 19. stoleti se zacaly rozmahat vzducholodé¢.

26



S prelomem stoleti pfisSla také zasadni zména v konstrukcich letadel a pieslo se
od balonti a vzducholodi k letadlim téz$im nez vzduch. V pocatcich devatenactého stoleti se
zacaly konstruovat kluzaky. Tyto stroje byly pfedskokanem pro prvni fiditelné stroje, které
maji na svédomi bratii Wrigthové v roce 1903. Tento rok je povazovan za prvopocatky
novodobého 1étani. Za oficidlni rok zrodu letecké dopravy byl stanoven rok 1919, kdy zacala
vznikat prvni oficidlni leteckd doprava v rezii, do dnes fungujiciho, dopravce KLM. Pravé
komerc¢ni letecké spolecnosti a vroce 1927 se uskuteCnily i prvni lety pies Atlantik.
V tficatych letech byl postaven prvni moderni letoun Boeing 247 pro piepravu az 12 osob,
nasledovany Dakotou DOUGLAS DC-3 pro 21 cestujicich.

V nésledujicich letech dosSlo ke zbrzdéni ve vyvoji letadel pro civilni ptepravu
z divodu zacatku druhé svétové valky. Po jejim konci vSak naopak dochazi k rozmachu
z diivodu prebytku bojovych stroji po valce. Za dalsi milnik Ize povazovat 50. léta, kdy
nastupuji proudova dopravni letadla. Z pocatku se jednalo o britské stroje, které byly vsak
velice poruchové, nasledovaly je ruské a americké stroje.

Po rozvoji proudovych letadel ptichdzeji na fadu v 70. letech dalsi typy letadel, které
prekonavaji danou hranici — nadzvukova letadla. Ackoliv pokusy o prvotni zavedeni vznikaly
opét v Rusku, spolehlivymi stroji, které si vydobyly jméno na trhu, se staly francouzské
Concorde. Po vyvoji letount, které byly vyznacné predevsim svoji rychlosti, pfisly na fadu
velkokapacitni letouny, které charakterizuje pfedev$im jeden typ letadla, a to Boeing 747.
Zatimco nadzvukové letouny ztratily, zejména z diivodu vysokych provoznich nékladd, svou
cenu a po nehodé Concorde v roce 2003 se prestaly pouZivat, rozvoj velkokapacitnich letadel
pokracuje az do dnesni doby.

Zasadnim prvkem pro rozvoj dopravy po roce 2000 byl rast svétové ekonomiky,
rozvoj regiond a deregulace letecké dopravy. Dilezitym momentem se stal hned na pocatku
21. stoleti teroristicky utok na WTC roku 2001, ktery mé¢l za nasledek snizeni poptavky
po letecké dopravé. Dle udaju Asociace evropskych leteckych spole¢nosti (AEA) z fijna 2001
se pfedpokladaly ztraty na trzbach evropskych leteckych spole¢nosti v roce 2001 ve vysi 3,7
mld. EUR a ztrata ptiblizné¢ 20000 pracovnich mist. Teprve po tfech letech doslo k oziveni
leteckého trhu, ktery zaznamenal v roce 2004 rist o 6,2 % oproti roku 2003. Raketovy rozvoj
regioni a deregulace dopravy vsSak pfinesly pro klasické aerolinie i1 dal§i hrozbu,
a to nizkondkladové aerolinie. Ackoliv prvni zacaly vznikat uz na pielomu 80. a 90. let, jejich

masivni nastup je datovan praveé do rozmezi let 2005 — 2010.
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2.2.1 Historie letecké dopravy v Ceské republice

Ceské letectvi drzelo po celou dobu vyvoje letecké dopravy krok s rozvinutymi
zapadoevropskymi zemémi. Jiz do roku 1910 je datovan vzlet ing. Kaspara, ktery odstartoval
rozvoj letectvi v tehdejsim Ceskoslovensku. Roku 1923 byly zalozeny Ceskoslovenské
aerolinie jako vlajkova aerolinka Ceskoslovenska. Stejné jako letecké spoleénosti z okolnich
stat, prochézely i CSA pomémné rychlym rozvojem. 1929 vstupuji do IATA a b&hem
nasledujicich let zahajuji linky do ostatnich evropskych metropoli. V roce 1939 vsak
v souvislosti s okupaci zanikaji a jsou likvidovany spole¢nosti Deutsche Lufthansa. Na konci
valky zazivaji svoje oziveni. V roce 1944 podepisuji predstavitelé¢ exilové vlady clenstvi
v ICAO a béhem let 1946 — 1948 obnovuji CSA provoz. V souvislosti s politickymi udalostmi
jsou CSA na nasledujicich 40 let, co se tyka letky a linek, sm&fovany predev§im na vychod.
Az vroce 1991 se dostavaji do letového parku narodniho dopravce letouny zapadni vyroby.
Po rozdéleni Ceskoslovenska dochazi k prohloubeni spoluprace s ostatnimi evropskymi
1 americkymi aerolinkami a sdileni Cisel linek — tzv. code share. Na pocatku 21. stoleti
vstupuji CSA do aliance SKY TEAM a nabizi tak spojeni do vice nez 43 zemi svéta.

V poslednich letech se CSA vyrovnavaji skrizi, kterd postupné zacala pusobit

na evropské klasické dopravce a snaZi se zlepsit svoji ekonomickou situaci.

2.3 Dopravci na trhu letecké dopravy

Jak jiz bylo zminéno, lze letecké dopravce rozdélit do zakladnich tfech az ctyfech
kategorii. Prvni kategorii tvoti dopravci, kteti zajist'uji dopravu v ur¢itém taktu, at’ uz dennim
nebo tydennim. Tyto dopravce miizeme tedy zatadit do skupiny dopravcli provozujicich
pravidelné linky. Pokud bychom zvézili rozdéleni této skupiny dopravci dle pfistupu
k nakladtim, lze rozlisit dopravce na klasické a nizkonakladové.

Stejnou uvahou se da dojit ke druhé skupin€, ktera bude ptesné opacnd. Jednd se
o dopravce, kteti provozuji svoji sluzbu pouze na zakladé poptavky, kterd uspokoji jejich
nabidku. Jedna se o dopravu nepravidelnou, kterou mizeme roztadit na dalsi dvé podskupiny.
Prvni jsou dopravci charterovi, ktefi obvykle zajistuji dopravu pro jednotlivé cestovni
kancelafe nebo jiné cestovni agentury. Druhou skupinou jsou dopravci soukromi a Ize sem

zatadit 1 dopravce, vykonavajici svou sluzbu s navaznosti na statni sluzby.
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2.3.1 Klasicti dopravci

Za klasické aerolinie jsou povazovani dopravci, ktefi ptivodné zajisStovali dopravu
piredevsim pro jeden stat, ve kterém byli zalozeni. Z tohoto diivodu jsou také nazyvany jako
narodni nebo vlajkovi dopravci. Takovéto déleni vSak neni vzdy naprosto presné. Nékteré
acrolinie totiz zacaly provozovat bud’to ¢ast svych letd jako nizkonakladové, nebo se samy
staly nizkonakladovymi. Hlavnim aspektem K rozfazeni aerolinii je totiz pfistup k nakladim
a jejich snizovani, které maji za nasledek Sitku poskytovanych sluzeb. U klasickych dopravct
jsou totiz se sluzbou prepravy cestujiciho spojeny i dalsi dodate¢né sluzby, jako obCerstventi,

pieprava zavazadel nebo moznost pouzit specialni ¢ekarny na letisti.

2.3.2 Nizkonakladovi dopravci

Jak bylo zminéno u popisu klasickych aerolinek, nebyvaji ti nizkonékladovi obvykle
puvodnimi narodnimi dopravci. Zasadnim rozdilem je vSak pfistup k nakladiim a potazmo
sluzbam, které tyto dopravci poskytuji. Nizkondkladovi dopravci se snazi vyjednat si co
nejvetsi slevy na nejvySSich nakladech, které zatézuji rozpocet aerolinky. Jsou to predevsim
pfedjednané ceny ropy, ziskani slev na letiStnich poplatcich nebo slevy ziskané pii ndkupu
samotnych letadel. Omezeni dalSich nékladi lze pro nizkonakladové aerolinie dosdhnout
omezenim sluzeb, které jsou pi1 piepravé poskytovany zdarma. Letenka s low-cost*
dopravcem tedy pfedstavuje vétSinou pouze samotnou piepravu a vSechny ostatni sluzby jako
odbaveni, pteprava zavazadel, pfednostni nastup nebo obcerstveni jsou nabizeny za Uplatu.
Aby tito dopravci jesté zvysili svoji konkurenceschopnost, nabizi i dalsi sluzby, které pfimo
nesouvisi s leteckou dopravou, jako je pojisténi, pronajem automobilu na cilovém letisti nebo
zajisténi ubytovani.

Mezi vetejnosti obvykle panuje strohé rozdéleni aerolinek na klasické
a nizkondkladové. Toto déleni vSak neni vzdy natolik zfejmé a piedevSim vychazi vzdy
z odlisSnych podminek dé€leni. Existuje navic mnoho dopravct, ktefi se nedaji zafadit ani do
jedné skupiny a uplatiiuji praktiky obou dvou skupin dopravct.

Konkrétni rozdily mezi obéma piistupy k letecké dopravé budou v ndvaznosti
na poptavku a nabidku popsany v kapitole zabyvajici se analyzou poptavky a nabidky

dopravci.

1 ‘4 “o o . , o
Celosvétové pouzivané oznaéeni nizkonakladovych dopravci
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2.4  Letecké aliance

JiZ od osmdesatych let minulého stoleti se objevuji prvni pokusy o spolupraci mezi

jednotlivymi leteckymi dopravei. Zpocatku mély dohody dvojstranny charakter, postupem

¢asu, predevsim v 90. letech, se zacaly rozvijet letecké spolky o vice nez dvou ¢lenech, tzv.

aliance. Do leteckych alianci se zapojuji zpravidla pouze klasické aerolinie. Spoluprace

na urovni leteckych alianci zahrnuje n¢kolik zdkladnich oblasti:

a)

b)

d)

Koordinace letovych fadii - ma za cil harmonizovat kapacity na nabizenych
linkéch do hlavnich destinaci. Jedna se piedevsim o optimalizaci, kterd bude mit
zasadni vliv na snizeni nakladd jednotlivych aerolinii pfi dodrzeni podminky
maximalizace zisku kazdé z nich.

Kompatibilita rezervacnich a odbavovacich systému - cilem kazdého zadkaznika,
ktery se chce dostat do své cilové destinace, je pouzit takové letové spojeni, které
bude s co nejméné piestupy, nejlépe piimé. To vSak z hlediska kapacit a velikosti
jednotlivych letiSt neni mozné zajistit. Alian¢ni aerolinky proto nabizi zlevnéné
varianty pfestupnich letli, které by pii samostatné rezervaci byly mnohem drazsi.
Toto sjednoceni rezerva¢nich systémil je nastaveno tak, aby preferovalo méné
vytizené lety a zvySovalo viem partnerim load factor’. Tento systém se nazyva
point to point price.

Frequent Flyer Program - vérnostni program alian¢nich aerolinii je jednim
ze zékladnich prvkd, kterym se li§i od nizkonakladovych. Zpoc¢atku provozovala
kazda aerolinka svij vlastni FFP, zapojenim do jednotlivych alianci vSak vznikla
moznost tyto programy propojit a zefektivnit tak jejich fungovani.

Sjednoceni letového parku - ackoliv se do alianci zapojuji zejména klasické
aerolinie, 1 u nich muzeme sledovat tlak na snizovani nakladl spojenych
s opravami a provozem letadel. Oblast sjednoceni letovych parkt je vSak spise
strategickym plédnem do budoucnosti, ktery je v soucasnosti vyuzivan pouze
minimalne.

Integrace a sdileni dalSich ¢innosti - cely alianéni proces je postaven na vidiné
snizeni ndkladi jednotlivych partnerti. Proto partneti spolupracuji 1 v dalSich
oblastech, jako jsou pfedev$im odbavovaci sluzby na letistich, handling nebo

spole¢ny marketing a prode;.

2 Pomér zaplnénych a prazdnych sedagek v letadle
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V soucasné dob¢ existuji tii nejveétsi letecké aliance. Jsou to Star Alliance, One World a Sky

Team.

2.4.1 Star Alliance

Star Alliance je prvni a nejvétsi leteckou alianci na svété. Byla zalozena v roce 1997
peti nejveétsimi aerolinkami Air Canada, Lufthansa, Scandinavian Airlines, Thai Airways
International a United Airlines. Svoje feditelstvi ma aliance ve Frankfurtu nad Mohanem.

Za svou vice nez desetiletou existenci prosla aliance rychlym vyvojem. Pocet jejich
Clent je v soucasnosti 27. Mezi hlavni partnery patii kromé vySe zminénych také Adria,
Aegan, Air China, Air New Zeland, ANA, Asiana Airlines, Austrian, Blue 1, BMI (regionalni
¢ast), Brussels Airlines, Continental Airlines, Croatia Airlines, Egyptair, LOT, Singapore
Airlines, South African Airways, Spanair, Swiss, TAM, TAP, Turkish Airlines, US Airways.

2.4.2 One World

Roku 1999 byla zalozena druha letecka aliance One World. Jejimi zakladateli bylo 5
aerolinii z rznych koutd svéta — American Airlines, British Airways, Canadian Airlines,
Cathay Pacific a Qantas. Reditelstvi aliance sidli v Kanadé v mésté Vancouver.

Béhem svého rozvoje byla aliance oznacena roku 2002 jako nejlepsi leteckd aliance
na svété. V soucasné dobé¢ ji tvoii 12 ¢lenu, kromé vySe zminénych je¢sté Finnair, Iberia,

Japan Airlines, LAN, Malév, Mexicana a S7 Airlines.

2.4.3 Sky Team

Poslednim ¢lenem ,,velké trojky* je aliance Sky Team, kterd byla zaloZena v roce
2000 v Nizozemi, konkrétné piimo na letisti Schiphol. Zakladajicimi ¢leny byly spole¢nosti
Aeroméxico, Air France, Delta Air Lines a Korean Air.

Sky Team je tvoti v soucasné dobé celkem 13 ¢lenti. Zakladajici 4 doplnuji Aeroflot,

Air Europa, Alitalia, China Southern, CSA, Kenya Airways, KLM, Taron, Vietnam Airlines.

2.5 Postaveni letecké dopravy v Evropé
V poslednich 10 letech doslo v Evropé k mohutnému rozvoji letecké dopravy, ktery

mély na svédomi predevsim nizkonakladové aerolinie. Evropa vzdy zaostdvala za Spojenymi
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staty americkymi, co se tyCe rozvoje a dostupnosti letecké dopravy, boom low-cost dopravy
Vv poslednich letech vsak tyto rozdily dohnal, v n¢kterych hlediskach mozna i ptedehnal.
Zakladnim nosnym prvkem, ktery umoznil rozvoj nejen nizkonakladovych dopravct,
bylo rozsifeni Evropské unie, s ¢imz souvisi uvolnéni trhu letecké dopravy. Velka
mezinarodni letist¢ byla vSak jiz pfetizena, proto dosSlo k rozvoji jednotlivych regiont

a regiondlnich letist’ do nich spadajicich.

2.5.1 Deregulace letecké dopravy v Evropé

Kazda deregulace v jakémkoliv odvétvi ptinasi veétsi konkurenci, s kterou ptichazi
neoddélitelné snizeni cen. Jak jiz bylo zminéno, rozvoj letecké dopravy byl nejdiive
zaznamenan ve Spojenych statech americkych, aZ nasledné potom se rozvinul do dalSich
statli, potazmo kontinentii. Stejné tomu bylo i1 s deregulaci v letecké dopravé.

Na konci 80. let 20. stoleti dospé€l vyvoj v letecké dopravé do faze, ve které si letecti
dopravci mohli diktovat ceny a cestujicim nezbylo nic jiného, nez ceny, které byly nabizeny,
akceptovat. Pocatek procesu deregulace se datuje do roku 1985, ve kterém byly uzavieny
dvojstranné¢ dohody mezi Nizozemim a Velkou Britdnii. K Nizozemi se dale ptidaly dalsi
staty jako Némecko, Francie, Belgie, Irsko a Svycarsko. V této fazi se jednalo také
o bilateralni dohodé¢ Velké Britdnie a Spojenych stati americkych. Dals§i faze
liberalizace evropské letecké dopravy.

Prvni bali¢ek byl ptijat v roce 1988. Jeho hlavni néplni bylo umozZnit aerolinkam
zvysit kapacitni podily na cestich mezi jednotlivymi zemémi, umoznit jednodussi piistup
na trh letecké dopravy a zrusit cenovou regulaci.

Naplni druhého balicku z roku 1990 bylo predevsim specifikovani cenové deregulace
a uvedeni do reality 3 prav svobod pro Clenské staty tehdejSiho Evropského spolecenstvi,
které byly pfijaty Chicagskou konvenci z roku 1944. Jedna se o pravo piepravovat cestujici
Z izemi domovského pro aerolinii na tzemi jiného statu, pravo prepravovat cestujici z jinych
statll na své uzemi a pfepravovat cestujici mezi dvéma cizimi staty s podminkou, Ze let bude
zacinat a konc¢it na izemi domovského statu.

Tteti balicek kompletuje liberalizaci letecké dopravy ve statech spolecenstvi. Bali¢ek
ma za cil ochranu proti diskriminaci aerolinii z hlediska jejich pfislusnosti k danému statu.
DalSim jeho bodem je kompletni zruseni regulaci tykajicich se omezeni kapacity sedadel

pro aerolinie, 1étajici mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty Evropské unie.
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DalSimi vyznamnymi deregulacemi bylo naptiklad plné povoleni kabotaze v roce 1997
a uprava tretiho balicku v roce 2004, ktera souvisela s rozs§itenim Evropské unie o novych 10
Clent. Jednalo se piedev§im o rozvoj bezpecnosti v letecké dopravé a zlepSeni ochrany
cestujicich. Na konci dubna 2007 podepsala Evropskd unie dohodu o otevieném nebi také

s USA a umoznila tak vétsi rozvoj transatlantickych leti.

2.5.2 Rozvoj regionalni letecké dopravy

Postupna deregulace v letecké dopravé umoznila dalsi rozvoj leteckych spolecnosti, co
se tyce klasickych i nizkonakladovych dopravct. Stavajici infrastruktura letist’ v§ak nebyla
na takovy népor dopravy pfipravena. Z tohoto divodu se zacaly, predevsim v zdpadni Evropé¢,
rozvijet jednotliva regiondlni letiste, ktera se stala alternativnimi leteckymi cili zejména pro
nizkonakladové aerolinky. Zatimco klasické letecké spolecnosti vyuzivaji tato letiSté¢ zejména
pii vnitrostatni dopravé, pro nizkondkladové spolecnosti tato regionalni letisté pIn€ nahrazuji
velka letisté¢ umisténd u velkych metropoli, ktera si na zakladé vysoké poptavky mohou zvysit
cenu za jednotlivé letiStni poplatky, ¢imz se stavaji pro nizkondkladové dopravce pftili§ draha.

V zapadni Evrop¢ zacal tento proces v prvnich letech nového tisicileti, ve vychodni
Evropé je tento trend patrny v navaznosti na rozsifeni EU, tedy az po roce 2004, a rozvoj
regiondlnich vychodoevropskych letist probihd zejména v soucasné dobé. Rozvoj letist
ilustruje nasledujici graf poctu pfepravenych osob na regionalnim letisti Girona — Costa Brava

ve Spanélsku.

Obrazek €. 10: Pocet cestujicich na letisti Girona

Pocet cestujicich na letisti Girona
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2.6 Ceska republika a letecka doprava

Drtiva vétsina leteckych linek je v Ceské republice sméfovana na jedno jediné letiste,
a to mezinarodni leti§td Praha-Ruzyné. Je to dano zejména malou rozlohou Ceské republiky
a nevyhovujicim umisténim nebo vybavenim regionalnich letist’.

Vlajkovym dopravcem Ceské republiky jsou CSA, které se podili majoritni Gasti na
provoznich statistikach letist¢ Praha. Na pfelomu tisicileti vSak vstupuje na trh letecké
dopravy dalsi spole¢nost, ktera se specializuje pfedevsim na charterové lety — Travel Service.
Pied vstupem CR do EU se dafi zvySovat statistiky v poétu piepravenych osob nejen diky
dvéma zminénym dopravcim, ale také diky dalSim dopravcim z tad klasickych aerolinii,
kteti zavadi do Prahy linky ze svych domécich letist.

Stejné jako pro dalsich 9 nové piistupujicich zemi k Evropské unii i pro Ceskou
republiku znamena tento milnik, a po €ém nasledujici roky, rozvoj letecké dopravy, a to
predevsim té nizkonakladové. Pfimo v roce 2004 vstupuji na trh nizkonékladovych aerolinii
Travel Service se zfizenim své odnoze Smart Wings, ktera, stejné jako ,,matka“, umistila sva
letadla na Ruzyni. Na leti$té zacinaji mifit dalsi klasické i nizkonakladové aerolinky, v jejichz
Cele stoji SkyEurope, kterd zfizuje na letiSti svoji zdkladnu a na pomérné dlouhou dobu
ovliviuje trh letecké dopravy v Ceské republice.

SkyEurope je €asto povazovan za dopravce, diky kterému byly rapidné sniZeny ceny
letenek z a na prazské letists, dalo by se fict, ze SkyEurope ,,naucil obyéejné Cechy létat™.
Stejné jako vSude ve svété vSak prichazi v roce 2009 svétova hospodaiska krize, ktera s sebou
nese razné problémy pro letecké dopravce. SkyEurope krachuje a nahrazuje ho mad’arsky
dopravce WizzAir. CSA zadinaji mit v poslednich dvou letech také zavazné problémy

s hospodatenim a museji zacit pfijimat Gsporna opatieni.
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3 ANALYZA JEDNOTLIVYCH LETECKYCH DOPRAVCU
Z HLEDISKA POPTAVKY A NABIDKY

V této kapitole budou rozebrany 2 zékladni faktory, které utvari letecky trh a to
nabidka sluzeb a poptavka po nich. V prvni ¢asti budou rozebrana obecna fakta, ktera se
vztahuji k nabidce klasickych a nizkondkladovych spolecnosti. Jak jiz bylo zminéno pfi
rozboru leteckého trhu, jsou tyto dvé skupiny nejvyraznéj$imi zastupci dvou odlisnych sméri
fungovani leteckych spolecnosti. Specifikace nizkondkladové nebo klasické spolecnosti se
postupnym pfiblizovdnim obou modell stavaji stale t&z$i a t&z8i. Ackoliv vétSina cestujicich,
ktefi predstavuji poptavku po sluzbach leteckych spolecnosti, chdpou nizkonékladovou odnoz
aerolinek jako synonymum s levnymi letenkami, neni tomu tak vzdy. Naptiklad némecky
dopravce AirBerlin se hrdé nazyva nizkonakladovou spole¢nosti, ale pfi srovnani jeho tarifi
se spoleCnostmi jako jsou Ryanair, EasyJet nebo Wizzair vSak zjistime, Ze jsou jeho ceny
letenek nékolikanasobné vyssi nez je tomu u uvedenych low-cost dopravci. Nazev téchto
spole¢nosti vychazi ze slozeniny slov nizky a naklady, pravé snizovani nakladi by mélo byt
meftitkem Vv rozliSeni téchto spolecnosti.

Podobné jako low-cost aerolinky, jsou i ty klasické nazyvany nékolika pojmy.
V mnohych novinovych ¢lancich se Ize docist oznaceni jako nérodni, vlajkové nebo prave
klasické. Obecné se jedna vzdy o spolecnosti, které¢ byly zaloZzeny nejCastéji se statni ucasti,
S vazbou na jeden stat. Postupem casu vSak dochazi k privatizaci aerolinek a nejsou tedy jiz
ve vSech pfipadech vlastnény stitem. S jejich rozvojem a zakladdnim poboclek a bazi
Vv ostatnich zemich se pak nevazi ani k jedné jediné vlajce.

Druhou cast této kapitoly bude tvofit rozbor poptavky po letecké dopraveé, kterou
reprezentuji jedinci, neorganizované skupiny, organizované skupiny, cestovni kancelatfe nebo
dalsi skupiny. Jednotlivé skupiny uptednostituji uspokojeni jinych potieb, proto i z hlediska
poptavky Ize zkoumat rozdily mezi klasickymi a nizkonakladovymi leteckymi dopravci.

V posledni ¢asti budou popsani vhodni letecti dopravci z hlediska konkrétni nabidky
jejich sluzeb. Zaroven bude provedena komparace jak uvniti jednotlivych modeld, tak i mezi
nimi.

Ackoliv nabidka leteckych spolenosti pusobi logicky jako celek, ktery je
poptavajicimu dostupny pifed pocatkem cesty, muzeme ji pro piehlednéjsi popis rozclenit

do tifech zakladnich dil¢ich Casti, a to na nabidku leti, nabidku souvisejici se samotnou
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sluzbou a nabidku po uskutecnéni zékladni sluzby. Kazda z téchto ¢asti bude popsana jak

z pohledu klasickych, tak nizkondkladovych spole¢nosti.

3.1 Nabidka letu

Zakladnim nosnym prvkem utvarejicim nabidku leteckych spolecnosti je
marketingovy mix, ktery bude jako nastroj pro ¢lenéni jednotlivych ¢asti pouzit pii rozboru

nabidky. Jedna se tedy o tzv. model 5P: produkt, cena, misto, komunikace a lidé.

3.1.1 Produkt

Co se tykd produktu je to pfedevsim model, ktery si spolecnost pro svoje fungovani
vybere, at’ uz se jedna o nizkonakladovy, charterovy, klasicky nebo produkt zaméteny pouze
na soukromou klientelu. S vybérem modelu nesouvisi jenom pfistup k nakladim, ale také
celkovy marketing spolecnosti a pfistup k zdkaznikovi. Zatimco klasické spolecnosti se
zamétuji hlavn€ na firemni klientelu a vyssi stfedni vrstvu, nizkondkladové smétuji do nizSich
vrstev, nékteré vSak pfipravuji balicky vhodné i pro firemni klientelu. Jako rozdil mezi low-
cost dopravci a klasickymi aerolinkami byva Casto uvadéna 1 existence vérnostniho programu
druhého ze zminénych dopravcu. I to vSak v soucasnosti neni doménou vyhradné klasickych
dopravctl, ditkazem muze byt program dopravce WizzAir zavedeny na jate roku 2011.

Zatimco je$té pred nckolika lety bylo pro klasické spolecnosti obvyklé vystavovat
papirovou letenku, tlak nizkonakladovych spole¢nosti, které ptisly s elektronickou podobou
letenky, byl tak velky, Ze od kvétna 2008 jsou v EU vystavovany pouze letenky elektronické.
Produkt jako takovy souvisi pfedev§im se samotnym letem, proto bude podrobné&ji probran

praveé ve vazbé na nabidku produktu, souvisejici se samotnou sluzbou.

3.1.2 Cena

Cena, za kterou nabizi letecké spolecnosti svoje letenky, souvisi s produktem, ktery si
spolecnost vybere, ale nemusi ho vzdy kopirovat. Zatimco pro klasické spolecnosti jsou
typické obvykle ustilené ceny, které se pohybuji v malém rozpéti okolo primeéru,
u nizkonédkladovych spole¢nosti miizeme pozorovat vysoky vykyv cen. U Ryanairu je mozné
sehnat letenku z Londyna na Ibizu za 1 libru, ale také za 200 liber. U British Airways se cena
pohybuje okolo 150 eur. Vliv na vykyv ceny letenky ma mnoho faktorii, jako jsou: sezonni
obdobi, den v tydnu, cena letenck moznych piipojnych letd, svatky, dilezité udalosti, a tak

dale. Typickym ptikladem vykyvu ceny z divodu dilezité udalosti mize byt kralovska svatba
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ve Spojeném kralovstvi 29. dubna 2011. Ceny letenek okolo tohoto data byly
nékolikandsobné vyssi nez obvykle. S rozborem ceny za letenku souvisi i akce a promocni
nabidky, které aerolinky nabizi. Klasické aerolinky obvykle cili na konkrétni produkt,
respektive destinaci. U CSA tak probihaji akce na letenky do Moskvy, Londyna nebo
do Barcelony. U nizkonékladovych spolecnosti jsou tyto akce pojaty plosné. Easylet tak
nabizi slevu 30 % na vSechny svoje lety, Ryanair inzeruje 1 000 000 letenek na vybrané trasy

za cenu 5 eur.

Tabulka €. 1: Porovnani ceny letenek klasickych a nizkonékladovych dopravct

Trasa Aerolinka Cena letenky
Milan Linate - Barcelona El Prat Alitalia 415 €
Milan Malpensa - Barcelona El Prat Spanair 101 €
Milan Malpensa - Barcelona El Prat Vueling 29€
Milan Malpensa - Barcelona El Prat EasyJet 20€
Milan Bergamo - Bercelona El Prat Ryanair 18 €

Zdroj: Internetové stranky dopravcii

Ve vyse uvedené tabulce jsou vypsany ceny leti jednotlivych leteckych spolecnosti,
které probéhnou dne 14.6.2011 z Milana do Barcelony nakoupené dne 25.3.2010. Za klasické
spolec¢nosti miizeme povazovat italského narodniho dopravce Alitalia a $panélského Spanair.
Vueling se blizi spiSe modelu low-cost, Ryanair a Easylet pfedstavuji cisty model
nizkondkladové aerolinky. Cilové letist€¢ vSech leth je shodné, jednotlivé linky se lisi
vychozim leti§tém. NejbliZze centru Miléna je letiSté Linate, na které se cestujici dostane asi
za 30 minut, 45 minut zabere cesta na leti§t¢ Malpensa, jednu hodinu potom na letisté
Bergamo. Podle letmého posouzeni lze odvodit specializaci klasickych dopravel piedev§im
na zpateCni a prestupni lety, kdy jednotlivé lety se stavaji v porovnani s tarify low-cost
dopravct naprosto neschopné konkurence. Pfi posouzeni ceny musime také pocitat s faktem,
ze vcené letenky dopravct Alitalia, Spanair a Vueling je zahrnuto odbaveni jednoho
zapsaného zavazadla. Podrobny rozbor ceny letenky bude proveden v Casti zabyvajici se

cenou pii poskytovani samotné sluzby.

3.1.3 Misto
Z hlediska mista, na kterém je sluzba jednotlivych dopravcii poskytovana, jsou vice
konzervativni klasické spoleCnosti, které maji vétSinu svych zakladen v zemi, kterd je

Z historického hlediska jejich domovskou. Ptikladem muze byt irsky narodni dopravce Aer
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Lingus, ktery ma zakladny pouze po Velké Britanii, jeho odveky konkurent Ryanair, oteviel
svoje prvni zakladny na ostatnich evropskych letistich jesté ve chvili, kdy byli tito dva
dopravci z hlediska velikosti porovnatelni. Velka deviza klasickych spoleénosti je v nabidce
navazujicich letii, se kterymi souvisi také spoluprace s dalSimi spole¢nostmi, napi. na bazi
code-share, coz vyrazné zvysuje nabidku destinaci mens$ich klasickych spolecnosti, které by
na delsi, pfedevsim transatlantické lety nemély dostatecnou kapacitu stroji.

Nejvétsi rozdil, ktery muzeme pozorovat v souvislosti s nabidkou souvisejici
S mistem, na kterém je dana sluzba poskytovan,a je neexistence transatlantickych let
u nizkondkladovych dopravct. Pficinu tohoto nedostatku lze nalézt ptedev§im ve velkych
investicich souvisejicich s lety za Atlantik a dale s velmi dlouho neregulovanymi cenami mezi
Spojenymi staty a Evropskou unii. Nicméné¢ 1 vtomto ohledu se snazi byt irska
nizkondkladova letecka spolecnost Ryanair prvni a pfedvedla sviij navrh na mozné zavedeni
téchto letd, které by dle slov generalniho feditele Michaela O’Learecho meély zacinat
pti cenach letenky okolo 10 eur. V soucasné dob¢ vSak nejsou zndma zadna fakta, kterd by
ptipravu prvni nizkondkladové spolecnosti na lety za Atlantik, naznaCovala. Prvni vlastovkou
letd na delSich trasdch se stala malajskd nizkondkladova spole¢nost, ktera zavedla lety
z Londyna Stanstedu na letist€¢ v Kuala Lumpur. Tato spolecnost je také potvrzeni
univerzalnosti nizkondkladového modelu, ktery jako prvni zacal fungovat ve Spojenych

statech americkych, rozsifil se do Evropy a sviij boom zaziva také v Asii.

3.1.4 Komunikace a propagace

Porovnavat jednotlivé letecké spole¢nosti mizeme také z hlediska jejich komunikace
se zakazniky a také z hlediska reklamy. Zasadni rozdil z pohledu komunikace se zakazniky
lze pozorovat mezi dvéma popsanymi modely, a to pfedev§im ve zplisobu prodeje svych
letenek. Nizkonékladové spolecnosti jako je Ryanair, Wizzair nebo EasylJet prodavaji svoje
letenky téméf vyhradné pouze pies svoje webové stranky. Tuto striktni politiku potvrdil
Ryanair svym rozhodnutim v srpnu roku 2008, kdy zrusil tisice letenek, které byly na jeho
strankach zakoupeny prostiednictvim cestovnich agentur nebo riznych internetovych portali.
Ryanair se dokonce rozhodl tyto agentury zazalovat, protoze prodavaly jeho letenky az
dvakrat draz, nez kolik by staly cestujiciho, ktery by si je zakoupil na strankach letecké
spoleénosti. Soud, ktery byl veden mimo jiné také ve Spanélsku, nedopadl
pro nizkondkladovou spolecnost piizniv€é. Navrh byl zamitnut a Ryanairu tak nezbylo nic

jiného nez na podobné praktiky nc¢kterych agentur a kanceldii upozornit na svych strankach.
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Z diivodu nepostihnutelnosti takovychto prodejcti mizeme i v Ceské republice narazit
na podobné portaly, kterym je naptiklad pelikan.cz. Na nize uvedeném obrazku muzeme
pozorovat markantni rozdil v cenach t¢ samé letenky prodavané ptes stranky spolecnosti

Ryanair a pies letenkovy portal pelikan.cz.

Obrazek ¢. 11: Porovnani ceny letenky

‘@ Flights ‘

Going Out:

02062011 14:05hrs

Brno - Mizn (Bergamo)

1 % Adult 20,00 CZK
Taxes/Fees 0.00 CZK
1 = Web Check in 150.00 CZK

Coming Back: 15/06/2011 12:00hrs

Milan (Bergamo) - Broo

1 x Adult 20,00 CZ2K
Taxes/Fees 0.00 CZK
1 x web Check in 150.00 CZK
‘@ Total
Total Cost 340.00 CZK
Ocllet 2 hodiny & minut 1 266,00 CZK
BrmolBRD) MilanChAIL) Fiestupy:zadne
RYANAIR 14:05 15:45 Podminky
RyanAir _«\ DALE »
{Ireland) o
k ik Mavrat Z hodiny & minut
ERONOMICKS Wil &richdILD Brmo(BRE) Plestupy:zadne Priméma cena na osobu wietné poplatd
12:00 13:40 Podminky

Zdroj: www.ryanair.com, www.pelikan.cz

Obé ceny jsou konecné, vcetné vSech poplatkil, které souvisi s ndkupem samotné
letenky. Jak lze pozorovat, cena na portalu pelikan.cz je o 370% vyS$si, neZ na strankach
letecké spolecnosti.

Na druhé strané u klasickych spolecnosti 1ze sledovat naprosto odlisny postoj k prodeji
letenek. Pfes weboveé stranky téchto spolecnosti se prodd minimum z celkového poctu letenek.
Klasické spolecnosti totiz vyuzivaji prodejnich kanall, jako jsou vlastni pobocky, spojeni
s cestovnimi agenturami nebo kanceldfemi a v nejvétSim objemu prodej pfes internetoveé
portaly, ktery ma na celkovém objemu prodanych letenek podle Hospodaiskych novin podil
az 80%.

Low-cost aerolinky jsou kritizovany za podsouvani sluzeb béhem prodeje letenek tak,

aby maximalizovaly pocet prodanych produkti jednotlivym cestujicim. Cestujicimu, ktery
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rezervuje let naptiklad se spolecnosti Wizzair, jsou nejprve nabizeny produkty jako pojisténi,
prednostni nastup do letadla, transfer z a na letist¢, nasledné moznost rezervace hotelu nebo
prondjem automobilu. V¢étSina takto nastavenych nabidek funguje na principu affiliate
programil, které charakterizuje Cesky ekvivalent provizni systém. Pro cestujiciho, ktery neni
zkuseny v kupovani letenky s nizkondkladovymi spole¢nostmi, miize byt proces neustalého
odmitani, primdrné zaSkrtnutého souhlasu s nabidkou a dalSich vice sofistikovanych trika
pomérné slozity a nepiehledny. Ackoliv jsou tyto postupy primarné piisuzovany predevsim
nizkorozpoétovym aerolinkam, postupné je piebiraji i klasické letecké spole¢nosti, coz dale
potvrzuje neustalé priblizovani obou modeli.

Rozdily mezi obéma modely se vyskytuji také v propagaci produkti jednotlivych
aerolinek. Zatimco nizkondkladové aerolinky vyuzivaji pfedev§im cilenou reklamu, a to
hlavné¢ na internetu, klasické spole¢nosti pouzivaji pro propagaci svych produktli mimo jiné 1
televizi, radio, billboardy nebo tisk. I z tohoto diivodu jsou klasické spolecnosti vice znamy

mezi obyvatelstvem danych zemi, ve kterych probiha podobna marketingova akce.

3.15 Lidé

Lidsky faktor, ktery souvisi s nabidkou produkti aerolinek lze popisovat ze dvou
pohledli, a to z pohledu vlastnich zaméstnanci a z pohledu zdkaznikd. U klasickych
spolecnosti 1ze do prvni skupiny zahrnou zaméstnance, ktefi se staraji o zdkaznicky servis,
zamé&stnance na piepazkach pobocek, v pobockach cestovnich kanceldii nebo zaméstnance
spravujici internetové aplikace. U obou modeld leteckych spole¢nosti je v této fazi velmi
dilezity management dané spolecnosti. U low-costu je zaméstnaneckd zékladna, starajici se o
nabidku pfed odletem siln¢ zGzena. Lze zde vidét naptiklad tlak na co nejvétsi presunuti
komunikace se zdkaznikem predevsim na elektronické komunikaéni néstroje. U Ryanairu
stravi zékaznik na infolince nckolik desitek minut, nez je pfipojen na svého operatora,
u Wizzairu dokonce plati za jednu minutu takového hovoru 14 K¢&. Spoleénost CSA potvrzuje
svoji pozici klasického dopravce poskytovanim sluzby telefonické podpory prodeje zdarma.

Zakaznici jako poptavajici budou popsani v kapitole zabyvajici se praveé poptavkou.

3.2 Nabidka souvisejici se samotnou sluzbou
Zatimco z hlediska rozdéleni celého procesu poskytovani dopravni sluzby se prvni
¢ast, zabyvajici se nabidkou letli, zaméfila pfedev§im na komunikaci, propagaci a misto,

respektive destinace, které acrolinky poskytuji, jadro nabidky souvisejici se samotnou sluzbou
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tvotfi predevsim popis produktu jako takového. Lze zde vSak uplatnit dal$i oblasti

marketingového mixu jako je lidsky faktor nebo okrajove i cena.

3.2.1 Produkt

Popis produktové ¢asti marketingového mixu, souvisejici se samotnou sluzbou, za¢ina
pfichodem cestujiciho na letisté. Prvnim krokem, kterym musi cestujici obou dvou modelt
leteckych spolecnosti projit, je odbaveni. Hned v tomto prvnim kroku lze popsat zasadni
odli$nost modelt, ktera souvisi nejen se samotnym produktem, ale také se zakaznickym
servisem jako takovym. V souvislosti se zménou podoby letenek z tisténé na elektronickou, se
méni podobné i proces odbaveni. Dulezity je odlisny pohled na sluzbu a ptidanou hodnotu,
kterou mtze zakaznikovi pfinést.

U nizkondkladovych aerolinek je dnes naprosto béZné, Ze standardni cestou je
odbaveni elektronické, které¢ uspoii dopravci nejen ndklady financni, ale znamena také
¢asovou usporu a uspory lidskych zdroji. Cestujici je totiz povinen si minimalné 4 hodiny
pfed odletem svého spoje vyplnit a vytisknout palubni vstupenku pomoci internetové
aplikace. V piipad¢, Ze chce odbaveni provést na letisti, pfiplati si u Wizzair 135 K¢, EasylJet
nebo Ryanair dokonce tuto sluzbu jiz neposkytuji. Naopak v ptipad€, Ze cestujici sviyj
vytisknuty boarding pass3 ztrati, ptiplati si az 40 € za vystaveni na piepazce letisté. Z n¢kolika
desitek odbavovacich prepazek nizkonakladovych spole¢nosti tak zlistalo v soucasnosti pouze
nékolik piepazek v rezimu baggage drop off', kde cestujici preda zavazadla, kterd chce
pfepravovat jako zapsana.

Naopak u klasickych spolecnosti je 1 v soucasnosti nejrozsifenéjSi odbaveni
na prepazce letiSté. Zde muzeme pozorovat odlisSny pfistup k online odbaveni. Zatimco
nizkonakladové spolecnosti pojaly jeho vyuziti jako povinny prostiedek, ktery vede k uspoie
nakladu, klasické spolecnosti zacali poskytovat sluzbu on-line odbaveni jako nadstandard,
ktery urychli jejich pasazérovi odbaveni a umozni mu pozdé&jsi piijezd na letisté. Nékteré
klasické spole¢nosti za tuto sluzbu vybiraly dokonce dodate¢né poplatky. S rozvojem
internetu a informacnich sluzeb se vSak i u klasickych dopravcii odbavuje stale vice
cestujicich elektronicky. Na obrazku niZe jsou uvedeny piiklady podob online vytisknuté

palubni vstupenky s jejim protéjSkem v podobné vstupenky vydané na letisti.

¥ Palubni vstupenka
* Oznadeni pro odbavovaci prepazku prijimajici pouze zavazadla k odbaveni
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Ob¢ letenky maji ¢arové kody, které jsou schopny identifikovat cestujiciho. Slozitéjsi
systém &arovych kédi je navrhnut v piipadé online check-inu®, kde jsou zahrnuty viechny
poticbné udaje, zatimco v pfipadé¢ palubni vstupenky vydané na letisti dojde pouze
k identifikaci s udaji zadanymi na piepazce letiSté. Ackoliv je hlavnim cilem vytisténych
online palubnich vstupenek usSetiit Cas, v nékterych pfipadech mohou samotny nastup
do letadla zbrzd'ovat predev§im kvili obtiznému odd¢€leni ¢ésti, kterou si odebere letiStni

agent, a ktera ziistane cestujicimu.

Obrazek ¢. 12: Palubni vstupenky
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Dalsi moznosti odbaveni u klasickych spolecnosti je vyuziti kiosku na letisti. Tento
zpusob kombinuje vyhody obou vySe zminénych zpusobi odbaveni — cestujici tak nemusi
Cekat ve frontach na letisSti a zaroven neni nucen si cokoliv tisknout. Pro leteckou spolecnost
vSak tento zplsob pfinasi pouze minimalni Uspory nakladl, a proto neni hojné vyuzivan low-
cost aerolinkami.

Odbaveni plni funkci nejen kontroly a identifikace pasazéra, ale také funkci prevzeti
zapsan¢ho zavazadla nebo kontroly zavazadla ptiru¢niho. Pieprava zavazadel je jednou

ze zakladnich odlisnosti nabidky klasickych a ,levnych® aerolinek. Zatimco v produktu

klasickych  spole¢nosti je pfeprava odbavené¢ho zavazadla zpravidla zahrnuta,

® Anglicky termin pro odbaveni
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u nizkonakladovych je tomu vétSinou naopak. V tabulce nize jsou uvedeny piiklady jak
klasickych, tak nizkondkladovych spolecnosti, spolecné s povolenou hmotnosti zapsanych

zavazadel a pfipadnym poplatkem za zapsani tohoto zavazadla.

Tabulka ¢. 2: Nabidka zapsanych zavazadel

. . Povolena hmotnost | Poplatek za z neé

TR e T A zap())s:n?éhi za\?azgfila * azZva;adzlac? >ane
CsA 23 kg zdarma
Klasické* Air France 23 kg zdarma
British Airways 23 kg zdarma
Ryanair 15 kg 370 K&
Nizkonakladové | EasyJet 20 kg 370 K&
Wizzair 32 kg 405 K¢

* Pro cestu nejlevnégjsi tfidou
Zdroj: Internetové stranky dopravcii

Jak je patrné z tabulky, u klasickych spole¢nosti je standardem poskytovat k letence
stanovena maximalni moznou piipustnou, tedy 32 kg. Naopak pro nizkonakladové aerolinky
znamena poplatek za zavazadlo, v porovnani s cenou letenky, pomérné vysoky piijem.
Nejstriktnéjsi v pfipadé hmotnosti je Ryanair, ktery piepravuje pouze jedno zavazadlo
do hmotnosti 15 kg, coz je dvakrat méné nez u Wizzair.

Zapsana zavazadla vSak nejsou jedina, ktera mohou cestujici pfepravovat. S sebou
na palubu si mize kazdy cestujici vzit také pfiruéni zavazadlo. Zatimco u klasickych
spolecnosti neni diky zapsanému zavazadlu zdarma s pfiru¢nimi zavazadly problém,
u nizkondkladovych spolec¢nosti je situace opacna. Z povahy nizkonadkladové sluzby se kazdy
cestujici snazi vyhnout placeni jakychkoliv dodatecnych poplatki. Z tohoto diivodu si
cestujici zacali brat na palubu nékolik zavazadel, které ptevySovaly povolené hmotnosti. Proto
se low-cost aerolinky rozhodly uplatiovat striktni politiku v pfipadé kontroly téchto
zavazadel. U odbavovacich piepazek, bezpecnostnich kontrol a pfimo u vstupni brany tak
instalovali klece, do kterych se musi kazd¢ zavazadlo vejit. Hmotnost tohoto zavazadla je
omezena 10 kg a je na nékterych letiStich rovnéz kontrolovana. Nejptisn€jsi politiku dodrzuje
Ryanair, ktery, zejména na svych zékladnéach, nepovoli vstup cestujiciho s vice nez jednim
zavazadlem, nebo s takovym, které pfesahuje dané rozmeéry ¢i hmotnost. Cestujici ma pak
na vybér bud’ zavazadlo ponechat na letisti, zaplatit odbaveni, které ho pfijde na vice nez 1

000 K¢, ptipadné poupravit obsah zavazadla. Ryanair a dalsi low-cost spolecnosti tak ziskaly
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moznost, jak uplatnit sviij revenue management® — na n&kterych letistich s sebou dokonce
leti$tni personal, starajici se o prichod odletovymi branami, nosi terminal pro platebni karty.

Po projiti bezpecnostni kontrolou maji cestujici klasickych spolecnosti ve vyssich
tiidach moznost vyckat na sviij let v saloncich, kde jim je poskytnuty zakladni servis, jako
napt. jednoduché obcerstveni, noviny nebo pfistup na internet. Nizkonakladové spolecnosti
obvykle tuto sluzbu nenabizeji. V pifipadé, ze se vSak rozhodnou cestujiciho ¢ekanim
Vv soucasné dob¢ zkrachovaly, dopravce SkyEurope.

Nastup do letadla probiha vzdy pies nastupni branu na letisti. Jak jiz bylo zminéno
Vv Casti zabyvajici se odbavenim, i zde se snazi nizkonakladové aerolinky uplatnit co
nejrychlejsi postup odbaveni, ktery vsak n€kdy komplikuje slozité trhani vytisténych
palubnich vstupenek. Samotny nastup do letadla mizeme rozdé€lit na dopravu k letadlu
a nastup na palubu letadla.

V piipad¢ dopravy cestujicich k letadlu existuji tfi hlavni moznosti. Na vétSich
letiStich mohou aerolinky vyuzit nejpohodIngjsiho nastupu do letadla pomoci ndstupnich
mostl, které propojuji odletovou halu pfimo s letadlem a fesi tak pfimo i néstup na palubu.
do letadla a proto je, zejména pti vystupu z letadla, pon€kud pomaly. Z vySe uvedenych udaji
vyplyva, Ze nastupni mosty pouzivaji predevs§sim klasické aerolinky. Druhym zpiisobem
dopravy K letadlu mize byt vyuziti autobust, do kterych nastoupi cestujici u brany a dopravi
je kletadlu stojicimu na letiStni plose. Tretim zpusobem, ktery lze pouzit predevsim
na malych letiStich, je ten, pfi kterém si cestujici dojdou do letadla sami po letistni plose. Jak
vyuziti ndstupniho mostu, tak pouziti autobusu se projevi v Ucetnictvi aerolinek jako naklad,
proto je tlak u nizkonakladovych spole¢nosti na co nejvetsi vyuziti posledniho zpisobu
dopravy k letadlu, samoziejmé za predpokladu, Ze je to na daném letisti realné.

Nastup do letadla muze byt uskuteénén, jak jiz bylo zminéno vySe, obvyklym
postupem klasickych spolecnosti, a to pomoci nastupniho mostu. Ostatni aerolinky vyuzivaji
jednu ze dvou dalSich variant, a to pristaveni schodi k vychodu letadla nebo instalaci
vlastnich schodt, které jsou soucasti piedni Casti letadla. Tuto variantu zvolil napiiklad
Ryanair, ktery tak pouzivd na vSech letiStich pouze jedny dodatecné schody ke svému

zadnimu vychodu.

6 Disciplina, které ma za cil zvysit rust pfijmi podniku
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Zatimco klasické aerolinky se vétSinou drzi obvyklého pfifazeni palubni vstupenky
ke konkrétnimu mistu, ,,levné“ acrolinky pouZivaji free seating policy’. Zrychli to proces
nastupovani, kdy cestujici nebloudi po kabiné a nehledaji svoje pifesné misto, a umozni tak
acrolince ziskat dal$i dodate¢né piijmy z prodeje piednostniho nastupu do letadla. Touto
sluzbou ziskaji cestujici obvykle za maly poplatek 5 — 10 € moznost byt v letadle mezi
prvnimi a vybrat si tak misto, které jim nejvice vyhovuje.

S produktem samoziejme souvisi pfedev§im dopravni prostfedek, pomoci kterého jsou
cestujici piepravovani. Klasické spole¢nosti provozuji obvykle nékolik druhi letadel
od rtiznych vyrobea. Pikladem mizZe byt letka spole¢nosti CSA, ktera obsahuje 8 Airbusi
A319, 8 Airbasti A320, 2 Airbusy A321, 1 ATR 42-300, 7 ATR 42-500, 4 ATR 72-202, 2
Boeingy 737-400, 8 Boeingli 737-500 a 2 Saaby pronajaté od spole¢nosti Central Connect
Airlines. Klasické spolecnosti jsou tak schopné reagovat pruzné na poptavku nabidnutim
letadel s riznou kapacitou nebo vybavenim a jsou schopni provozovat se svoji letkou i lety
do zamofti. S provozem riznorodé flotily vSak rostou néklady na idrzbu a opravy takovychto
letadel. Pfedev§im ztohoto divodu nabizeji nizkondkladovi dopravci svym cestujicim
ptepravu vétsinou pouze letadly od jednoho vyrobce, nejcastéji i stejné vyrobni fady. Ryanair
tak provozuje na jafe letoSniho roku 272 letadel Boeing 737-800NG a WizzAir 37 letadel
Airbus A320.

Nizkonakladové spolec¢nosti provozuji letadla pouze v jedné tiidé€, s tim souvisi rovnéz
rozdil v kapacité letadel mezi klasickymi a low-cost aerolinkami. Zatimco Airbus A320
Ceskych aerolinii pojme maximélné 158 osob, do toho samého letounu spoleénosti Wizzair se
vejde 180 osob. Mad’arsky dopravce je tak schopen piepravit na stejné lince o 22 osob vice.
Situaci ilustruje nasledujici obrdzek, na kterém jsou uvedeny planky sedadel ve stejném

letadle provozovaném v prvnim piipadé Wizzair, ve druhém CSA.

" Mezinarodn& pouzivany vyraz pro moznost vybéru jakéhokoliv sedadla
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Obrazek &. 13: Porovnani uspotadani sedadel spole¢nosti Wizzair a CSA
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Zdroj: www.seatplans.com

Letadla provozovana ,,levnymi“ dopravci se lisi od téch klasickych také ve vnitini
vybaveé. V letadle spolecnosti Ryanair nenajde cestujici zddné informacni panely, LCD
televizory, audio systém, marn¢ by zde hledal dokonce odkladaci kapsu na sedadle pfed nim.
Ryanair je svou strohou vybavou letadel prosluly. Do budoucna dokonce planuje zrusit zadni
toalety v letadle, tak aby mohl pfidat dalsich 12 sedadel a kapacitu svych Boeingli zvysit na
211 osob.

Soucasti ekonomickych tfid klasickych spolecnosti je také jednoduché obcerstveni,
ve vysSich tfidach je to potom napiiklad obcerstveni formou all inclusive. Rozdéleni
jednotlivych tfid klasickych dopravcii a sluzeb poskytovanych v téchto tfidach se lisi
v zavislosti na dopravci. Obvyklé je d€leni na tfi tfidy, pfi¢emz nejnizsi je oznacovana jako
ekonomické (diive turistickd), stfedni jako business class, nejvyssi jako first class. Nekteti
dopravci provozuji pouze dvé tfidy, jini zase pfidanim premium ekonomy class provozuji 4

tridy.

3.2.2 Cena

Jak jiz bylo zminéno, v cené letenky klasickych dopravci jsou zahrnuty, v zavislosti
na prepravni tiid¢, dalsi sluzby béhem letu, které se predev§im tykaji obCerstveni a mozZnosti
zmény dne a Casu odletu, respektive ptiletu. U nizkonakladovych dopravcl tvoii obCerstveni
a doplnkovy prodej dalsi polozku revenue managementu. Cestujici téchto aerolinek jsou tak
thned po vzletu neustdle upozoriiovani na prodejni akce a specialni nabidky. Nabidka ak¢nich

cen spolec¢nosti Ryanair se odehrava v nasledujicim scénéfi:
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e Upozornéni na levné letenky spolecnosti na strankach www.ryanair.com,
e nabidka teplych jidelnich produktt,

e prodej napoju, sladkosti a svacin,

e nabidka telefonnich karet v cilové destinaci,

e moznost nakupu vyhernich losti,

e nabidka kosmetiky a upominkovych predméta,

e prodej jizdenek na dopravu do center mést cilovych destinaci.

Pokud tedy porovname cenu produktu klasické spole¢nosti a nizkonakladového
dopravce, produkt klasické aerolinky nabizi vice pfidané hodnoty pro zédkaznika, nez ten
nizkondkladovy. V novinovych ¢lancich a internetovych diskuzich se dokonce vyskytuji
nazory, ze piikoupenim vSech produkti, které jsou nabizeny klasickymi spolecnosti zdarma se
vyrovna cena letu obou modeli. K vyvraceni této hypotézy o nabidce dopravcti bude
provedena nasledujici analyza cen obou sluzeb.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny ceny zpateénich letenek z Londyna do Madridu
pro obdobi 21.6.2011 — 28.6.2011 dvou spoleénosti — Ryanair, ktera reprezentuje
nizkondkladovy model, a British Airways, kterd je typickou klasickou aerolinkou. Tyto ceny
byly zjisténé dne 1.5.2011. Odletova letisté byla zvolena Heathrow a Gatwick, u kterych se
rovnaji ndklady vynaloZené cestujicim na dopravu z centra mésta na letisté¢. Abychom mohli
porovnat celkovou hodnotu letenky z hlediska ptidané hodnoty, kterou cestujicimu sluzba
prinese, je poteba dokalkulovat do ceny Ryanairu vSechny polozky, které obsahuje zakoupeni
letenky u konkuren¢niho British Airways. U British Airways byla vybrana ptepravni tfida
Euro Traveller, kterd z hlediska moZnosti pfesunu letu nejvice koresponduje s podminkami

zmény letenky Ryanairu.

Tabulka ¢. 3: Porovnani ceny letenky klasického a nizkonakladového dopravce

Trasa Aerolinka PoloZka Cena
ZpatecCni letenka £33
Odbavené zavazadlo £30
London Gatwick - Madrid Barajas Ryanair Priority boarding £14
Obcerstveni £20
Celkem £97
London Heathrow - Madrid Barajas British Airways | Zpatec¢ni letenka £176

Zdroj: Internetové stranky dopravcii
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K zékladni letence spolecnosti Ryanair byly ptikalkulovany jest¢ dalsi sluzby, jako
odbavena zavazadla, piednostni nastup, ktery odpovida moznosti zvolit si pifi odbaveni
sedlalo u British Airways. Dale bylo zakalkulovano obcerstveni, které si mohou cestujici
zakoupit na palub¢é letadla Ryanair, a které odpovidd obcerstveni podadvanému v Euro
Traveller Class u British Airways.

I kdyz byly zakalkulovany v§echny vyhody, které pfinasi letenka klasického dopravce,
jeji cena je stale téméi dvakrat vyssi, nez ta, kterou zaplati cestujici nizkonakladového

dopravce.

3.2.3 Misto
Z hlediska povahy nabidky samotného produktu neni potfebné analyzovat tuto Cast

nabidky.

3.2.4 Komunikace a propagace

Z hlediska komunikace pfi samotném letu lze jediny rozdil mezi klasickymi
a nizkondkladovymi spolecnostmi spatiit ve formé komunikace posadky s cestujicimi.
Klasické spole¢nosti vyuzivaji, diky technickému vybaveni, komunikaci s cestujicimi pomoci
multimedialnich zafizeni, a to napfiiklad pfi pfedvadéni bezpecnostnich pokyni, zatimco low-
cost aerolinky vyuZivaji obvyklé pfedvadéni téchto pokynli pomoci posadky.

Béhem letu jsou u obou modell spolecnosti zdkaznikim pifedstaveny akce, které
v dané chvili aerolinka nabizi. Oba druhy aerolinek také vydavaji své magaziny, kterymi
propaguji své produkty. U nizkondkladovych spoleCnosti jsou navic tyto Casopisy protkany

reklamou, kterd pfinasi aerolinkam dalsi ptijmy.

3.25 Lidé

Do lidského faktoru, uplatiovaného na strané nabidky béhem priubéhu samotné sluzby,
muzeme zatadit vSechny cleny posadky, at’ uz se jedna o palubni personal nebo piloty.
Do celé sluzby zasahuje také persondl, starajici se o odbaveni a nastup cestujicich. Tito
pracovnici jsou vSak zaméstnanci letisté, a proto nezasahuji do nabidky z hlediska leteckych
spolecnosti.

Podobné jako ve vsech ostatnich faktorech, lze i u palubniho personalu spatfit tlak

nizkonakladovych spolecnosti na co nejvyssi tsporu ndkladt. Zatimco v letadle klasické
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spolecnosti obsluhuje cestujici az 8 stevardi a letuSek, u low-cost dopravcei to jsou zpravidla
4, coz vychazi zejména z poctu tiid provozovanych pii daném letu.

V piipadé¢ pilota je situace u vSech leteckych spolecnosti stejna z divodu dodrzovani
bezpecnostnich postupii. Nicméné 1 zde se snazi nékteré letecké spolecnosti jako napf.
Ryanair vyuzivat své lidské zdroje na maximalni povolené hranici letovych hodin, za coz si
irskd aerolinka vyslouzila vlnu kritiky. Jak je vSak u Ryanairu obvyklé, snazi se provokovat
jesté vice, a to prohlaSenim, Zze v budoucnu bude letadlo spolecnosti tidit pouze 1 pilot

a druhého pilota nahradi, v ptipad¢ ptistani a vzletu, proskoleny ¢len palubniho personalu.

3.3 Nabidka po uskute¢néni sluzby
Po vystupu cestujicich z letadla a jejich ptesunu do pfiletové haly letist¢ mohou
nasledovat tfi moznosti:
e cestuyjici si koupil jen jednosmérny let a jeho sluzba konéi,
e cestujici si koupil zpatecni let a poleti s aerolinkou nazpét,

e cCestujici si zakoupil piestupni let a vyuzije dalsi sluzby aerolinky.

Zatimco prvni dva pfipady jsou typické pro oba modely letecké dopravy, treti
poskytuji témét vyhradné pouze klasicti dopravci. At uz se jedna o zpate¢ni nebo prestupni
let nabidka samotného produktu je opét stejna jako ta, kterd byla popsana vyse.

Rozdil v pfistupu ke svym cestujicim po uskutecnéni dané sluzby mizeme pozorovat
V provozovani vérnostnich programi. Zatimco vyuzivani tohoto marketingového prostredku
u klasickych spolecnosti je téméf standardem, u ,levnych® aerolinek se tento zpisob

propagace a sledovani zakaznika vyuziva jen minimalné.

3.4 Poptavka po letech

Zatimco nabidka letli je pomérné rozmanitd a lze ji popisovat hned z n€kolika thla
pohledu, u poptavky po letech lze sledovat piedev§im subjekty, které zde vystupuji, vybér

jednotlivych skupin ze dvou zékladnich motivii nebo sezénnost vykyvil poptavky.
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3.4.1 Skupiny poptavajicich
Z hlediska poptavky mizeme rozdélit poptavajici na tfi zakladni skupiny, a to:
e samostatné cestujici,
e Organizované skupiny,

e cestovni agentury a kancelaie.

Prvni ze dvou subjektt mizeme rozdélit také z hlediska typu cesty, kterou uskutecnuji,
na soukromé a sluzebni cestujici.

Samostatni cestujici jsou jadrem z&jmu ptfedev§im nizkondkladovych spolecnosti,
které se z hlediska nabidky svych sluzeb a moznosti distribu¢nich kandlti, zaméiuji predevsim
na tuto skupinu cestujicich. Klasické spole¢nosti samoziejmé neponechavaji tyto cestujici
bez povSimnuti, Z hlediska distribu¢nich kanalt vSak nenabizeji témto klientiim svoje sluzby
primarné svymi prostiedky, nybrz pies portadly vyhledavajici letenky. Pokud vezmeme
Vv tvahu firemni zédkazniky, a to v tomto pfipadé piredevsim manazery na pracovnich cestach,
tak tito zakaznici voli vétSinou klasické spolecnosti, a to predevs§im z duvodu flexibility
a rozsahu nabizenych sluzeb. S pfichodem celosvétové hospodaiské krize se v§ak mnoho
spolec¢nosti muselo uchylit k ispornym opatienim, které mély za nasledek presun ¢asti téchto
poptéavajicich smérem k nizkonakladovym modeldm.

Organizované skupiny cestujicich lze popsat jako jedince majici stejny ucel cesty.
Mize se jednat napiiklad o umélecké skupiny, sportovni skupiny nebo Skupiny podstupujici
vycvik v oboru koucingu ¢i jinych manaZerskych aktivitach. Takto vzniklé skupiny poptéavaji
vétSinou lety, kterd jim umozni dostatek flexibility a nedbaji pfili§ na cenu letenky, proto
obvykle cestuji klasickymi spole¢nostmi. Pokud vezmeme v uvahu skupiny firemnich
zaméstnancl, v uvahach o nakupu letenky od jednoho nebo druhého modelu se nelisi
od ostatnich skupin. Nizkonakladové spolecnosti v§ak mohou nabidnout skupinovym cestujici
také produkty, které napliuji vSechny aspekty jejich potfeb. Piikladem muze byt Wizzair,
ktery v ptipadé skupinovych rezervaci nabizi moznost rezervovat misto bez udani jména
cestujiciho a umoznuje tak vétsi pruznost, kterd je témito skupinami cestujicich vyzadovana.

Cestovni agentury mohou pouze predprodavat sluzbu leteckych spolecnosti
bez pfidani dalSi sluzby v balicku. Ztohoto divodu funguji v poptdvce spiSe jako
zprostiedkovatelé nabidek leteckych spole¢nosti. S rozvojem internetovych aplikaci
vyhledavani letenek vSak tento model pfeprodeje ztraci na vyznamu. Cestovni kancelaie

poptavaji od leteckych spolecnosti jednotlivd mista v jejich pravidelnych letech, kterd
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nasledné¢ kombinuji s dal$imi sluzbami od jinych poskytovateld nebo piimo se svymi
sluzbami. Takto vznikly balicek sluzeb prodavaji jako zdjezd cilovému zékaznikovi.
V piipadé bliz§iho partnerstvi mezi cestovni kancelafi a aerolinkou muze poptavat kancelaf
1 soukromy let pro potieby kancelare, ktery je zndm pod pojmem charterova doprava a byl

ve struénosti popsan v popisu subjekti leteckého trhu.

3.4.2 Sezonnost poptavky

Poptavku po letech mizeme sledovat z dlouhodobého 1 kratkodobého hlediska.
Z dlouhodobého hlediska je poptavka piimo umérna ristu HDP daného statu nebo v piipadé
Evropy i rastu HDP Spolecenstvi. Statistiky vyvoje pfepravenych osob evropskych leteckych
spole€nosti sdruzenych do spole¢nosti AEA lze ziskat za pomérné vysoké poplatky
na strankach této asociace. Obecné lze vSak tvrdit, Ze pii pfichodu krize klesd poptavka
po sluzbach leteckych dopravct.

V nasledujicich grafech lze pozorovat vyvoj piepravenych osob na leti§ti Praha-
Ruzyné, ktery miize piedstavovat reprezentativni prvek ovlivnény vyvojem HDP Ceské

republiky, uvedenym v druhém grafu.

Obrazek ¢&. 14: Grafy vyvoje cestujicich na Letisti Praha a vyvoje HDP v CR
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Vroce 2010 doslo k mirnému oziveni a opét stoupala poptavka po letech
reprezentovana poctem piepravenych cestujicich. Z povahy sluzby, nabizené ve dvou
zékladnich modelech leteckych spolecnosti, 1ze vyvodit zavér, ze ptimo tmérna rastu HDP
bude predevsim klasicka leteckd doprava, zatimco nizkonakladové aerolinky nebudou
reagovat na pokles ristu HDP natolik pruzné, a Vv nekterych ptipadech budou reagovat

dokonce i nepiimo.
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4 NAVRH A FINANCNI ZHODNOCENI IDEALNIHO
MODELU

Jadrem praktické casti této diplomové prace je navrh a finan¢ni zhodnoceni idealniho
modelu letecké spoleCnosti. Tato ¢ast vychazi z hypotézy, ktera byla v teoretické ¢asti
i analyze poptavky a nabidky nckolikrat zopakovana — tedy, Zze dochdzi postupem casu
k neustalému ptiblizovani modelu nizkonakladové a klasické dopravy.

Zatimco v minulych letech I1étaly nizkondkladové spolecnosti téméf zadarmo
a klasické spolecnosti svymi tarify tyto spolecnosti nékolikandsobné ptevysSovaly, Vv soucasné
dob¢ se ceny letenek obou modeld pfiblizuji, v nékterych ptipadech dokonce vyrovnavaji.
Podobné je to i s poskytovanym servisem. V piipadé low-cost aerolinek dochazi k rozsifovani
poskytovanych sluzeb, kde ptikladem mlze byt zavedeni moZnosti telefonovani mobilnimi
telefony na palubach nékterych letadel spolecnosti Ryanair. Naopak u klasickych spolecnosti
lze predevsim kvili svétové hospodaiské krizi propukajici na pielomu minulého a tohoto
desetileti pozorovat tlak na snizovani nakladt. CSA tak omezily podavéani alkoholickych
napoji zdarma, British Airways zakazaly poskytovani jakychkoliv polozek z palubniho
prodeje pilotim zdarma.

Nabidka a poptavka byla zanalyzovana dikladné v minulé kapitole. Aby mohlo dojit
k navrhu idealniho modelu, je nejprve potieba zhodnotit finan¢ni situaci zastupct
nizkondkladové a klasické dopravy. Pro piiklad v této diplomové praci byli vybrani 2
dopravci, a to spolegnost CSA jako zastupce klasickych dopravci a spoleénost Ryanair, jako

predstavitel low-cost aerolinek.

4.1  Finanéni analyza spole¢nosti CSA

CSA jsou narodni leteckou spole¢nosti Ceské republiky. Tato aerolinka je klasickym
leteckym dopravcem, ktery po né€kolika zasazich do struktury podniku poskytuje pfedevSim
osobni leteckou dopravu a sluzby s touto dopravou spojené. Hlavnim akcionafem CSA je
Ministerstvo financi Ceské republiky, tato spole¢nost je tedy ve statnim drzeni. V uplynulych
letech se jednalo o mozném prodeji této letecké spolecnosti soukromému investorovi.
Z jednani ovSem nakonec seSlo a to pfedevsim z divodu vysoké ztraty dosazené v roce 2009.

Tato ztrata Cinila 3,8 miliardy korun a jeji pfi¢inou byla zaporna hodnota vlastniho kapitélu,
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kterd vznikla Spatnym hospodafenim ve zminéném roce a nakumulovdnim nesplacenych
dluhti vetitelim a dodavatelim.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny zakladni polozky z rozvahy, vysledovky a vyrocni
zpravy spolecnosti, které budou potieba pro vypocet jednotlivych financ¢nich ukazatell.
Vyrocni zprava za rok 2010 nebyla v dobé piipravy dostupnd, proto je jako rozhodné obdobi
pro analyzu zvoleno obdobi 2008 - 2009.

Tabulka &. 4: Vstupni Gdaje finanéni analyzy spole¢nosti CSA

CSA 2008 2009

Pocet zaméstnancl 4 642 4172
Pocet cestujicich 845 508 756 147
Aktiva 10 418 871,00 7 948 571,00
Obézna aktiva 5081 140,00 3222 144,00
Dlouhodoby majetek 4 554 809,00 3929 839,00
Casové rozliseni aktiv 782 922,00 796 588,00
Zasoby 517 600,00 379 334,00
Pasiva 10 418 871,00 7 948 571,00
Kratkodobé zavazky 5 659 707,00 6 267 745,00
Cizi zdroj 8 474 464,00 8 655 885,00
Dlouhodobé zavazky 168 126,00 59 443,00
Vlastni kapital 101 686,00 -2 352 045,00
Casové rozliseni pasiv 1842 721,00 1 644 731,00
Trzby 19 789 620,00 19 789 620,00
Zisk 470 057,00 -3 756 125,00
Osobni naklady 4 798 941,00 4 877 486,00

* Penézni ¢astky jsou uvedeny v tisicich CZK

Zdroj: Vyroéni zprava spolenosti CSA

4.1.1 Horizontalni analyza

Horizontalni analyzou zjistime procentualni pohyb jednotlivych polozek v pribéhu
uplynulych let. Mzeme tak zjistit, ze v pfipad€ aktiv doSlo k pomérné razantnimu poklesu
0 34 %. Pokles lze dale sledovat také u dlouhodobého majetku, ktery klesl o 14 %. Tento
ubytek lze vysvétlit rozprodejem nepottebnych dlouhodobych statkil, kterym se spolecnost
snazila zlepsit svoji finan¢ni situaci. Podobny trend mizeme déle pozorovat také u zasob,

jejichz pokles byl 27 %.
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4.1.2 Bilan¢ni pravidla

Z vyse uvedenych udajii 1ze posoudit nasledujici bilan¢ni pravidla: Vlastniho kapitalu
méa CSA méné neZ cizich zdroji, nespliiuje tak pravidlo vyrovnani rizika. Na druhé strang
spolecnost splituje pari pravidlo, které ftika, Ze velikost dlouhodobého majetku musi

pfevySovat vlastni naklady.

4.1.3 Ukazatele likvidity
Pro zhodnoceni likvidity spole¢nosti byla vybrana bézna a pohotova likvidita, které

vypocitame dle nasledujicich vzorct:

obézni aktiva

bézna likvidita = kratkodobé zavazky

obézna aktiva — zasoby

pohotova likvidita = kratkodobé zavazky

Bézna likvidita nam ukazuje, jaké ¢ast kratkodobych zavazki je kryta pohleddvkami
a finanénim majetkem v pfipadé, Ze nedojde k odprodeji zasob. Bézna likvidita CSA
dosahovala vroce 2008 hodnoty 0,9, v nasledujicim roce tomu bylo dokonce az 0,51.
Pohotova likvidita vykazuje obdobny trend, kdy jeji hodnoty jsou 0,81 a 0,45. Tento fakt
znaci problémy ceského narodniho dopravce se splacenim zavazkd. Likvidita by se totiz méla

pohybovat v hodnotach nad 1,00.

4.1.4 Ukazatele aktivity
Pro zjiSténi aktivity spolecnosti byly zvoleny ukazatele obratu aktiv, obratu zasob

a doby obratu zasob dle nasledujicich vzorct:

. trzby
obrat aktiv = -
aktiva
) trzby
obrat zasob = —
zasoby
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zasoby
triby
365

doba obratu zasob =

Obrat aktiv fik4, kolik korun trzeb piipadd na jednu korunu aktiv. U CSA bylo
dosazeno v roce 2009 hodnoty 1,90, v roce 2009 hodnoty 2,49. Obrat zasob tika, kolikrat
za rok se obméni zisoby, respektive kolikrat za rok se zasoby preméni na trzby. CSA
dosahovala ¢isel 38,23 pro rok 2008 a pro rok 2009 hodnoty 52,17. Doba obratu zasob uzce
souvisi s ukazatelem obratu zasob. Pfredstavuje dobu ve dnech, za kterou se zasoby obrati.
Hodnoty 9,42 pro rok 2008 a 6,90 pro rok 2009 jsou pomérné vysoké, pii porovnani CSA
S jinymi podniky ze stejného odvétvi.

415 Ukazatele vynosnosti
Ke zjisténi vynosnosti neboli rentability CSA byly zvoleny ukazatele ROA (vynosnost
aktiv), ROE (vynosnost vlastniho kapitalu), ROS (vynosnost trzeb).

EBIT
ROA = -
aktiva
EBIT
ROE =

vlastni kapital

EBIT

ROS =
trzby

kde EBIT = Earnings Before Interest and Taxes — zisk pfed odectenim urokl a dani.

ROA udava, jaka Cast zisku byla vygenerovana z investovaného kapitalu, respektive
z celkovych aktiv. V roce 2008 byla hodnota ROA 0,05, v roce 2009 potom -0,47. Zaporné
hodnoty bylo dosazeno z diivodu ztraty v roce 2009.

V piipadé ROE dosahly Ceské aerolinie hodnot 4,62 v roce 2008 a 1,60 v roce 2009.
u ROA se zaménou aktiv za vlastni kapital.

ROS predstavuje ¢ast zisku, ktery byl ziskan z trzeb. V prvnim roce dosahla hodnoty
0,02, v druhém poté zaporné hodnoty — 0,19.
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4.1.6 Ukazatele produktivity

Produktivita je jednim zukazateld, ktery ukaze rozdily mezi klasickymi
a nizkonakladovymi spolecnostmi.

V piipadé pramémé mzdy dosahuji platy u spoletnosti CSA hodnoty 86 150 K&
za jeden mésic v roce 2008, 97 417 K¢ v roce 2009, coz reprezentuje pomérné razantni narust
a lze vyvodit zavér, Ze zvyseni mzdovych nakladd bylo jednim z faktort, proé¢ se CSA
propadly v roce 2009 do hluboké ztraty.

Ukazatel, ktery vypovida o zaméstnanecké zakladné spolecnosti, je pocet cestujicich
na jednoho zaméstnance. Tento ukazatel dosahl hodnoty 182 v roce 2008 a 181 v roce 2009.
Jak pocet zaméstnanci, tak pocet pasazéru vramci roku klesl, razantnéjs$i pokles lze

pozorovat v ubytku cestujicich.

Aby bylo mozné porovnat oba dva modely, je nutné popsat vSechny uvedené ukazatele

také ze strany nizkondkladové aerolinky.

4.2  Financni analyza spole¢nosti Ryanair

Ryanair je prvni, nejvétsi a nejlevnéjsi nizkonakladovou aerolinkou v Evropé. Tato
spolecnost byla zaloZena v 80. letech irskymi akcionéfi. Postupem casu si spolecnost
vybudovala primarni postaveni v letecké dopravé na britskych ostrovech. Po roce 2000
expandoval Ryanair se svym modelem levného Iétani 1 na dal§i evropské trhy, kde si
postupem casu ziskal vyznamné misto.

Spole¢nost operuje z nékolika desitek zdkladen rozmisténych po celé, predevS§im
zépadni Evropé. Spole¢nost je zndma piedevSim nekompromisnim piistupem k nékladtm.
Postupnymi upravami vybudoval Ryanair dokonaly model nizkonakladového 1étani a nabizel,
az do hospodaiské krize v roce 2009, letenky témet zdarma.

Hlavnim hybnym motorem rozvoje této spoleCnosti byl rozvoj internetu, ktery
umoznil prakticky zruSit vSechny potiebné ukony pasazéra pred odletem. Jedna se o prodej
letenek, poprodejni servis, odbaveni na letisti, tisk palubnich vstupenek nebo vyfizovani
reklamaci.

I spolecnost Ryanair se dostala v pribéhu roku 2009 do ztraty, nicmén¢ tato ztrata
neni natolik markantni jako u spole¢nosti CSA. Je nutno brat také v potaz, ze Ryanair se

neustale rozviji a nakupuje nova letadla, coz snizuje hospodarsky vysledek.
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Podobné jako u CSA neni celkova vyroéni zprava za rok 2010 u spole¢nosti dostupna.
Z tohoto duvodu a dale z divodu posouzeni ukazateli mezi obéma spole¢nostmi, jsSou
zvoleny roky 2008 a 2009. Zatimco v Ceské republice, kde vede uéetnictvi CSA, je stanovena
ucetni zavérka ke konci roku, v Irsku tomu je k 31. lednu. Proto mize dojit k mensimu
zkresleni jednotlivych ukazatelli, které v§ak nemutze mit vliv na celkové hodnoceni finan¢ni

analyzy podniku.

Tabulka €. 5: Vstupni tidaje finan¢ni analyzy spole¢nosti Ryanair

Ryanair 2008 2009

Pocet zaméstnancu 5262 6 369
Pocet cestujicich 50 900 000 58 600 000
Aktiva 6 327 551 000,00 € 6 387 862 000,00 €
Obézna aktiva 2 387 122 000,00 € 2 543 077 000,00 €
Dlouhodoby majetek 3940 429 000,00 € 3 844 785 000,00 €
Zasoby 1 997 000,00 € 2 075 000,00 €
Pasiva 6 327 551 000,00 € 6 387 862 000,00 €
Kratkodobé zavazky 1 557 150 000,00 € 1379 191 000,00 €
Cizi zdroj 3 825 357 000,00 € 3 962 801 000,00 €
Dlouhodobé zavazky 2 268 207 000,00 € 2 583 610 000,00 €
Vlastni kapital 2 502 194 000,00 € 2425 061 000,00 €
Trzby 2713 822 000,00 € 2 941 965 000,00 €
Zisk 390708 000,00€| - 169173 000,00 €
Osobni naklady 285 343 000,00 € 309 296 000,00 €

Zdroj: Vyroc¢ni zprava spolecnosti Ryanair

4.2.1 Horizontalni analyza

V piipadé¢ ukazatele zmény aktiv lze pozorovat, Ze jejich velikost se v prub&hu
jednoho roku téméi nezménila. Ukazatel totiz nabyl hodnoty 0,90 %. Tento samy zavér lze
vyiknout i v pfipad¢é ukazatele zmény dlouhodobého majetku, ktery vychazi — 0,02 %. Ani
u ukazatele zmény zasob nedoslo k zasadnimu vykyvu. Byl zde zaznamenan nizky rast 3,40

%, ktery mohl byt zptisoben spekulativnim nakupem provoznich dili nebo pohonnych hmot.

4.2.2 Bilan¢ni pravidla
Ani Ryanair nespliiuje pravidlo vyrovnani rizika, nema tedy vice vlastniho kapitalu,
nez cizich zdrojii. Naopak velikost dlouhodobého majetku prevysSuje vlastni naklady, proto

spliluje pari pravidlo.
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4.2.3 Ukazatele likvidity

Hodnoty bézné likvidity se v priibéhu rokti 2008 a 2009 pohybovaly na hodnotach
1,53 a 1,84. V ptipad¢ pohotové likvidity dosahuje spole¢nost naprosto stejnych ¢isel, coz je
zpusobeno nizkym podilem zasob na obéznych aktivech. Ryanair by tedy, dle uvedenych

hodnot, nem¢l mit zadné problémy se splacenim svych zavazkd.

4.2.4 Ukazatele aktivity

V piipadé obratu aktiv dosahoval Ryanair hodnot 0,43 (2008) a 0,46 (2009). Obrat
zasob se pohyboval v hodnotach 1358,95 v roce 2008 a 1417,81 vroce 2009. Na téchto
Cislech je patrna nizkéa drzba zasob pii dosahovani vysokych trzeb. Tuto tezi potvrzuje i doba
obratu zasob, kterd dosahovala u Ryanair v rozmezi let 2008 a 2009 hodnot 0,26 a 0,25, tedy

rovnéz témet bez zmeny.

4.2.5 Ukazatele vynosnosti

Ukazatel vynosnosti aktiv nabyval v pribéhu dvou zkoumanych let hodnoty 0,06
pro rok 2008 a - 0,03 pro rok 2009. I u Ryanairu je tedy patrny propad do ztraty. Podobna
situace nastala 1 u ukazatele vynosnosti vlastniho kapitalu, kde bylo dosazeno hodnot 0,16 a -
0,07. I u tretiho ukazatele — vynosnosti trZzeb — je situace naprosto totoznd. Tento ukazatel

nabyval ve sledovanych letech hodnot 0,14 a - 0,06.

4.2.6 Ukazatele produktivity

Jak bylo zminéno u popisu ukazatelti produktivity CSA, jsou tyto ukazatele zasadni
pro odliSeni klasickych a nizkonakladovych leteckych modelti. Primérné mésiéni mzdy
spole¢nosti Ryanair dosahovaly v roce 2008 4 519 €. V roce 2009, kdy se plné projevila
svétova hospodaiska krize, logicky klesly aZz na hodnotu 4 047 €. Na jednoho zaméstnance
Ryanairu ptfipadlo v prvnim roce 9 673 cestujicih, v druhém roce poté 9200. Pocet cestujicich

tedy rostl mén¢, nez pocet zaméstnancti.
4.3 Porovnani ukazatelii obou modeli

Pro jednoduché porovnani jsou vsSechny vysSe vypocitané ukazatele shrnuty

do nasledujici tabulky.
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Tabulka &. 6: Porovnani finanénich ukazatelti CSA a Ryanair

Ukazatel CSA2008 | CSA 2009 Ryanair 2008 | Ryanair 2009
Ukazatel zmény aktiv -34% 0,90%
Ukazatel zmény DM -14% -0,02%
Ukazatel zmény zasob -27% 3,40%
BézZna likvidita 0,9 0,51 1,53 1,84
Pohotova likvidita 0,81 0,45 1,53 1,84
Obrat aktiv 1,9 2,49 0,43 0,46
Obrat zasob 38,23 52,17 1 358,95 1417,81
Doba obratu zasob 9,42 6,9 0,26 0,25
ROA 0,05 -0,47 0,06 -0,03
ROE 4,62 1,6 0,16 -0,07
ROS 0,02 -0,19 0,14 -0,06
Primérna mzda 86 150 K¢ 97 417 K¢ 4519 € 4 047 €
Pocet cestujicich na 1 182,14 181,24 9673,13 9 200,82
zaméstnance

Zdroj: Vyroéni zpravy spole¢nosti CSA a Ryanair

Z vySe uvedené tabulky lze vyvodit nasledujici zavéry:

CSA zaznamenala pokles aktiv, dlouhodobého majetku a zasob, zatimco
Ryanair nezaznamenal v téchto polozkach téméf zadny pohyb. Za ubytkem
polozek CSA miiZe stat snaha o zvyseni likvidity spole¢nosti.

CSA nedosahuje potiebnych hodnot likvidity a dale ji snizuje, naopak Ryanair
se pohybuje na dolni hranici, kterou v prib¢hu sledovanych rokt jesté zdvihl.
Zatimco u pomeéru aktiv Ize sledovat ramcové stejny prubeh u klasického
1 nizkonakladového dopravce, zasoby udrzuje Ryanair nepomérné mensi.

U vynosnosti se pohybuji ob& spolenosti okolo nuly, pfi¢emz u CSA mtizeme
pozorovat pomérné€ vysoky propad. Dale je zde patrna nespolehlivost ukazatele
ROE, ktery u CSA dosahuje nestandardnich hodnot. Tento fakt poukazuje na
vysokou zadluzenost dopravce.

Primérnd mzda obou dopravci milize byt povazovana za rovnocennou.
Pii pfevodu mzdy Ryanairu lze ziskat fadové obdobna ¢&isla jako u CSA.
Prepocet je ale pouze informativni z diivodu riznorodosti kurzu obou mén.
CSA zaméstnava vice jak padesatkrat vice zaméstnancii v poméru k cestujicim
nez Ryanair. Zde lze sledovat jeden z hlavnich faktorG odlisnosti klasického

a nizkonakladového dopravce.
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4.4  Navrh idealniho modelu letecké spoleCnosti

Ve vySe uvedenych kapitolach byly popsany zakladni vstupni faktory, nutné
ke stanoveni idedlniho modelu letecké spolecnosti, a nasledné bylo provedeno jeho finan¢ni
zhodnoceni. V této Casti prace bude provedena SWOT analyza idealniho modelu, nasledovana
navrhem nabidky takové letecké spolecnosti. V souvislosti s nabidkou budou definovany
1 poptavajici skupiny. Cely navrh bude na zavér finanén€¢ zhodnocen, zaroven s uvedenim
vlivu navrhu na finan¢ni ukazatele.

Pfi navrhu idealniho modelu letecké spolecnosti se vychazi z predpokladu neustalého
priblizovani obou dvou zakladnich modelti aerolinek. Novy model aerolinky by mél
zahrnovat vSechny pozitivni a na vysledcich spolec¢nosti kladné se podilejici faktory z obou
modell. Naopak by mél eliminovat vSechny prvky zhorSujici nabidku nebo finanéni situaci

aerolinky.

441 SWOT analyza
SWOT analyza navrhne vnéj$i a vnitini prvky, které mohou ovlivnit fungovani
navrhované aerolinky.
Silné stranky:
e Vysoké konkurenceschopnost
e Vyuziti zkuSenosti z dosavadnich modelt
e Komplexni nabidka sluzeb
e Minimalizace nékladl

e Vysoka rentabilita

Slabé stranky:
e NevyzkouSeny model
e Nejednoznacné vyclenéni modelu
e ObtiZzna propagace
e Z4dna historie

e VySsi cena neZ nizkondkladové aerolinky

Piilezitosti:
e Plosné cileni
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e Nové trhy
e Obchodni klientela
e Propagace pies malo pouzivané komunikaéni kanaly

e Individualni pfistup k zadkaznikovi

Hrozby:
e Odmitnuti zdkazniky
e Boj konkurence proti novému modelu
e Vstup podobnych modeli na trh
e Nizka navratnost vstupnich investic

e Nulové odezva na propagaci

Model nové letecké spolecnosti, kombinujici vyhody obou popsanych modelti, musi
byt vysoce konkurenceschopny, coz Ize docilit pravé kombinaci nabidek dvou smért letecké
dopravy. K dosazeni konkurenceschopnosti dale napomuize vyuziti zkuSenosti a dat, ktera se
za dlouha léta existence nizkondkladové a klasické dopravy nashromézdila. Od klasickych
dopravcii prebere takovato spoleCnost komplexni nabidku sluzeb, od nizkonakladovych
naopak minimalizaci ndkladf, ¢imZ dosdhne vysoké rentability.

Nové zavadény model je vSak nevyzkouSeny, coz ssebou pfinaSi vysoké
podnikatelské riziko. Pro n€které cestujici mize byt také obtizné pochopitelné jeho zaclenéni
do soucasnych modeltl leteckych spolecnosti. Z ditvodu neexistence historie takové
spolecnosti hrozi také riziko obtizné propagace. Lze zde odhadovat také cenovy souboj
s nizkonakladovymi dopravci, ktefi takovéto spolec¢nosti budou konkurovat snizenim ceny
za letenky.

Model muze vyuzit dosud neobsazenych trhli zejména ve vychodni Evropé a dale
V Asii, pricemz si vybuduje ploSnou zdkladnu svych cestujicich s dirazem na obchodni
klientelu. Ke kazdému svému cestujicimu musi nova spolecnost ptistupovat individualng, coz
docili pouzitim modernich informacnich a propagacnich technologii, jako jsou
personalizované reklamy pfes internet, socialni sit¢ nebo SMS.

Kazdy novy model ssebou nese urcitd rizika. U navrhu letecké spolecnosti lze
vychézet z n€kterych bodl Porterova modelu. Odmitnuti zdkazniky reprezentuje odbératele,

boj konkurence a jeji semknuti proti novému modelu na trhu ptedstavuje silu konkurenti.
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Dalsi hrozbou je nejen vstup obdobnych modelti na trh, ale také pfeména velmi blizkych
modelll na ,,novy model“. S pocatecnimi investicemi souvisi riziko nizké navratnosti, které

souvisi s nulovou odezvou v piipadé nest’astné zvoleného marketingu.

4.4.2 Nabidka idealniho modelu
Popis nabidky idealniho modelu vychazi zrozboru nabidky nizkondkladovych
a klasickych dopravci. Cilem je vyzdvihnout plusy obou modeld, které by mél novy model

obsahovat a naopak zminit minusy, které nové uvazovany model neimplementuje.

Produkt

Prvnim aspektem, kterym se takovato spole¢nost musi zabyvat, je otdzka, komu je jeji
produkt uréen. Novy model letecké spolecnosti by mél oslovit co nejveétsi mnozstvi
cestujicich od jednodennich vyletnikd, ptes organizované skupiny az k obchodnim cestujicim.
Praveé obchodni cestujici by mély generovat spolecnosti nejveétsi zisky.

V navaznosti na sniZzeni nakladi by m¢l novy model pfistoupit k povinnému online
odbaveni svych cestujicich a provozovat tak pouze letistni ptepazky pro odbaveni zavazadel,
podobné jako tomu je u nizkonakladovych aerolinek. V ptipad€ zavazadel by mél novy model
nabidnout moznost pfepravy 1 kusu zavazadla v cené, naopak ostatni nadstandardni sluzby
prepravy zavazadel by mély byt zpoplatnény odpovidajici sazbou.

Novy model by nemé&l provozovat letistni salonky, jejichZ provoz je v poméru néklada
a pfidané hodnoty pro zdkaznika neumérné vysoky. VétSina evropskych letist totiz v soucasné
dob€ prochazi nebo prosla modernizaci a nabizi tak cestujicim dostatecny komfort. Nizsi
komfort oproti klasické dopravé by novy model nabizel také v ptipad€é nastupu cestujicich
do letadla. Nemél by razit sice vzdy cestu toho nejlevnéjsiho zptisobu, ale vybrat si
V ndvaznosti na letiSté ten zplsob, u kterého bude dosazeno co nejvétsi efektivity v poméru
mezi naklady a komfortem pro cestujici.

Sedadla v letadle by nem¢la byt piesné uréena a méla by tak byt dodrzovana free-
seating policy, coz urychluje nastup cestujicich do letadla a Setfi tak naklady. Z hlediska
samotné flotily by méla byt provozovana letadla stejného nebo alespoii podobného typu, jako
u nizkondkladovych aerolinii. Z hlediska cileni na obchodni klientelu by vSak mélo letadlo
nového modelu nabizet roz¢lenéni do minimalné 2 tfid — pro obchodni a ostatni cestujici.
Vnitini vybaveni letadla by mélo reprezentovat stiedni cestu. Mélo by tedy obsahovat

standardni vybaveni odpovidajici modernim trendim. Obcerstveni na palubé letadel by mélo
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byt poskytovano ve velmi zakladni formé zdarma, k tomu by naopak mél byt nabizen

nadstandard v podobé¢ dopliikového prodeje.

Cena

Aby mohla byt nové aerolinka dostatecné rentabilni a zaroven konkurenceschopna,
musi nabizet letenky na dolni cenové hranici klasickych leteckych spole¢nosti. Dale by méla
implementovat akéni nabidky nizkondkladovych spolecnosti, které vSak musi odpovidat
finan¢ni situaci, ve které se aerolinka nachazi. Z divodu ziskani dodate¢nych vydélka by mél
novy model pocitat také s implementaci revenue managementu, ktery by se vSak oproti
nizkonakladovym dopravcim mél pohybovat v rozumnych mezich. Nabizeny by mély byt
tedy ty produkty a sluzby, které mohou vyrazné zvysSit komfort a pfinést cestujicimu
dostateén¢ velkou pfidanou hodnotu. Z nizkonédkladovych nabidek by tak neméla byt

uplatiiovana nabidka stiracich losti nebo kosmetiky.

Misto

Jako vychozi bod pro navrh nabidky nového modelu z hlediska mista slouzi provedena
SWOT analyza. Aerolinka by se tak méla zaméfit na linky, na kterych neni dosahovano tak
vysoké konkurence, a na kterych 1ze do budoucna odhadovat nartst pasazéri. Mohou jimi byt
linky mezi mésty, ve kterych sidli dilezité organy Evropské unie, mésty, ktera jsou
dilezitymi obchodnimi stfedisky a mésty, kterd jsou zpovahy své polohy dilezitymi
dopravnimi uzly. Aerolinka by se ddle méla zaméfit na nové trhy zejména z vychodni Evropy

a dal$ich statt, u kterych lze predpokladat narist cestujicich v letecké doprave.

Komunikace a propagace

Aerolinka by se neméla zaméfit na prodej svych letenek pouze pies vlastni internetové
stranky, ale méla by se zapojit do prodeje letenek pod zastitou IATA a nabizet tak letenky
prostiednictvim prodejnich agentli, zejména na internetu. V piipad¢ nabidky dodate¢nych
sluzeb by meéla aerolinka zvolit opét rozumny pfistup a nabizet cestujicimu pouze takové
sluzby, které pro n¢j znamenaji piinos a neobtézuji ho béhem rezervace.

Letecky dopravce spadajici do navrhovaného modelu by mél dale vyuzivat pouze
cilenou reklamu zejména na internetu. Ostatni reklamni a komunikacni kandly jsou

Vv soucasné dobé povazovany za mrtvé a v pomeéru nakladii a odezvy nerentabilni.
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Lidé

V ptipadé lidského faktoru, ktery nova aerolinka zapoji do procesu poskytovani

letecké dopravy, uplatni opét nckteré postupy z nizkonakladovych a nékteré z klasickych

modeld. Z hlediska po¢tu zaméstnanci by méla aerolinka razit model nizkonakladovy, to

znamena tlak na snizeni persondlnich ndkladi. Naopak co se tyce odbornosti, méla by

aerolinka prevzit standardy nastavené klasickymi spole¢nostmi. Pokud totiz porovname

palubniho priivodéiho spole¢nosti Ryanair a CSA, uZ jen lehkym kontaktem mtizeme viddt

zéasadni rozdily v profesionalité personalu ve prospéch klasického dopravce.

Souhrn bodu nabidky

Plosné cileni s dirazem na obchodni cestujici

Online odbaveni

Zakladni preprava zavazadel zdarma

Bez nabidky letiStnich salonki

Racionalni pfistup k nabidce néstupu cestujicich do letadla
Jednotna letka

Free-seating policy, minimaln¢ 2 letovée tfidy

Zakladni forma obcerstveni béhem letu zdarma

Cena na dolni hranici klasickych dopravci

Implementace akénich nabidek nizkonékladovych dopravct
Raciondlni nabidka dodatecnych produktl a sluzeb
Zamg¢fteni na linky, kde je potencidl udrzitelného ristu
Zapojeni do prodeje pies agregatory nabidky letenek
Vyuziti pouze cilené reklamy

Snizovani persondlnich naklada

Kvalitni a kvalifikovani zaméstnanci

4.4.3 Definice poptavajicich skupin

Nabidka ide4lniho modelu letecké spolecnosti byla piedstavena. Je potieba se také

zaméfit na definici poptavajicich skupin, které miiZze aerolinka svou nabidkou oslovit.

Z obecného hlediska miize navrhovany model oslovit jak samostatné cestujici, tak

skupiny cestujicich. Cilem zminéné nabidky je oslovit také v dosazitelné mife obchodni
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cestujici. Aby aerolinka ziskala dostatecnou zékladnu svych cestujicich, musi vSak logicky
ziskat urcitou ¢ast jednoho nebo obou z dosavadnich modelt letecké dopravy.

Od klasickych dopravcti mtize aerolinka ziskat cestujici nizSich letovych tfid, které
ziskéa predevs§im nabidkou cenové zajimavéjSich tarifii pii udrzeni téméi stejného komfortu,
ktery nabizi klasicka spolecnost. Déale od tohoto typu spolecnosti musi ziskat také Cast
Top manazeriim cestujicim obchodni tfidou neni tento model schopen nabidnout dostate¢ny
komfort, ktery vyzaduji.

Nizonakladovému modelu miize navrhovany model ubrat naopak cestujici o¢ekavajici
vys$s$i komfort. Naopak zde neni moznost ziskat do fad svych cestujicich zédkazniky, ktefi

vyhledévaji letenky pouze na zaklad€ neustale probihajicich akei.

4.4.4 Vliv navrhi nabidky na finan¢ni situaci spole¢nosti

Pfi navrhu bodid nabidky nového modelu letecké spolecnosti je tfeba odhadnout vliv
jednotlivych polozek na finan¢ni situaci spolecnosti. N&které body totiz mohou byt pro jejich
vysokou finan¢ni nédkladnost nesplnitelné.

Plosné cileni je zakladnim prvkem, ktery ptindsi spolecnosti piijem v podob¢ prodeje
letenek. Pravé duraz na obchodni klientelu mize zvysit ptijmové polozky nového modelu
oproti nizkonakladovému.

Online odbaveni naopak snizuje naklady, které musi aerolinka platit leti§tim. Neni tak
potieba provozovat mnoho prepazek, ¢imZ dojde k spotre. S ndkladem vSak musi aerolinka
pocitat v piipad¢ piepravy zavazadla zdarma, protoze moznosti piepravit zavazadlo zdarma
vyuzije téméf kazdy cestujici. Aerolinka dale, oproti klasickému modelu, uSetfi naklady
spojené s provozem letiStnich salonki.

V piipadé¢ nabidky nastupu do letadla je obtizné odhadovat, do jaké miry by nové
nabizeny model byl schopen racionalizovat tuto polozku tak, aby bylo dosahovéno co
nejvétSiho uspokojeni cestujicich s minimalnimi néklady. Oproti klasickému modelu dojde
rozhodné k uspofe ndkladii, naopak nizkondkladové aerolinky budou schopny dosahovat
n¢kolikandsobné nizsich nékladi.

Provoz jednotné letky se projevi pozitivné na bilanci spolecnosti, stejné tak 1 politika
volného vybéru sedadla v letadle. Naopak zvySeni ndklada oproti low-cost aerolinkdm bude

dosazeno provozem dvou letovych tiid. S dodate¢nymi naklady musi aerolinka také pocitat
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v pfipadé¢ cateringu. Tyto ndklady by vSak nemély zdsadné¢ ovlivnit financni situaci
spole¢nosti.

Podnik musi s rozvahou volit cenovou politiku a zafazeni akénich nabidek letd, aby
neustdlym snizovanim cen a slevami nezhorsil svoji likviditu, jak tomu bylo u slovenské
nizkonakladové aerolinky SkyEurope. Se stejnou opatrnosti by meéla aerolinka pfistoupit
k volbé tras svych leti. M¢la by provozovat pouze ty, které jsou pro ni rentabilni
a od ostatnich upustit stejnym zptisobem, kterym k feSeni takovychto situaci piistupuje
naptiklad Ryanair.

Cilend reklama uspoii kazdému podniku vysoké naklady spojené s propagaci
nabizenych sluzeb. Je proto nutné se zaméfit na komunikacni kandly, které generuji
dostateén¢ velkou odezvu. Posledni dvé polozky maji opaény vliv na finan¢ni faktory
spolecnosti. Zatimco snizovani poctu zaméstnancl piinasi snizovani personalnich nakladu,
Vv pripad¢ diirazu na kvalifikované zaméstnance musi aerolinka pocitat s vy$sim ohodnocenim

jejich prace, nez u mén¢ kvalifikovanych zaméstnanci.
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ZAVER

Déleni nizkonakladovych a klasickych aerolinek neni tak ziejmé, jak se na prvni
pohled zda. V praci byl zvolen postup, jehoz princip nejvice odpovidd pojmenovani low-cost
modelu. Za nizkonakladové aerolinie lze tedy povazovat letecké spolecnosti, které¢ aktivné
snizuji vSechny ndklady. Ke snizovani nakladii vSak dochazi v soucasné dobé i u klasickych
spolecnosti, které se po hospodaiské krizi snazi ozdravit svoje podniky a oba modely se tedy
v urcitych aspektech ptiblizuji.

Trh vSak neni tvofen pouze témito dvéma zakladnimi modely, ale také dal§imi druhy
letecké dopravy, které nelze jednozna¢né zaradit dle méfitka do jednoho z modeli jako je
charterovd doprava nebo soukromé lety. Poptdvka naopak neni reprezentovana pouze
cestujicimi, ale také skupinami cestujicich nebo prostfedniky v podobé cestovnich agentur
a kancelafi. Leteckd doprava je z povahy sluzby pfedevsim dopravou mezinarodni, z ¢ehoz
vyplyvéa ovlivnéni trhu mezinarodnimi leteckymi spolky a organizacemi. Klasické letecké
spoleCnosti dale vytvareji aliance, kterymi zasadné méni konkurenéni prostiedi trhu,
pfedevs§im mezi jednotlivymi dopravci.

Ackoliv 1ze na prvni pohled spatfit rozdil v nabidce klasickych a low-cost aerolinii,
nelze pifedem jasné rozdé€lit sluzby, které nabizi klasické a které nizkonakladové aerolinky.
I zde lze tedy spatfit aspekt prolinani obou modeld s jejich postupnym piiblizovanim.
Hlavnim obecnym rozdilem v nabidce obou aerolinek je piistup a piedstava o sluzbé, kterou
aerolinky nabizeji. V nabidce nizkonakladovych leteckych spolecnosti tvofi jadro celé sluzby
prepravni proces. Proto se nizkonakladové aerolinky zaméiuji na vSechny aspekty, které
ovliviiuji samotny proces a nezaobiraji se dopodrobna dal$imi faktory, které mohou ovlivnit
pohled na sluzbu u poptavajicich. Naopak klasické aerolinky se zameétuji predevsim
na vSechny sluzby spojené s nabidkou svych letli a neni tedy u nich patrny tak vysoky rozvoj
v aspektech, které ptimo ovliviiuji pfepravu. Nizkondkladové aerolinky tak v mnohem vétsSim
zastoupeni zavadéji odbaveni online, zaobiraji se zrychlenim vSech procesii nutnych
k odbaveni letadla nebo se snazi nabidnout ve svych letadlech co nejvice sedadel. Z druhé
strany neni mozné exaktn¢é zanalyzovat poptavku po sluzbach leteckych dopravci. Kazdy
poptavajici totiz jedna individualné a celkovy souhrn ovliviiuji 1 minimalni rozdily
V poptavce. Lze vSak s vysokou pravdépodobnosti tvrdit, Ze model klasickych spolecnosti
poptava nepomérné¢ vice obchodnich cestujicich. Naopak zdkladnu cestujicich

nizkonakladovych aerolinek tvoii pfedevsim individualni cestujici.
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Aby byly rozdily obou modelt podlozeny faktickymi daty, byla provedena finanéni
analyza letecké spoleénosti CSA, ktera piedstavuje klasicky model a spole¢nosti Ryanair,
ktera reprezentuje prakopniky Vv nizkonakladové dopravé. Finan¢ni analyza potvrdila vétSinu
tvrzeni o rozdilu obou modelt. Nizkonékladovéa aerolinka vykazovala vyssi likviditu, nizkou
drzbu zasob, ktera piimo souvisi s popsanou nabidkou, nebo nizsi vykyvy rentability podniku.
Analyza nabidky byla dale potvrzena rozborem ukazateli produktivity, kde dosahoval
Ryanair lepSich vysledka témét az o dvouciferny rozdil. Finan¢ni analyza vSak nesplnila
pouze funkci potvrzeni analyzy nabidky obou skupin. Jeji vysledky, spoleéné s analyzou
nabidky soucasnych modeld, byly pouzity jako vstupni udaje pro navrh nového idedlniho
modelu letecké spole¢nosti.

V zavéru prace byl navrhnut novy model letecké spolecnosti, ktery kombinuje vyhody
soucasnych dvou modell. Novy model by mél plosné cilit na cestujici, pfiCemz by mél byt
kladen diraz na obchodni cestujici. Z hlediska produktu by mél nabizet online odbaveni
a zakladni prepravu zavazadel zdarma. M¢l by byt vyuzivan vzdy nejvhodnéj$i nastup
cestujicich do letadla, tak aby se docililo co nejvétsi efektivity ve vztahu komfortu a naklada.
Nova aerolinka by méla provozovat jednotnou letku s rozd€lenim alespoit do dvou tfid,
ve kterych by mélo byt poskytovano zékladni oberstveni zdarma. Ceny letenek uvaZzovaného
modelu by se mély pohybovat na dolni hranici soucasnych cen klasickych aerolinek se
zavedenim ak¢nich nabidek low-cost dopravct. Aerolinka by se méla zaméfit na linky,
u kterych Ize ocekavat dostatecnou rentabilitu. Efektivity reklamy by nové navrhovana
letecka spole¢nost méla dosdhnout cilenou reklamou. Jadro spole¢nosti by méli tvofit
kvalifikovani zaméstnanci, u kterych by se vSak mély dodrzovat zasady sniZovani
personalnich nékladu.

Novy model by mél zlepsit rentabilitu letecké spoleCnosti se zachovanim
konkurenceschopnosti mezi jednotlivymi modely. Na zavér prace byly také zhodnoceny
jednotlivé polozky nabidky nové spole¢nostmi z hlediska jejich vztahu k nakladim, piipadné
piijmim. Novy model splituje a potvrzuje vSechny soudy, které byly v pribéhu prace

zminény, zejména tvrzeni o neustalém pribliZzovani dvou souc¢asnych modela.
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ROA — Return On Assets — vynosnost aktiv

ROE — Return On Equity — vynosnost vlastniho kapitalu

ROS — Return On Sales — vynosnost trzeb
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SEZNAM PRILOH

Ptiloha ¢. 1 — Grafy teorie pavucin
Ptiloha €. 2 — Seznam ¢lend IATA

Ptiloha ¢. 3 — Letadla spole¢nosti obou modelt
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Priloha é. 1

Konvergujici pavucina
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Adria Airways
Aegean Airlines
Aer Lingus
Aeroflot
Aerolineas Argentinas
Aeroméxico
Aerosvit Airlines
Afrigiyah Airways
Aigle Azur

Air Algérie

Air Astana

Air Austral

Air Berlin

Air Canada

Air China

Air Corsica

Air Europa

Air France

Air India

Air Jamaica

Air Koryo

Air Macau

Air Madagascar
Air Malta

Air Mauritius

Air Moldova

Air Namibia

Air New Zealand
Air Nigeria

Air Niugini

Air Nostrum

Air One

Air Pacific

Air Seychelles

Air Tahiti

Air Tahiti Nui

Air Transat

Air Vanuatu

Air Zimbabwe
AirBaltic

Aircalin

Airlink

Alaska Airlines
Alitalia
Alitalia-Linee Aeree
All Nippon Airways
American Airlines
Arkia Israel Airlines
Armavia

Asiana Airlines
Atlasjet

Austrian Airlines
Avianca
Azerbaijan Airlines
B&H Airlines
Bangkok Airways
Belavia

Bellview Airlines

Biman Bangladesh Airlines
Binter Canarias

Blue Panorama Airlines
Bluel

BMI

British Airways
Brussels Airlines
Bulgaria Air

CAL Cargo Air Lines
Cargojet Airways
Cargolux

Caribbean Airlines
Carpatair

Cathay Pacific

China Airlines

China Cargo Airlines
China Eastern Airlines
China Southern Airlines
Cimber Sterling

Cirrus Airlines

CityJet

Comair (South Africa)
Condor Flugdienst
Continental Airlines
Continental Micronesia
Copa Airlines

Copa Airlines Colombia
Corsairfly

Croatia Airlines
Cubana de Aviacion
Cyprus Airways

Czech Airlines

Delta Air Lines

DHL Air UK

DHL International Aviation
Donavia

Dragonair

Dubrovnik Airline
EgyptAir

El Al

Emirates

Estonian Air

Ethiopian Airlines
Etihad Airways
EuroAtlantic Airways
Eurowings

EVA Air

FedEx Express

Finnair

Flybe

Garuda Indonesia

Gol Transportes Aéreos
Gulf Air

Hahn Air

Hainan Airlines
Hawaiian Airlines
Hemus Air

Hong Kong Airlines

Hong Kong Express Airways
Iberia

Icelandair

Interair South Africa
Iran Air

Iran Aseman Airlines
Israir Airlines

Japan Airlines

Jat Airways

Jet Airways

JetLite

Jordan Aviation
Kenya Airways
Kingfisher Airlines
Kish Air

KLM

Korean Air

Kuwait Airways
Lacsa

LAM Mozambique Airlines
LAN Airlines

LAN Argentina

LAN Cargo

LAN Ecuador

LAN Pera

Lauda Air

Libyan Airlines

LOT Polish Airlines
LTU International
Lufthansa

Lufthansa Cargo
Lufthansa CityLine
Luxair

Mahan Air

Malév Hungarian Airlines
Malmé Aviation
MasAir

Meridiana Fly
Mexicana de Aviacion
Malaysia Airlines
MIAT Mongolian Airlines
Middle East Airlines
Montenegro Airlines
Nippon Cargo Airlines
Nouvelair

Olympic Air

Oman Air

Onur Air

Pakistan International
Pegasus Airlines
PLUNA

Precision Air

Qantas

Qatar Airways

Qatar Executive
Rossiya

Royal Air Maroc

Royal Brunei Airlines

Priloha ¢. 2

Royal Jordanian

S7 Airlines

Safair

SAS Norge

SATA Air Agores
Saudi Arabian Airlines
Scandinavian Airlines
Shandong Airlines
Shanghai Airlines
Shenzhen Airlines
Sichuan Airlines
SilkAir

Singapore Airlines
Singapore Airlines Cargo
Sky Airlines

Skyways

South African Airways
South African Express
Spanair

SriLankan Airlines
Sudan Airways
SunExpress

Surinam Airways
Swiss International
Syrian Air

TAAG Angola Airlines
TACA Airlines

TACA Peru

TACV

TAM Airlines

TAM Airlines

TAME

TAP Portugal
TAROM

Thai Airways International
TNT Airways
Transaero Airlines
TransAsia Airways
TUIfly

Tunisair

Turkish Airlines
Ukraine International
United Airlines

UPS Airlines

US Airways

UTair Aviation
Vietnam Airlines
Virgin Atlantic Airways
Vladivostok Air
Volaris

Wataniya Airways
Wideroe

Xiamen Airlines
Yemenia

Zdroj: www.iata.cz



Priloha ¢.3
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(c) Michal Pazourek planes.cz

(c) Kristod Coeenniczky
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wizzair.com | |
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c) Tomasz Kozakowski

Zdroj: www.planes.cz



