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Abstrakt

V poslednich letech mizeme pozorovat celosvétovy narlst emisi CO: a jejich negativni dopad
na globalni zmény klimatu. V ramci snizovani mnozstvi téchto emisi mnoho zemi planuje
zavést nové Ci rozSifit existujici emisni systémy a systémy kompenzace emisi. Pro evropsky
letecky pramysl jde v souCasnosti zejména o Evropsky systém pro obchodovani s emisemi.
Tato bakalarska prace zkouma dopad zminéného systému na vybrané letecké spole¢nosti a
jejich vliv na poptavku v roce 2030. Prace v metodice odhadu zmény poptavky zahrnuje vliv
novych technologii, uzivani udrzitelného leteckého paliva i oCekavaného rastu vybranych
leteckych spole€nosti béhem nasledujicich let a s tim spojeného ristu objemu provozu i emisi.
Provedenym zkoumanim bylo zjisténo, ze dodate¢né naklady na placeni emisi, &i jejich
kompenzaci nebo snizovani, zplsobi v roce 2030 navySeni provoznich nakladd o 6-31 %.
Pomoci cenovych elasticit poptavky pro evropsky trh bylo uréeno, ze toto navySeni zplsobi
pokles poptavky u téchto spoleénosti o 5-34 %. Prace se rovnéz vénuje popisu zminénych

emisnich systému, technologiim na dekarbonizaci letecké dopravy a jeji mozné zpUsoby.

Klicova slova: cenova elasticita, letecké emise, oxid uhliity, poptavka, udrzitelné letecké

palivo
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Abstract

Over the last few years, we can observe a global increase in CO, emissions and it’s negative
impact on global climate. As part of reducing the amount of these emissions many countries
in a world are planning to introduce or expand already existing emission systems or emission
offseting systems. This bachelor's thesis examines the impact of the European Union
Emissions Trading Scheme for selected airlines and its effect on demand in the year 2030.
The estimate in the change in demand for air transport includes the effect of new technologies,
sustainable aviation fuel and the expected growth of selected airlines during the following years
and the associated growth in the volume of traffic and emissions. The work found that the
additional costs of paying for emissions or their compensation or reduction will cause an
increase in operating costs by 6-31% in 2030 for airlines. Using price elasticities of demand
for the European air market, it was determined that this increase would cause a 5-34%
decrease in demand for these companies. The work is also devoted to the description of the
emission systems, technologies for the decarbonization of air transport and its possible

methods.

Keywords: Aviation emissions, Carbon dioxide, Demand, Price elasticities, Sustainable

aviation fuel
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Uvod

Jiz od prvniho letu v roce 1903 mizeme v civilnim letectvi pozorovat jeden trend, a to je
neustaly postupny rust provozu. Podle Mark D. Staples et al. [1] se napf. pocet pfepravenych
pasazéru kazdoro¢né navysi o 5 %. Soucasné s timto ristem se v8ak zvySuje také mnozstvi
vypousténych emisi, zejména oxidu uhliCitého. B&€hem poslednich let se produkce CO:
z letectvi ustalila pfiblizné na 2,6 % celosvétové roc¢ni produkce CO..

Vzhledem k prokazanému vlivu oxidu uhli¢itého na globalni zmény klimatu muazeme
v podstaté na celém svété a ve vSech odvétvich vidét snahu o snizovani produkce tohoto
plynu, letectvi nevyjimaje. Pravé zde se dosazeni snizeni emisi oCekava zejména pomoci
dvou zpusobu. Prvni je uvaleni dané na producenty emisi CO, — zde konkrétné pomoci
systéml emisnich povolenek, druhy zpusob je investice do novych technologii s nizSi
uhlikovou stopou — zda naopak se vkladaji velké nadéje do tzv. Sustainable aviation fuel (SAF)
a do novych letadel s mensi spotfebou paliva. Oba tyto zplisoby vSak znamenaji pro letecké
spole¢nosti dodateéné zvySeni nakladll. Lze tak oekavat, ze dojde k pfimému ¢&i nepfimému
prenosu téchto dodateénych nakladll na pasazéry v podobé vySSich cen letenek. Zde se tedy
nabizi otazka, jak toto dodate¢né zvySeni cen ovlivni poptavku a rust letecké dopravy. Dle
zakonu klesajici poptavky, ktery tvrdi, Ze za jinak neménnych podminek s rlistem ceny klesa
poptavané mnozstvi, lze vyvozovat, Zze vlivem zvySeni cen bude v budoucnu letectvi rist
pomaleji a poptavka klesne.

Cilem této prace je, na zakladé vefejné dostupnych informaci o provoznich nakladech
leteckych spole€nosti, zejména nakladech na palivo a poplatcich za emisni povolenky, a
soucasné se znalosti o¢ekavanych nakladu do budoucna na postupnou dekarbonizaci letecké
dopravy, odhadnout procentudlni navySeni jednotlivych vySe zminénych bodU provoznich
nakladd leteckych spole¢nosti. Na tomto zakladé bude poté mozné odhadnout procentualni
navyseni nakladu leteckych spole€nosti, které dle pfedpokladu bude pfevedeno na pasazéry
v podobé vy&Sich cen letenek. ProtoZe je vdak znamo, jak trh reaguje na navyseni cen, bude
mozné na zakladé zjisténych dat provést odhad zmény poptavky v reakci na dodatecné
naklady na kompenzaci emisi. Zakladni mySlenka, kterou se tato prace zabyva je, Ze zvySené
naklady leteckych spole¢nosti na dekarbonizaci zpUsobi pokles poptavky a zpomaleni ristu
civilniho letectvi. Hlavni pfinos prace Ize o¢ekavat v podobé uceleného souhrnu zplisobu na
dekarbonizaci letecké dopravy, jeho mozné provedeni, vyhody a nevyhody zminénych
zpusobU, a zejména poté jejich oCekavané zvySeni nakladu pro letecké spole¢nosti. Prace se
dale vénuje popisu ekonomiky leteckych spole¢nosti, zejména jejich provoznim nakladum,

dale poptavce po letecké dopravé a ¢im je poptavka ovliviovana.
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1. Provozni pohled na emise v letecké dopravé

Jak jiz bylo zminéno v Gvodu, letectvi produkuje okolo 2,5 — 3 % celkového objemu oxidu
uhli¢itého ro¢né, Tyto emise rostou dlouhodobé, nicméné v poslednich letech mizeme
pozorovat zrychleni jejich meziroéniho ristu. V obdobi 1970-2012 emise CO. rostly
pramérnym tempem 2,2 % roc¢né, ovSem v letech 2013-2018 bylo tempo jejich primérné
tempo rustu jiz 5 % ro¢né. V roce 2018 zaroven globalni ro¢ni emise CO, z letectvi prekrocily
hodnoty 1000 miliond tun. Tato fakta uvadi ve svych pracich napf. Mark D. Staples et al. [1]
nebo Steve H. L. Yim et al. [2].

Nicméné David S. Lee et al. [3], ktery popisuje vliv letectvi na zmény klimatu, uvadi, ze
béhem stejného obdobi doslo k obrovskému zefektivnéni letecké dopravy. Letecka doprava
totiz neustale roste, poc€et pfepravenych cestujicich se mezilety 1960 a 2018 zvysil téméF 75x,
kdeZto celkové emise se v absolutnim méfitku zvysily pouze 7x. Zaroveri doslo k podstatnému
zvySeni obsazenosti letadel, v roce 1960 byla primérna obsazenost 59 %, v roce 2018 to bylo
jiz 82 %. Rovnéz doSlo ke zefektivnéni leteckych motorl, vznikla letadla s menSim
aerodynamickym odporem nebo se zlepSila technologie vyroby paliv. Vyrazny pokrok
udélalo rovnéz planovani letd, letadla tak Iétaji efektivnéji. VSechny tyto skutecnosti vedly
k tomu, ze primérné emise v pfepoctu na RPK mezi lety 1960 a 2018 klesy pfiblizné 11x,
pficemz v roce 2018 byla tato hodnota 125 g CO2/RPK. Grafické shrnuti je v obrazku €. 1.

Passenger kilometers (km)
10 million / Awailable seat kilometers (ASK)

9 million
Revenue passenger kilometers (RPK)

8 million

CO, emissions per revenue
passenger kilometer (kgCO, per RPK)

6 million
5 million
4 million

3 million

2 million

1 million

Obrazek 1: grafické znazornéni vyvoje ASK (Cerna preruSovana cara), RPK (Cerna ¢ara) a
CO2/RPK (Cervena Cara). Zatimco ASK a RPK neustéle rostou, CO2/RPK naopak historicky
stale klesa. Znaci to zvysujici se efektivitu letecké dopravy. Zdroj [4]
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Podle zpravy European Aviation Environmental Report [5], ktera uvadi rozvrzeni a

sdileni emisi CO; z hlediska vzdalenosti a kategorie letadla, bychom objevili nerovhomérné
rozvrzeni produkce téchto emisi. Obecné plati, ze ¢im delSi let je, tim vét§i mnozstvi CO,
vyprodukuje a pfipada na tento let vétSi procentualni mnozstvi. Napf. lety do 500 km, které
tvofi pfiblizné 30,8 % z celkového poctu letli, vyprodukuji pouze 6,8 % CO-. z celkového
mnozstvi leteckych emisi. Naopak dlouhé lety, nad 4000 km, které tvofi pouze 5,5 % celkového
poctu letl, vyprodukuiji celkové 46,1 % CO,. Pokud bychom zkoumali toto sdileni emisi oxidu
uhli¢itého z hlediska typu letounu, zjistili bychom rovnéz zajimavé informace. NapF. letouny
s Sirokym trupem, které tvorily celkové 6,6 % letl, vyprodukovaly 48,1 % CO.. Naopak na
letouny s uzkym trupem, které tvofily 65 % letl, pfipadalo 46,3 % CO.. Z vySe uvedenych faktu
Ize prohlasit, Ze nejvétsi mnozstvi emisi pfipada na dlouhé lety, které jsou pravé obsluhovany

velkokapacitnimi letouny. Grafické shrnuti je v obrazku 2.

Flight Distance Aircraft Category

Share of flights Share of CO, Share of NOx Share of flights Share of CO, Share of NOx Share of noise
energy

® >4000 km e 1500-4000 km & 500-1500 km 0-500 km ® Twin-aisle jets e Single-aisle jets ® Regional jets Turboprops
® Business jets e Light props

Obrazek 2: procentudlni sdileni emisi CO, a NOx rozdélené podle délky letu a kategorie
letounu, zdroj [5]

Letecké motory vSak neprodukuji pouze emise oxidu uhli¢itého, z hlediska sklenikovych
plyn a globalnich zmén klimatu jsou nejvyznamnéjSi vodni para a emise dusiku. Z dalSich
emisi |ze jmenovat uhlovodiky, oxid uhelnaty nebo pevné Castice. O v8ech Ize obecné

prohlasit, Ze v poslednich letech také rostou, ovSem vyrazné nizSim tempem nez CO.. Je to

13
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dano zejména pfisn&jSimi emisnimi standardy pro letecké motory a vyssi kvalitou paliva.

Emise uhlovodiku rostly v porovnani mezi lety 2005 a 2019 o 8 %, oxidu uhelnatého o 13 %,

a pevnych ¢astic 15 %.

1.1. Predpovéd budouciho ristu emisi do roku 2050

David S. Lee et al. [6] uvadi predikci rlistu emisi v letectvi. Tyto predikce jsou zaloZzeny na
ristu RPK a svétového HDP, konkrétné na predikci budouciho rlistu HDP na nasledné znalosti
korelace mezi svétovym HDP a RPK. V této praci jsou predlozeny 4 scénare (Altl, Alt2,
B2t1, B2t2), kazdy za jiného pfedpokladu vyvoje. Varianta A je tvofena souctem emisi COz a
dalSich emisi produkovanych leteckymi motory (zejména emise dusiku — NOx),
které zpusobuji oteplovani planety. Tyto emise jsou nasledné prfevedeny na ekvivalentni
mnozstvi emisi CO,. Scénar B je tvofen pouze emisemi CO,. Scénare t1 a t2 pak predstavuji
urcity stupen technického vyvoje (lepsi aerodynamika, mensi hmotnost, nové motory s nizsi
spotfebou...) a regulaci trhu Ci jiné poplatky. Nejdfive byla uréena predikovana spotfeba paliva,
poté pomoci emisniho koeficientu 3,15 [6, 32] bylo toto mnozZstvi pfepocitano na vypusténé

emise CO.. Shrnuti vysledkl této prace pro rizné scénare predpovédi je v tabulce 1.

Tabulka 1: Predikce mnozstvi paliva a emisi v letectvi pro rok 2050. Zdroj [6]

Rok Palivo [mil tun] Emise [mil tun]
2050 Altl 816,0 2573
2050 A1t2 8449 2665
2050 B2t1 568,8 1794
2050 B2t2 588,9 1857

Nicméné vySe uvedena prace, byt velmi komplexni, byla tvofena v dobé&, kdy nebyl tolik
rozvinuty trh s emisnimi povolenkami a alternativnimi druhy paliva. Zaroveri emisni zavazky
v letectvi i povinné kvéty na uzivani alternativnich paliv byly vté dobé minimalni ci

neexistujici.

Mnohem aktualné&jsi data proto poskytuje European Aviation Environmental Report [5].
Tento dokument je zaméfen na popis vyvoje a pfistupu k leteckym emisim se zaméfenim na
evropsky trh, je zde ovSem zminén i celosvétovy trend. V této zpravé jsou uvedeny 3 scénare
vyvoje, v kazdém scénafi je integrovano nékolik zplsobu snizeni emisi. Zejména jde o
moderni technologie a SAF, dale i snizeni emisi diky modernimu nizkoemisnimu konven&nimu

palivu JETA1 nebo vliv planovani letd se zaméfenim na nizsi emise.
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PFi scénafi 1 je predikovano rocni mnozstvi emisi CO, v roce 2050 954 milion( tun
(pfiblizné 1,6x vice nez 2019 - posledni rok pfed pandemii COVID-19). Pfi tomto scénafi by
dochazelo k roénimu zvySovani efektivity paliva, méfené jako pomér spaleného paliva a RPK,
0 1,20-1,31 %. Cil ICAO je 2 % ro¢né. P¥i scénafi 2 je predikovano rocni mnozstvi emisi CO-
v roce 2050 495 milionu tun (pfiblizné 0,8x mnozstvi emisi roku 2019). Pomér palivo/RPK by
se zlepSoval o 1,35-1,47 % rocné. Pfi nejambici6znéjSim scénafi 3 je predikovano roc¢ni
mnozstvi emisi CO, v roce 2050 203 milionu tun (pfiblizné tfetina mnozstvi emisi roku 2019).
Pomér palivo/RPK by se zlepSoval 0 1,42-1,60 % ro¢né. Nicméné tento scénaf zahrnuje i napf.
uzivani vodiku, pro ktery je tento ukazatel efektivity nevhodny. Neni tak zcela vypovidajici.

Grafické shrnuti vSech tfi scénaru vyvoje je v obrazku 3.

IS1 LTAG Integrated Scenario 1 IS2  LTAG Integrated Scenario 2 153 LTAG Integrated Scenario 3
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Aircraft Technology @ Aircraft technology frozen at 2050 Level Operations LTAG-SAF Biomass based fuel LTAG-SAF Gaseous waste based fuel
LTAG-SAF Atmospheric CO, based fuel Mon drop in fuels: Cryogenic Hydrogen @ LTAG-CAF: Lower carbon petroleum fuels Residual CO, Emissions

Obrazek 3: vyvoj celosvétovych emisi CO, (miliony tun) podle tfi rGznych scénaru vyvoje.
Modra oblast predstavuje technologicky pokrok, oranzova predstavuje zlepSeni planovani letd,
Cervena SAF, Srafované oblasti pfedstavuji nova potencialni paliva, zejména vodik. Kazda
oblast zastupuje snizeni mnozstvi emisi CO,, kterého Ize dosahnout pomoci dané technologie.
Seda oblast zastupuje zbytkové mnozstvi CO,. Zdroj [5]

1.2. Emisni systémy

V disledku historického vyvoje emisi, jejich narGstu a s tim souvisejicich globalnich
zmén klimatu, vzniklo mnoho projektl &i zavazkd ve snaze tyto zmény klimatu zpomalit.
Namatkou lze zminit PafiZzskou dohodu zroku 2016, ve které se 195 statl zavazalo
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podniknout kroky k udrzeni nartstu globalni primérné teploty pod hranici 1,5 °C v porovnani

s obdobim pfed priamyslovou revoluci. V letectvi tyto cile tvofi uhlikova neutralita k roku 2050.

Jednim z nastroj, jak zmensit mnozstvi vypousténych emisi, jsou emisni systémy. Pro
evropsky trh jsou v souasné dobé nejvyznamnéjSimi emisnimi systémy CORSIA a EU ETS.
Oba systémy jsou zalozené na principu finanéni kompenzace vypousténych emisi. OvSem
zatimco program CORSIA je celosvétovy program na snizovani emisi v letectvi, EU ETS je
systém platny pouze na uzemi Evropské unie (a dalSich nékolika statu, které se pfipojily
dobrovolné) a vztahuje se pouze na lety mezi témito uzemimi. Na rozdil od projektu CORSIA

vSak EU ETS neni ur€en primarné pro letecky priimysl.

Celosvétové existuji i dalsi systémy na hlaseni a kompenzaci emisi, fungujici na
narodni urovni. Vzhledem k zaméfeni této prace v3ak bude proveden popis pouze téch

nejvyznamnéjSich pro Evropu — EU ETS a CORSIA.
1.3. EUETS

Vyvoj systtmu EU ETS je velmi dobfe popsan na webovych strankach European
Commssion: Climate [7], coZ jsou oficialni stranky Evropské komise vénujici se zménam
klimatu. Je zde rovnéz popsano, jak probihala postupna implementace letecké dopravy do
tohoto systému. Systém funguje na zakladé ,cap and trade“ — provozovatel ma stanoveno
maximalni mnozstvi vypusténych emisi, které mize kazdy rok vypustit. Z tohoto maximalniho
mnozstvi je urcité procento povolenek udéleno bezplatné, zbytek potfebnych povolenek na
pokryti ro€ni produkce emisi si vSak musi provozovatel zakoupit (na trhu nebo specialnich
aukcich). Kazdy rok musi poté provozovatel odevzdat pfislusné mnozstvi povolenek. Mnozstvi
bezplatné udélovanych povolenek se postupné snizuje, a naopak cena povolenek se zvysSuje.
Pro provozovatele je poté vyhodnéjsi investovat do technologii s mensi uhlikovou stopou.
Takto vybrané penize jsou nasledné rozdéleny mezi staty a investovany do nizkoemisnich

technologii. Cely projekt zacal v roce 2005 a je rozdélen na 4 faze.

Faze 1 probihala byla mezi lety 2005-2007. Jednalo se v podstaté o ftfilety zkuSebni
program, jehoZz cilem bylo ovéfeni proveditelnosti projektu a ustanoveni zakladnich pravidel a
uréeni dalSiho vyvoje. Do této faze byly zahrnuty pouze emise z elektraren a energeticky
naro¢nych odvétvi, zarover vSak naprosta vétSina povolenek byla témto provozovatelim dana

zdarma (okolo 96,5 % bylo dano bezplatné). Tato faze mimo jiné stanovila:

e Cenu emisni povolenky (EUR/tuna COy)
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o Moznost volného obchodovani s piebyteénymi povolenkami
o Metodiku pro méfeni a hlaseni emisi

e Pokutu za nekompenzované emise CO, ha 40 EUR/tuna

Faze 2 probihala vletech 2008-2012 a pfinesla niz§i mnozstvi volné udélovanych
povolenek (mnozstvi se snizilo z 96,5 % na pfiblizné 90 %), doslo k pfipojeni dalSich zemi
mimo EU (Island, LichtenStejnsko a Norsko). Pokuta za nekompenzované emise CO: byla

zvySena na 100 EUR/tuna. 1.1.2012 doslo k zaclenéni leteckého primyslu do tohoto systému.

Faze 3 probihala mezi lety 2013-2020 a zavedla nékolik zmén oproti pfededlym fazim.
Doslo k systétmovemu sjednoceni mnoZstvi volné udélovanych povolenek (namisto
individualni narodni upravé tohoto mnozstvi). RovnéZz se podstatné rozsifily moznosti
ziskavani dodate¢nych povolenek na specialnich aukcich a bylo do systému bylo nové
zapojeno vice sektord. DalSi vyraznou zménou bylo zahrnuti emisi NO a
perfluorocarbonu (PFCs) — oba tyto plyny, byt vznikaji béhem spalovani v fadové mensich
mnozstvich nez CO,, maji rovnéz i Fadové vysSi potencial pfispivat ke globalnim zménam

klimatu. Kompenzace zacaly probihat pomoci tzv. CO.e (ekvivalent COy).

Aktualné probiha faze 4, mezi roky 2021-2030. Na zacatku tohoto obdobi zahrnovala vice
nez 11 000 provozovatell, ktefi byli dohromady zodpovédni za 45 % emisi CO, v EU.
Vzhledem k zohlednéni ekonomického vyvoje poslednich let i novych emisnich cili dosSlo ke
zméné systému EU ETS. Provozovatelé byli rozdéleni podle rizika pfipadného odchodu a
presunuti produkce mimo EU. Provozovatelé s vysokym obchodnim rizikem odchodu budou
v ramci emisniho stropu dostavat 100 % povolenek bezplatné az do konce faze 4. Naopak pro
provozovatelé s nizSim obchodnim rizikem odchodu se vtomto obdobi planuje postupné

snizovani volné udélovanych povolenek az na nulu v roce 2030.

Jak jiz bylo zminéno, letectvi bylo zahrnuto do projektu EU ETS 1.1.2012, nicméné
vzhledem k velmi specifickému druhu provozu se od zacatku pro toto odvétvi uplatfiovala
mirné odli§na pravidla. Podrobny popis fungovani EU ETS a CORSIA v letectvi, v€etné vSech
vyjimek a specifik, je popsan v ¢lanku od Janina Scheelhaase et al. [8]. Podle tohoto ¢lanku
jsou vSechny letecké spolecnosti spadajici do tohoto systému povinny hlasit své rocni emise.
Dle toho byl poté stanoven limit vypusSténych emisi, na jehoz zakladé budou spolecnosti

dostavat emisni povolenky.

Bé&hem prvniho roku fungovani byl stanoven tento limit emisi na 97 % pramérnych ro¢nich

emisi z let 2004-2006. Povolenky pokryvajici 85 % z téchto 97 % emisi byly rozdéleny mezi
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provozovatel bezplatné na zakladé vypoctu, zbylych 15 % byly dostupné ve specidlnich

aukcich. Jakékoliv dalSi mnozstvi povolenek si provozovatelé museli opatfit na volném trhu
s povolenkami. BEhem faze 3 (2013-2020) se tento limit snizil z 97 % na 95 %. Tyto povolenky

jsou zaroven platné pouze v letectvi. Grafické znazornéni alokace povolenek je zobrazeno v

obrazku 4.
- \
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Obrazek 4: schématické zobrazeni rozdéleni emisnich povolenek, zdroj [9]

Vypocet alokace povolenek provozovatelim byl zaloZzen na efektivité provozovatele v roce
2010 podle nasledujiciho vzorce:

TK (spole¢nost X)

TK (cota) 85 %0 % 97 % x emisni limit, 1)

Bezplatné povolenky (spole¢nost X) =

kde:

e TK (spolecnost X) — celkové mnozstvi tunokilometr spole€nosti X v roce 2010 na
letech spadajici pod EU ETS

e TK (total) — mnozstvi tunokilometrl vSech spole¢nosti v roce 2010 na letech
spadaijici pod EU ETS

e 85 9% a 97 % - mnozstvi volné udélovanych povolenek

e Emisni limit — primérné ro¢ni emise vSech spole¢nosti na letech spadajicich pod
EU ETS mezi lety 2004-2006
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TK (spolecnost X) = Y.(Platici zatizeni * uleténa vzdalenost), (2)
kde,

o Platici zatiZzeni — pfedstavuje souéet hmotnosti pfepravenych platicich cestujicich a
nakladu. Je uvaZovano, Ze 1 platici cestujici = 100 kg (hmotnost pasazéra a jeho
zavazadel)

o Uleténa vzdalenost — predstavuje nejkratSi vzdalenost (ortodroma) mezi dvéma
letiSti + 95 km

Systém EU ETS se nevztahuje na lety v ramci PSO (Public Service Obligation) s roénim
mnozstvim pfepravenych pasazért do 30 000, dale se nevztahuje na spole¢nosti s pottem
letl za mésic menSim nez 243 bé&hem tfi po sobé jdoucich obdobi &tyf mésiclh. Posledni

vyjimka je na provozovatele s ro€nim mnozstvim emisi CO2, menSim nez 10 000 tun.

Béhem faze 4 zalalo dochazet k postupné redukci bezplatné udélovanych povolenek. Od
roku 2021 se pocet bezplatné udélovanych povolenek zacal snizovat o0 2,2 % ro¢né. V roce
2024 se pocet volné udélovanych povolenek snizi na 75 % mnozstvi roku 2023 (snizi se tedy
0 25 % z pfedchoziho roku). V roce 2025 se snizZi 0 50 % z roku 2024. V roce 2026 uz letecti
provozovatelé nebudou dostavat Zadné bezplatné povolenky. Budou tedy nuceni

kompenzovat 100 % svych ro¢nich emisi.
14. CORSIA

Tento projekt vznikl iniciativou organizace ICAO s cilem vytvofit celosvétovy program
kompenzace leteckych emisi. Prvni myslenky na vznik podobného projektu se zacaly
objevovat v roce 2009, v roce 2016 byl tento program oficialné pfijat organizaci ICAO a byl
zaveden do Annexu 16 a od 1.1.2019 jsou vSechny Clenské staty ICAO povinné program
CORSIA implementovat do své legislativy. Program CORSIA se nevztahuje na vnitrostatni
lety, na provozovatele, ktefi maji roéni emise CO, menSi nez 10 000 tun, dale na humanitarni

a zachranné lety nebo na lety s MTOM mensi nez 5700 kg.

Environmentalni zprava ICAO pro rok 2022, INNOVATION FOR A GREEN TRANSITION:
ICAO 2022 Environmental Report [11], uvadi jako pavodni zamér tohoto projektu urcit emisni
limit (baseline), ze kterého se poté bude projekt odvijet. Cil byl tento limit stanovit jako pramér
emisi zlet 2019 a 2020. Jakékoliv nadbyteCné emise by byli provozovatelé nuceni

kompenzovat. Nicméné vzhledem k pandemii COVID-19 byly pfepravni vykony v roce 2020
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vyrazné omezené, napf. pocet RTK se meziro¢né snizil o 59,6 %. Pokud by byl jako vychozi

strop mnozstvi emisi pouzit primér z téchto dvou let, pfedstavovalo by to nadbyte¢nou zatéz
pro jiz tak ekonomicky oslabeny letecky pramysl. V dusledku toho se ICAO v ¢ervnu 2020
usneslo, ze jako vychozi hodnota bude pouzito pouze mnozstvi emisi vroce 2019.
Kompenzovani emisi bude probihat pouze na tratich mezi staty, které se projektu CORSIA

ucastni. Projekt je rozdélen do 3 fazi.

Aktualné probiha pilotni faze, trva mezi lety 2021-2023. Jde o nepovinnou, zkuSebni fazi,
ucast pro staty ICAO je tedy Cisté dobrovolna. K zagatku roku 2023 se dobrovolné pfipojilo
115 statd svéta. Mezi lety 2024-2026 bude probihat prvni faze. V této fazi dojde ke snizeni
emisniho limitu (baseline) na 85 % emisi roku 2019. Tento limit bude platit az do roku 2035.
Ugast bude stale dobrovolna. Druha faze bude probihat od roku 2027, zatim dle dostupnych
informaci ma trvat minimalné do roku 2035, zcela jisté vS8ak bude projekt pokraovat i poté.
Jedna se jiz o povinnou fazi pro vdechny ¢lenské staty ICAO. Nebude povinna pro nejméné
rozvinuté zemé (LDCs — Least Developed Countries), vnitrozemské rozvojové zemé (LLDCs -
Landlocked Developing Countries), ostrovni rozvojové staty (SIDS — Small Island Developing
States) nebo pro staty, jejichz celkovy podil na svétovém RTK je mensi nez 0,5 %. Nicméné

vSechny tyto staty se mohou ucastnit dobrovolné.

Od 1.1.2019 jsou vSichni letecti provozovatelé v zemich ICAO, na které se vztahuje
program CORSIA, povinni hlasit své ro¢ni emise z mezinarodnich letd. Pro vypodet a uréeni
emisi je vramci programu CORSIA schvaleno pét riznych postupu (tzv. CERT — Certified
Estimation and Reporting Tool). Tyto emise se hlasi pfislusnému statu, kde je provozovatel
registrovan, ovSem predtim musi byt jeSté zkontrolovany a potvrzeny nezavislou, schvalenou
organizaci. Od 1.1.2021 bude pfislusny stat povinen urcit mnozstvi emisi nutné pro

kompenzaci (offset).

Toto mnozZstvi se urluje podle specialné vyvinutého vzorce, ktery ve své praci opét

popisuje Janina Scheelhaase et al. [8]. Pro pilotni fazi a fazi 1 je tento vzorec stejny:
Offset (X,t) = Emise CORSIA (X, t) * RUst sektoru (t), 3)
kde:

e Offset (X,t) — pfedstavuje mnozstvi emisi, které musi dana letecka spoleCnost X

kompenzovat za dany rok t
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kde:

Emise CORSIA (X,t) — emise spadajici do CORSIA vyprodukované leteckou
spolec¢nosti X za rok t
Rust sektoru (t) — koeficient zohledriujici vyvoj letectvi s ohledem na emise, je

definovan jako:

Emise CORSIA (t)—Emise CORSIA (baseline)

Rist sektoru (t) - Emise CORSIA (t)

, (4)

Emise CORSIA (t) — predstavuji celkové mnozstvi emisi vyprodukované v ramci
systému CORSIA za rok t
Emise CORSIA (baseline) — mnozstvi emisi, které bylo stanoveno jako baseline. Ve

fazi 1 dojde ke snizeni tohoto limitu na 85 %

Je tedy vidét, Ze b&hem pilotni faze a faze 1 systém vypocétu kompenzace emisi nebude

zohlednovat individualni vyvoj letecké spole€nosti, ale pouze vyvoj systému jako celku. Pokud

by tedy, Cist€ hypoteticky, letecka spole¢nost po dobu trvani pilotni faze a faze 1

vyprodukovala kazdy rok stejné mnozstvi emisi, ovSem meziro¢né se celkové mnozstvi emisi

v ramci systému CORSIA zvySovalo, uvedena spolecnost by kazdy rok musela kompenzovat

vyS§Si mnozstvi emisi. Individualni vyvoj letecké spolecnosti je zohlednén ve vypoctu pro fazi 2:

Of fset (X,t) = Emise CORSIA (X, t) * [s * Rist sektoru (t) + i * Rist spoletnosti (X, t)], (5)

kde

Offset (X,t) — pfedstavuje mnozstvi emisi, které musi dana letecka spole¢nost X
kompenzovat za dany rok t

Emise CORSIA (X,t) — emise spadajici do CORSIA vyprodukované leteckou
spoleénosti X za rok t

s — koeficient rastu sektoru, béhem trvani faze 2 se bude postupné snizovat (viz
tabulka 2)

Rust sektoru (t) — koeficient zohledriujici vyvoj letectvi s ohledem na emise, vypocet
zustava stejny jako béhem predchozich fazi

i — koeficient rustu spolecnosti, béhem trvani faze 2 se bude postupné zvySovat (viz
tabulka 2)

Rust spole¢nosti (X,t) — rust spole¢nosti X za dany rok t, je uréen jako:
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Emise (X,t)—Emise(X,baseline)
Emise(X,t)

Rust spoelecnosti (X, t) =

, (6)

kde:

o Emise (X,t) — mnozstvi emisi vyprodukovanych spole¢nosti X za rok t
o Emise (X, baseline) — mnozstvi emisi vyprodukovanych spole¢nosti X v roce 2019,

ktery byl stanoven jako referencni rok

Tabulka 2: hodnoty koeficientl s, i ve vzorci vypoétu kompenzace emisi CORSIA pro fazi 2,

Janina Scheelhaase et al. [8]

Obdobi S i
2027-2029 1 0
2030-2032 max 0,8 min 0,2
2033-2035 max 0,3 min 0,7

1.5. DalSi evropské emisni systémy

Na webovych strankach icap [10], coz jsou stranky vénované popisu emisnich systémam,
je uveden popis dalSich téchto systémd. Jde vétSinou o narodni projekty, které vice ¢i méné

vychazeji z pivodniho EU ETS. Naprosta vétSina z nich je zaloZzena na stejném principu.

Pravdépodobné nejvyznamnéjsi z téchto dalSich emisnich systému je UK ETS. Tento
systém vznikl 1.1.2021, jeho vznik tedy pfimo souvisi s odchodem Velké Britanie z EU.
Pokryva vnitrostatni lety a lety odlétajici z Velké Britanie do zemi EU ETS a Swiss ETS,
primysl a energetiku. Aktualné bézi faze 1, ktera probiha v letech 2021-2030. Cilem je zajistit
v roce 2030 redukci 68 % emisi CO, oproti roku 1990, do roku 2035 redukci 77 %, do roku
2050 nulové emise ve vybranych odvétvich ve Velké Britanii. Cena povolenky je v podstaté
stejna jako v EU ETS.

DalSi z evropskych systém( je Swiss ETS. Tento systém z pohledu letectvi je
v podstaté identicky jako EU ETS. Letectvi jako odvétvi s nutnosti kompenzovat své emise
bylo do tohoto systému zavedeno v roce 2020, pfi¢emz jako vychozi limit (,cap“) byly pouzity
hodnoty z roku 2019.
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1.6. Porovnani EU ETS a CORSIA

Pfimé porovnani téchto dvou systéml nabizi ve svém ¢lanku Janina Scheelhaase [8].
Tvofi dva dllezité emisni systémy pro sou¢asné a budouci letectvi v Evropé i mimo Evropu.
EU ETS meélo plvodné platit pro vSechny lety pfilétajici a odlétajici do a ze statl EU, nicméné
od tohoto zaméru bylo upusténo. EU ETS tak plati pouze pro lety v ramci statll EU a dalSich,
dobrovolné se podilejicich statl. V roce 2017 tek tento systém pokryval 8,5 % celosvétovych
leteckych emisi CO,, ovdem protoze leteéti provozovatelé jsou povinni kompenzovat pouze
emise pfesahujici stanoveny limit (,cap“), bylo vroce 2017 vramci tohoto systému

kompenzovano pouze 2,1 % celosvétovych emisi CO»-.

Naopak systém CORSIA je globalni projekt, dle projekci se predpoklada, ze po plném
spusténi faze 2 bude pokryvat okolo 87,7 % celosvétového RTK. Systém by svoji podstatou
mél zajistit neutralni uhlikovy rdst od roku 2020, emise by tak nemély zvySovat oproti vychozim
hodnotam z roku 2019.

Vzhledem k faktu, Ze po plném uvedeni projektu CORSIA do provozu by byly letecké
spolec¢nosti v Evropé teoreticky nuceny kompenzovat své emise jak v ramci projektu CORSIA,
tak i stale platném EU ETS, shodla se Evropska komise, ze projekt CORSIA bude platit pro

lety mimo staty zucastnéné v EU ETS. Pro lety mezi témito staty zlistane v platnosti EU ETS.
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2. Emise v letecké dopravé a jejich vliv na poptavku

Bijan Vasigh ve své knize Introduction to air transport economics: from theory to
applications [12] poptavku definuje jako schopnost a ochotu koupit si urcité mnozstvi zbozi
nebo sluzeb v urcity €as v urcitém misté za jinak neménnych podminek. Popisuje tedy vztah
mezi mnozstvim koupeného zboZi a jeho cenou. Nicméné hranice, odkdy si urcita osoba dané
zbozi nepofidi, je individualni a uréena mnoha faktory. Pokud by byla cena velmi nizka, dané
zbozi si dle Vasigh pofidi velké mnozstvi osob, naopak se zvySujici se cenou se bude toto
mnozstvi osob sniZzovat. Pokud bychom dany jev zanesli do grafu, kde na svislé ose se cena
zbozi a na vodorovné ose je mnoZzstvi zbozi, které je v ur€itém ¢ase poptavano, dostali bychom
tzv. kfivku poptavky (viz obr. 4). Obecné plati, Ze s rostouci cenou daného statku klesa
poptavané mnozstvi daného statku — toto je tzv. zakon poptavky. Kfivka poptavky nezobrazuje
v8ak skuteéné nakupy, ale pouze znazorfiuje mnozstvi, které by zakaznik byl ochoten a

schopen v dany ¢as za danou cenu koupit.

P

Q

Obrazek 5: kfivka poptavky. Na svislé ose P (Price, cena), na ose vodorovné Q (Quantity,
mnozstvi) Zdroj [15]

2.1. Specifika poptavky v letecké dopravé

Prvnim dulezitym specifikem je fakt, Ze poptavka po letecké dopraveé je tzv. odvozena. Ten
fakt uvadéji ve svych knihach Bijan Vasigh [12], Rigas Doganis [13] i Stephen Holloway [14],

ten k tomuto faktu dodava, ze v tomto pfipadé vyrazny propad cen letenek nutné nemusi
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vyvolat masivni narust poptavky, nebot jak jiz bylo zminéno, poptavka neprameni pfimo

Z touhy cestovat z mista A do mista B, ale je odvozena z jinych &innosti a od nutnosti cestovat.

Na druhou stranu, pokud by na dané trase pUlsobilo vice leteckych spoleénosti
s podobnymi cenami letenek, a poté své ceny snizila pouze jedna z nich, témérF zcela jisté
dojde, at'jiz k vétSimu ¢i mensimu, pfelivu cestujicich k tomuto dopravci od ostatnich leteckych
spole¢nosti. Celkovy pocet pasazérli na této trase ale zlistane pfiblizné zachovan. A nutné se
nemusi jednat pouze o letecké spolecnosti, na kratkych trasach mize byt alternativa k letecké
dopravé i Zelezni¢ni nebo silnini doprava. Provozovatelé si tedy mohou dovolit do jisté miry

volit cenovou strategii i na zakladé konkurence.

Naopak poptavka pfima, tudiz Ze dany statek ¢&i sluzba je vyZadovana jako finalni produkt,
se v letecké dopravé vyskytuje v mnohem mensi mife. Muzeme ji vSak pozorovat u letu

vSeobecného letectvi, kde naopak vétsina pilotl léta, protoze jim to pfinasi potéseni.

Jako druhy velmi dllezity fakt Rigas Doganis [13] ve své knize uvadi, ze nabidka leteckych
spole¢nosti je ve velké mife homogenni. Sluzby, které letecka spole¢nost nabizi, a letadla,
ktera provozuje, jsou ve velké mife identicka jako u konkurence. Tento fakt je jeSté vyraznéjsi
v ekonomické tfidé a na kratsSich linkach (pfiblizné do 1500 km). Ma to za dlsledek, ze letecké
spole€nosti se musi snazit od konkurence néjakym zplsobem odlisit — velmi ¢asto jde o nizsi
cenu letenek, nova letadla, vyssi €etnost spojeni, lepsi servis Ci prémiova sedadla na palubé.
Dalsi specifikum je, ze produkt nelze skladovat. Jakmile letoun zavie dvefe a opusti prostor
letiSté, jakakoliv dalsi moznost na zisk je ztracena a prazdny nakladovy prostor nebo vSechna
nevyuzita mista jsou ztracena. Pro spole€nost to znamena, Ze zbyli pasazéfi na palubé musi
pokryt nejen vlastni naklady, ale i naklady za nevyuzita mista. Obsazenost neboli load factor

je proto klicovym ukazatelem pro letecké spole€nosti.

Zakladni rozdéleni pfi zkoumani poptavky je rozdéleni podle druhu cesty — zde existuji
dvé hlavni skupiny — pracovni cesty a cesty za cilem rekreace, turismu, vzdélavanim ci
navstévou pribuznych. Pfi pracovnich cestach jsou naklady na cestovani pokryty firemnimi
penézi, naopak ve druhé skupiné je letenka placena pfimo jednotlivcem ¢i pfibuznym. Tyto

skupiny se zpravidla liSi jak délkou doby pobytu, tak i tfeba ro¢ni Cetnosti leteckych cest.

DalSi specificnost leteckého provozu je jeho sezénnost. Pocet pfepravenych pasazéru
se li§i na denni, tydenni i sezénni bazi. Toto mize predstavovat ¢astecné problém, nebot
bé&hem urcitého obdobi je potfeba velké mnozZstvi letadel, posadek, ale i napf. pozemniho

personalu, ovéem v éasech mimo $pi¢ku miZe jejich vyuzZiti pfedstavovat problém. Cim vétsi
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toto rozpéti mezi dopravni SpiCkou a sedlem je, tim vétsi problém ohledné vyuziti flotily a

posadek vznika pro spole¢nosti. Nicméné této dopravni Spi¢ky jsou velmi dobfe predvidatelné,
jde napf. o vikendy, rizné svatky nebo dobu prazdnin. Velky vliv pfedstavuje také klimaticky
vliv, napf. v dobé horkého pocasi je poptavka po pfimofskych destinacich znacné zvySena.

Sezdnnost je rovnéz vice vyrazna na kratkych linkach.
2.2.  Faktory ovliviujici poptavku v letectvi

Rigas Doganis [13] ve své knize rozdéluje faktory ovliviujici poptavku na dané trati na dvé
skupiny — faktory obecné a faktory specifické, dané napfiklad geografickou polohou nebo

historickym vyvojem.

Mezi obecné faktory fadi uroven disponibilniho pfijmu, uroven ekonomické aktivity Ci
obchodu, velikost a rist populace v misté odletu i pfiletu, socialni podminky (do této skupiny
fadi napfiklad mnozstvi placené dovolené nebo obecné pfistup k cestovani). Jako dalSi
obecny faktor zde uvadi stav nabidky na dané trati. Do této skupiny zahrnuje cenu letenek,
rychlost a obecné vyuzitelnost daného spojeni — napf. ¢as odletu a pfiletu nebo vhodné

alternativy k letecké dopravé (napf. rychlovlak).

Mezi faktory specifické (lokalni) fadi uroven turistického ruchu na daném spojeni (dané
napf. geografickymi podminkami nebo historickym vyvojem, cenami v destinaci nebo
turistickou infrastrukturou), cestovni omezeni, historické ¢&i kulturni vazby, migraci obyvatelstva

nebo povahu ekonomické aktivity.

Jako dalSi faktor, ktery je provazany s vyvojem letecky dopravy, uvadi uroven a vyvoj
svétového HDP. Na zakladé historického vyvoje je prokazana silna pozitivni korelace. Obecné
feCeno plati, Ze celosvétové RPK roste mezirocné 1,5x-2x rychleji nez svétové HDP. Tento

fakt je velmi Casto vyuzivan pfi predikci vyvoje letecké dopravy (viz zdroj [6]).

Vasigh [12] ve své knize uvadi stejné faktory. Kromé vySe uvedenych vSak uvadi i
nékteré dalSi, napf. vérnost pasazéru k dopravci nebo vérnosti programy letecké spole¢nosti.
Déle zde uvadi uroven bezpelnosti letecké spoleCnosti nebo typ letadla &i lokaci letisté, ze
které letecka spolecnost 1éta. Letisté jsou pro letecky provoz nezbytna, kazdé letisté ma tzv.

spadovou oblast, ta tvofi poptavku na daném letisti.

Jako posledni skupinu faktorl zde uvadi nahodné, jen velmi tézko predvidatelné faktory,

napf. vybuch sopky, epidemie nebo teroristické utoky.

26



Fakulta dopravni /“%??/é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

2.3. Cenova elasticita

S analyzou poptavky velmi Uzce souvisi i pojem cenova elasticita poptavky. Tento pojem,
jak uvadi Cap [15] popisuje reakci poptavaného mnozstvi na zménu ceny a ukazuje, o kolik
procent se zméni mnozstvi poptdvaného zboZi pfi jeho zméné ceny o 1 %. Cenova elasticita
je vzdy zaporna, nebot pokud se cena zvySi, dle zakona poptavka se poptavané mnozstvi

snizi. Vzorec pro vypocet je nasleduijici.

, . . % zména poptavk
Cenova elasticita = — pop=any. @)

% zména ceny

Pokud by tedy leteckd spoleCnost zdraZila své letenky o 5 % a nasledné zjistila pokles

poptavky na dané trati o 15 %, byla by cenova elasticita -3.
—-15
Cenova elasticita = = = -3.

Cenova elasticita je velmi €asto uzivana leteckymi spoleénostmi pro zkoumani hypotetickych
situaci, napf. jaky by byl vliv na poptavku, pokud by se cena zvysila o nékolik procent z divodu

nového letistniho poplatku €i jiného divodu.

Pro hlub&i popis cenové elasticity slouzi jesté terminy elasticka a neelasticka poptavka,
pfipadné dale jesté jednotkoveé elasticka poptavka, dokonale elasticka a dokonale neelasticka
poptavka. Popisuji vztah zmény poptavky a zmény ceny. Zda je poptavka elasticka ci

neelasticka je uréeno podle absolutni hodnoty cenové elasticity nasledovné:

Elasticka poptavka | Cenova elasticita | > 1
Neelasticka poptavka | Cenova elasticita | < 1
Jednotkové elasticka | Cenova elasticita | = 1
Dokonale elasticka poptavka | Cenova elasticita | = «
Dokonale neelasticka poptavka | Cenova elasticita | =0
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2.3.1. Elastickd poptavka

V pfipadé elastické poptavky je absolutni hodnota cenové elasticity vétSi nez 1.
Znamena to, ze procentni zména ceny vyvola vétsi nez procentni zménu poptavaného zbozi.
V pripadé letecké spolecnosti by tento druh poptavky znamenal, Ze pokud by doslo ke snizeni
cen letenek, tak i pfes jejich niz8i cenu by celkové pfijmy spole€nosti rostly, nebot relativni
snizeni ceny by bylo mensi nez relativni zvy$eni poc¢tu pasazéru. Tento jev Ize samoziejmé
pozorovat i opacné, v pripadé zvySeni cen letenek by celkové pfijmy spolecnosti klesly, nebot’

vyS§Si ceny by nekompenzovaly nizSi poCet pasazérd.

Vasigh [12] uvadi, Ze elastickou poptavku mizeme pozorovat obecné vice na kratSich
tratich, kde existuji i alternativni zpasoby pfepravy, nebo tfeba v chudSich zemich (napf. zemé
Latinské Ameriky). VysSi elasticitu mizeme pozorovat rovnéz na tratich do dovolenkovych
destinaci, nebot pro pravé tento druh pasazéri je cena jednou z hlavnich priorit pfi vybéru
letu. Doganis [13] navic jesté uvadi, Zze elastickou poptavku mizeme rovnéz vice pozorovat u
nizkonakladovych leteckych spole¢nosti. Rovnéz uvadi, Zze ¢im vétSi mnozstvi druhl spojeni
na dané trati existuje (napf. kombinace Zelezni¢ni, silniCni a letecké dopravy), tim vice je

poptavka elasticka.
2.3.2. Neelasticka poptavka

Tento druh poptavka je opakem poptavky elastické, absolutni hodnota cenové elasticity
je mensi nez 1. Znamena to tedy, Ze procentni zména ceny vyvola mensi nez procentni zménu
poptavaného zbozi. V pfipadé tohoto druhu poptavka ma zakaznik silnou touhu &i potfebu si
dany statek pofidit, cena proto byva méné podstatna. Pokud tedy letecka spolecnost potfebuje
zvySit zisky na dané trati, muze si dovolit cenu zvySit, nebot vysSi ceny letenek budou

kompenzovat nizsi poCet pasazéra.

Neelastickou poptavku Ize pozorovat na delSich tratich, kde neexistuje Zzadna rozumna
alternativa k leteckému spojeni, dale v rozvinutéjSich a bohatSich zemich. Méné elastickou
poptavku |ze pozorovat na tratich mezi vétSimi mésty, kde vice nez turistické cesty pfevladaji
cesty obchodni. Méné elastickou az neelastickou poptavku muzeme pozorovat u tradi¢nich
dopravcu (pf. British Airways, Air France, KLM...), v pfipadé jejich pasazéru hraje vySsi roli pfi
vybéru napf. vérnost letecké spoleCnosti nez cena. V pfipadé soukromych letll je poptavka

vyrazné neelasticka.
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Vasigh [12] ve své knize jesté rozdéluje druh poptavky z Casového hlediska.

Neelastickou poptavku mizeme pozorovat v kratkodobém horizontu prfed odletem (jednotky
dnd). Naprosta vétSina pasazéru, ktera si pofizuje letenky pouze par dnu pred odletem, tento
let zkratka potfebuje a jsou ochotni akceptovat vyS$Si cenu. V tomto pfipadé jde zejména o
pasazéry na pracovnich cestach. Naopak v delSim ¢asovém horizontu pfed odletem (mésice)
muzeme pozorovat poptavku vyrazné elastickou. Zde jde zejména o pasazéry cestujici za
turismem ¢i odpoCinkem. Tohoto jsou si letecké spolec¢nosti védomy, proto tak nejlevné;si
letenky Ize pofidit v horizontu mésicl pfed odletem, naopak par dni pfed odletem muize byt
cena letenky i nékolikanasobné vyssi. Tento jev navic nepozorujeme pouze u letectvi (nebo

obecné u dopravy), ale Ize ho pozorovat témér ve vSech odvétvich.
2.3.3. Dalsidruhy poptavky z hlediska elasticity

Mezi dal$i druhy poptavky fadime jednotkové elastickou poptavku, dokonale elastickou
a dokonale neelastickou poptavku. Jednotkové elasticka poptavka znamena, ze procentni
zména ceny zplsobi pfesné procentni zménu poptavaného mnozstvi zbozi. Dokonale
elasticka poptavka znamena, Ze cenova elasticita je rovna nekoneénu, teoreticky by to tedy
znamenalo, Ze pfi sebemensim zvy3eni ceny by poptavka klesla na nulu. Naopak pfi dokonale
neelastické poptavce je cenova elasticita rovna nule. Znamena to, Ze bez ohledu na zvyseni

¢i zmenseni ceny, poptavané mnozstvi se nemeéni.
2.4. Elasticity v letectvi

V roce 2007 si organizace |IATA nechala zpracovat spole€nosti InterVISTAS Consulting
Inc. odhad cenovych elasticit letecké dopravy pro svétové trhy [16]. Cilem této studie bylo
poskytnou leteckym spolec¢nostem nastroj pro mozny odhad zmény poptavky v pfipadé
zavedeni novych poplatkl, zvySeni dani atd. Jako jedna z hlavnich motivaci, pro€ tato studie
vznikla, byl odhad zmény poptavky na tehdy nové chystané emisni systémy a systémy placeni
Ci kompenzace emisi v letectvi. Tato studie, zaloZzena na kombinaci studie predchozich
podobnych studii a vlastniho modelovani, stanovila tzv. koeficienty elasticity, ve tfech urovnich
— nadnarodni (supra-national), narodni (national), trh/trat (route/market). Pro kazdou z téchto
urovni stanovuje dva koeficienty (pro kratké a dlouhé traté€). Tyto koeficienty byly stanoveny

pro kazdy z vyznamnych svétovych leteckych trha.

Tyto koeficienty ve studii InterVISTAS jsou uréeny jako nasobek dvou koeficient( elasticity.
Prvni je tzv. zakladni elasticita (base elasticity), druhy je definovan svoji geografickou polohou,

zde je ve studii ureno osm svétovych oblasti, pro kazdou byl urlen koeficient elasticity.
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Zakladni elasticity jsou ur¢ené podle Urovné plsobeni (viz tabulka 3) na tfi kategorie, a to

Uroven trati/trhu, narodni Uroven a nadnarodni Urover.

Tabulka 3: Zakladni elasticity podle Urovné pusobeni, zdroj [16]

Zakladni elasticity
Trat/trh -1,4
Narodni uroven -0,8
Nadnarodni Uroven -0,6

Jako druhy koeficient elasticit autofi urcili podle geografické lokace trhu. Zde uvadé;ji
koeficienty pro osm svétovych trha (viz tabulka 4). Autofi jesté rozdéluji kratké a dlouhé lety,
protoze poptavka na kratkych letech je obecné vice elasticka kvili vice moznostem prepravy.
Autofi proto urcili, Ze kratky let je ten s dobou letu pod jednu hodinu, a kromé vy$e zminénych
koeficientl se jesté vysledna elasticita pro tento let vynasobi hodnotou 1,1 (elasticita je
navySena o 10 %). Tento koeficient pro kratké traté neni uplatiovan na oblast Severni
Amerika-Evropa a Severni Amerika-Asie, nebot tyto lety jsou povazovany za delSi nez jednu
hodinu letu. Zaroven tento koeficient neni uplathiovan na kratkych letech v Evropé pro uroven
trat/trh z dGvodu, Ze pfi vynasobeni timto koeficientem by vychazela hodnota cenové elasticity

vySSi nez 2. Autofi uvadéji, Ze tato hodnota by jiZ nebyla vypovidajici.

Tabulka 4: koeficienty elasticity podle geografické lokace trhu, zdroj [16]

Geograficky lokace trhu Koeficient elasticity
Severni Amerika 1,00
Evropa 1,40
Asie 0,95
Afrika 0,60
Jizni Amerika 1,25
Severni Amerika-Evropa 1,20
Severni Amerika-Asie 0,60
Evropa-Asie 0,90

Pomérné vysoké hodnoty koeficientu pro Evropu jsou dany hustotou letl, nizkymi
cenami i velkym rozSifenim nizkonakladovych spole¢nosti, dale zde je zohlednén i vliv husté
Zeleznicni a silni¢ni sité. Naopak pomérné nizka hodnota koeficientu pro Afriku je vysvétlena
tim, ze zde je velmi malo rozSifena stfedni tfida, naprostou vétSinu poptavky tvofi lidé
s vy8Sim pfijmem, ktefi jsou obecné méné citlivi na zménu ceny. Pomérné vysokou hodnotu

koeficientu Ize najit i u spojeni Severni Amerika-Evropa, i to je zde vysvétleno velkou
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hustotou lett, astymi charterovymi lety do turistickych destinaci i pomérné nizkymi cenami

(v porovnani napf. s oblasti Severni Amerika-Asie).

Pro u€eni cenové elasticity musime mezi sebou vynasobit pfislusné koeficienty.
Pokud by tedy napfiklad doSlo k zavedeni nové, celoevropské dané pro kratké lety, cenova
elasticita by vychazela ze 3 koeficientl — nadnarodni (-0,6), oblast Evropa (1,4) a koeficient

pro kratké lety (1,1) — vysledna elasticita by se spocitala jako —0,6 * 1,4 * 1,1 = —0,924

Pokud by napfiklad doslo k zvySeni poplatkd na letisti v Africe, tak elasticita na
konkrétni trase by se ur€ila jako —1,4 * 0,6 = —0,84. VSechny kombinace jsou uvedeny

v tabulce 5.

Tabulka 5: v8echny kombinace elasticit vychazejici z vyzkumu InterVISTAS, zdroj [16]

Uroven trati/trhu Narodni Uroven Nadnarodni Uroven
Krlétky Dlouhy | Kratky Dlouhy | Kratky Diouhy let
et let let let let

USA -1,54 -1,40 -0,88 -0,80 -0,66 -0,60
Vnitrozemska Evropa -1,96 -1,96 -1,23 -1,12 -0,92 -0,84
Asie -1,46 -1,33 -0,84 -0,76 -0,63 -0,57
Afrika -0,92 -0,84 -0,53 -0,48 -0,40 -0,36
Jizni Amerika -1,93 -1,75 -1,10 -1,00 -0,83 -0,75
Severni Amerika-Evropa | -1,68 -1,68 -0,96 -0,96 -0,72 -0,72
Severni Amerika-Asie -0,84 -0,84 -0,48 -0,48 -0,36 -0,36
Lety Evropa-Asie -1,39 -1,26 -0,79 -0,72 -0,59 -0,54

Dalsi zajimavy pohled na elasticity uvadi ve své knize Marc C. Gelhausen et al. [17],
ktery neuvadi pouze cenové elasticity, ale i dalSi druhy elasticit. Celkem zde takto uvadi 8
faktor. Kniha nicméné neni pfimo vénovana leteckym spojenim a leteckym spole¢nostem,
ale letistim. V praci je provedena predikce vyvoje poctu pasazért na roky 2030 a 2040 pro
vybrana letisté (resp. dvojice letidt). Elasticity zde uvedené jsou tedy na stejné urovni jako
trat/trh ve vyzkumu InterVISTAS. Nicméné Gelhausen zde uvadi kromé& cenové elasticity i
dal$i, napf. vliv HDP, poctu obyvatel nebo vydaju ¢i pfijmua z turismu (viz shrnuti v tabulce 6).
Napf. pro populaci v zemi pfiletu zde uvadi elasticitu 0,36 — zvysi-li se populace v zemi odletu
0 1 %, poptavka se zvySi o0 0,36 %. Naopak pro hustotu obyvatelstva v zemi odletu zde uvadi

elasticitu -0,05, znamena to tedy, ze pokud se zvySi hustota o 1 %, poptavka klesne o 0,05 %.
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Tabulka 6: shrnuti elasticit ze studie Galhausen et al. [17]

Faktor Hodnota elasticity [%]
Populace (zemé odletu) 0,36
Populace (zemé pfiletu) 0,27
Hustota populace (zemé odletu) -0,05
Pfijmy z turismu (zemé pfiletu) 0,25
Vydaje na turismus (zemé odletu) 0,08
Cena letenky -1,11
HDP (zemé odletu) 0,23
HDP (zemé pfiletu) 0,45

V roce 2017 zvefejnil Chiara Morlotti et al [18] studii zkoumajici cenové elasticity
nizkonakladovych spoleénosti v Evropé, konkrétné jeho prace zkoumala linky spoleénosti
Easyjet z Amsterodamu. Ve své praci neobjevil vyraznéjdi odchylky v cenovych elasticitach
uvadénych spolecnosti IATA [16] nebo které uvadi Galhausen [17]. Z celkového mnoZstvi 21
trati, které byly v praci zkoumany, byla na 4 tratich, konkrétné Split, Lisabon, Praha a Bristol,
prokazana elasticka poptavka. Pfesnéji nejvétsi elasticita byla zaznamenana pro destinaci
Split -1,915, dale Lisabon -1,286, Praha -1,175 a Bristol -1,076. Naopak na vSech ostatnich
tratich byla pozorovana neelasticka poptavka. Tato prace rovnéz zkoumala cenové elasticity
podle mésice v roce nebo dne v tydnu. Obecné vétsi cenové elasticity byly objeveny v letnich

mésicich a o vikendu.

V roce 2021 zvefejnilo Némecké stiedisko pro letectvi a kosmonautiku ¢lanek pod
vedenim Janina Scheelhaase et al. [19]. Prace se vénovala moznému dopadu na poptavku na
vybranych tratich pfi nékolika scénafich obsazenosti letadla (konkrétné 60 % a 90 %) a
pfeneseni dodate€né ceny na pasazéra (v praci bylo modelovano 50 % a 100 % pFeneseni
dodate¢nych nakladl na pasazéra). Bylo zde pracovano s cenovymi elasticitami, které ve své
knize uvadi Gelhausen [17]. Prace pfedpovida nejvétsi dodateéné naklady u dlouhych letd,
tudiz procentualni zvySeni ceny letenek a pokles poptavky na téchto letech bude nejvyrazné;si.
Pro tyto linky vSak neexistuje jiny alternativni zplsob pfepravy. Tato prace vSak odliSné
ur€ovala zvySeni cen letenek. Autofi prace vzali cenu letenky v urCity ¢as pfed odletem a na
zakladé nékolika kombinaci pfedpokladané obsazenosti letadla a dodateéné ceny za emisni
povolenky urcili nékolik scénari navyseni cen letenky. Poté pomoci elasticity urcili pokles
poptavky. V zavislosti na kombinaci vySe uvedenych faktord zde autofi uvadéji pokles
poptavky od 3,5 % az do 54,61 %.
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2.5. ZvysSeni nakladu leteckych spole¢nosti v souvislosti s emisemi

Jak jiz bylo zminéno v prvni kapitole této prace, od roku 2026 letecké spole€nosti
prestanou dostavat volné emisni povolenky, vSechny potfebné povolenky si tedy budou muset
obstarat na volném trhu za obchodni cenu. Napf. podle vyro€nich zprav [20] spole€nost
Ryanair ve finan¢nim roce 2020 (1.4.2019-31.3.2020) obdrzela spole€nost Ryanair povolenky,
které jim kompenzovaly 41,4 % vyprodukovanych emisi, tudiz 58,6 % emisi spole€nost musela
kompenzovat na vlastni naklady. Spole¢nost Ryanair v tomto roce jedna emisni povolenka
stala primérné 20 EUR. V tomto finanénim roce spolec¢nost musela na pokryti emisnich
povolenek vramci systému EU ETS vydat 150 miliond EUR. Tyto povolenky navic
v poslednich nékolika letech prudce zdrazily (viz obrazek 6). Pokud bychom jako srovnavaci
rok vzali rok 2030, tak v tomto roce budou muset spole¢nosti jiz nakupovat povolenky pro
vSechny vypusténé emise, dale dle predikci vyvoje cen povolenek EU ETS se oCekava, Ze

cena povolenky se mize pohybovat v rozmezi 130-180 EUR/tuna CO [21].
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Annual average of EU ETS carbon prices (€ per tonne CO,)
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Obrazek 6: vyvoj cen emisnich povolenek EU ETS mezi lety 2013-2020, zdroj [5]

DalSi zvySeni nakladu se oCekava v souvislosti s tankovanim SAF. V ramci projektu ,Fit
for 55 se zavedla rovnéz mimo jiné i povinnost pfimichavat udrzitelna letecka paliva do paliv
konven¢nich. S povinnym uzivanim paliv se ma zagit v roce 2025, kdy z celkového mnozstvi
spotfebovaného paliva v Evropé& ma byt minimalné 2 % SAF. V roce 2030 to ma byt 5 %, v roce
2035 uz 20 % a vroce 2050 dle aktualnich pland ma tato hodnota dosahnout 70 % [22].

Soucasné letecké motory mohou bez jakychkoliv dodate&nych uprav spalovat 50 % smés SAF
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a konvencéniho leteckého paliva. Tento balicek dale zakazuje pfi odletu z letist v EU i tzv.

tankering, cilem tohoto kroku je snizit zbyte¢né emise z divodu zvySené hmotnosti.

Cenu udrzitelného leteckého paliva je velmi tézké predikovat, aktualné se nap¥. prodava
priblizné za 3x vysSi cenu nez konvencni fosilni paliva [20]. Podle studie publikované v bfeznu
2022, ktera se vénuje souc¢asnym a budoucim nakladiim na vyrobu a odhadu prodejnich cen
[24], se odhaduje pro rok 2030 pfiblizné 1,5x-2x vysSi cena oproti fosilnim palivim. Dorovnani
cen se oCekava v obdobi 2045-2050. Je nutné ovSem poznamenat, Zze spousta leteckych
spole¢nosti vydala prohlaseni, Ze maji v planu tankovat vétsi nez zakonem nafizené mnozstvi
udrzitelnych leteckych paliv. Napf. spoleénost Ryanair se zavazala, Ze do roku 2030 bude

celkova ro¢ni spotifeba paliva tvofena z 12,5 % udrzitelnymi palivy [20].

V mnoha studiich &i pracich [23, 24, 25, 26] vénujicich se SAF je navic uvedeno, Ze ¢im
vétSi mnozstvi tohoto paliva se bude vyrabét, tim mensi bude jeho cena diky sniZujicim se
vyrobnim nakladim. Navic ¢im vice spole¢nost tankuje tato paliva, tim mensi emise CO-
letadlo produkuje. Plati, Ze letadlo letici na 100 % SAF ma o 80 % nizSi emise CO. oproti
letadlu leticim na klasické palivo. Cim vice tedy letecka spoleénost tankuje SAF, tim méné
produkuje CO; a méné potfebuje emisni povolenky. Vzhledem ke stale rostoucim cenam

emisnich povolenek [27] je o€ekavan narlst poptavky po udrzitelnych palivech.

Podle spole¢nosti SHELL, ktera vydala v roce 2021 ve spoluprace s Deloitte analyzu a
mozné zplsoby dekarbonizace letectvi [28], budou dal$i naklady na dekarbonizaci letectvi
tvofeny hlavné jednorazovymi investicemi. Zde se jedna zejména o modernizaci letadlového
parku nebo investice do infrastruktury, dale jde napf. o planovani letl s ohledem na snizeni
spotfeby. Nejvétsi vliv na snizeni emisi se vS8ak v soucCasnosti vklada do pouzivani

udrzitelnych paliv.
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3. Data, metodika a odhad zmény poptavky u vybranych leteckych spole€nosti

Po analytickou Cast této bakalarské prace byly ureny tfi letecké spole€nosti — Ryanair,
Wizzair, Easyjet. Tyto tfi letecké spole€nosti byly vybrany zejména na zakladé dostupnosti
informaci a jejich velkého mnozstvi. VSechny tyto spoleCnosti ve svych vyro€nich zpravach
zvefejiuji mimo jiné i roCni spotfebu paliva, mnozZstvi vyprodukovanych emisi CO,, naklady
spojené s kompenzaci emisi (pro tyto spoleénosti zejména EU ETS), load factor nebo pocet
letd. DalSi dGvod vybéru téchto spole€nosti je jejich témér absolutni zaméfeni na evropsky trh,

vztahuji se na né tak z naprosté vétsiny emisni systémy EU ETS nebo UK ETS.
3.1. Metodika postupu

Na zakladé vyro&nich zprav leteckych spole¢nosti Ryanair [20], Wizzair [29] a Easyjet [30]
byla prozkoumana ekonomicka data o jejich provozu, zejména jednotlivé sloZzky provoznich
nakladd a jejich procentualni zastoupeni. Na zakladé historického vyvoje dat byly u kazdé
spole€nosti provedeny dvé predikce vyvoje do roku 2030 — predikce poétu letd a predikce
celkovych nakladll. Pro veSkeré zpracovani dat byl pouzit program Microsoft Excel, pro
predikce byl pouzit nastroj List progndzy, funkce FORECAST.ETS. Tato funkce slouzi
k analyze €asovych fad a predikuje budouci hodnotu na zakladé historickych hodnot pomoci
linearniho trendu. Je zde vyuZito exponencialni vyrovnani — to znamena, Ze ¢asoveé starSim
datlim je dana menSi vaha pfi predikci. Tato funkce byla zvolena z divodu jeji jednoduchosti

a spolehlivym vysledkdm.

Pro ur€eni budouciho navySeni nakladu leteckych spole€nosti v souvislosti s emisemi
(resp. jeho procentualni navySeni) bylo nutné nejprve urcit celkovou velikost nakladl letecké
spole¢nosti v roce 2030. Pro tento Ucel byla vybrana data vyvoje ro¢nich provoznich nakladu
letecké spole€nosti a z téchto dat byla provedena predikce vyvoje do roku 2030. Pro eliminaci
vykyvu dat z obdobi COVID-19 byla u v8ech spoleCnosti zvolena data pouze do této
pandemie, data pozdé&jSiho vyvoje provoznich nakladi byla zanedbana. Postup pomoci
predikce vyvoje provoznich nakladu byl zvolen i z dalSiho divodu — historicky v sobé zahrnuje
inflaci i napf. zvysSujici se naklady na platy zaméstnancu a dal$i vlivy. Metodika tyto ostatni

vlivy zohledriuje v puvodnich datech.

Po stanoveni celkovych provoznich nakladl letecké spole¢nosti v roce 2030 bylo nutné
tyto celkové naklady rozdélit na jednotlivé nakladové polozky. Pfi zkoumani vyroCnich zprav
bylo zjiSténo, ze byt se velikost jednotlivych nakladovych polozek kazdy rok navysSuje, jejich

procentualni zastoupeni v celkovych provoznich nakladech je pfiblizné neménné. Nejvétsi
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proménlivost vykazovalo procentualni zastoupeni polozky ,Palivo“, do které letecké

spolecnosti zahrnuji kromé cen paliva i pravé cenu za emisni povolenky. Historicky, v zavislosti
na cené leteckého paliva, se toto zastoupeni ménilo pfiblizné v rozsahu 10 %. Plati, ze ¢im
drazSi letecké palivo je, tim vétSi je procentualni zastoupeni této polozky v nakladech
spolecnosti. Vzhledem k rostoucim cenam leteckého paliva a predikcim vyvoje [31] byla pro
rozdéleni celkovych odhadovanych nakladd pro rok 2030 pouzita aktudlni procentualni
rozdéleni nakladovych polozek leteckych spoleCnosti. Toto nejnovéjsi rozdéleni v sobé
zahrnuje jiz vy88i procentualni zastoupeni polozky ,Palivo®, a to vlivem vy3Sich cen paliva i
emisnich povolenek. Takto byly ur€eny provozni naklady letecké spolecnosti a jejich rozdéleni

mezi jednotlivé nakladove polozky.

Pro odhad zmény poptavky bylo poté pouzito porovnani dvou hodnot provoznich nakladu
v roce 2030. Prvni hodnota byla brana jako vychozi a je tvofena vySe ziskanou hodnotou
celkovych nakladl v roce 2030 bez dalSich uprav. Druha hodnota byl adekvatné navySena o
oCekavané zvysSené naklady za emise. Porovnanim téchto hodnot bylo ziskano procentualni
navyseni a pomoci cenovych elasticit byl proveden odhad zmény poptavky. Do zvySenych

nakladu v roce 2030 vstupovaly nasleduijici tfi hodnoty:

e Cena emisni povolenky — v praci je pocitano s cenou povolenky 150 EUR/tuna CO;
(viz kapitola 2.5.). Jde o stfedni hodnotu z odhadu uvedeném ve studii vyvoje cen
emisnich povolenek [21].

e Cena JET Al — velké mnozstvi studii vztahuje cenu SAF pravé k cené konvencnich
leteckych paliv, resp. uvadéji jeho moznou cenu jako nasobek ceny JET A1 [5, 23, 24,
25, 26]. Vyvoj ceny leteckého paliva je velmi nestaly a silné zavisly na vnéjSich vlivech
[31], spole€nosti maji rovnéz ceny dlouhodobé& nasmlouvané a paliva nakupuji za velmi
odlidné ceny. V dobé psani bakalarské prace (prvni polovina roku 2023) stala 1 tuna
JET A1 primérné 800-850 EUR. Podle studii je pfedpokladano, Zze se cena JET Al
mezi lety 2020-2030 zvySi pfiblizné o 5-30 % [4, 20]. V praci bylo zvoleno navySeni o
30 % — bylo proto poc€itano s cenou JET A1 1100 EURI/.

e Cena SAF - bude pfedpokladano, Ze jeho cena bude 1,5x vys8i [24], neZ cena
konvencnich fosilnich paliv (viz kapitola 2.5.) — 1650 EUR/t.

Druha predikce, vyvoj poctu letd, slouzi kureni poCtu pasazéri a k ur€eni
vyprodukovanych emisi CO,. Predikce poctu letd v roce 2030 byla provedena obdobnym
zpusobem jako predikce provoznich nakladl v roce 2030. Jako vychozi hodnoty byly brany
roCni pocty letd do pandemie COVID-19. Z téchto dat byla provedena predikce do roku 2030.
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Podle poctl letd v tomto roce byly poté zjistény dvé hodnoty — prvni celkové mnozstvi paliva

v roce 2030 a druha celkové mnozstvi emisi v roce 2030.

Z vyro¢nich zprav leteckych spole¢nosti byla na zakladé dvou ukazatell (celkova roéni
spotieba paliva a pocet letll) uréena primeérné spotfeba paliva na jeden let. Celkové mnozstvi
paliva v roce 2030 bylo poté ziskano vynasobenim primeérné spotifeby paliva na jeden let a
predikovanym poctem letl. Pro zpfesnéni tohoto vypoc&tu byla primérna spotfeba paliva na
jeden let snizena, nebot vSechny spoleCnosti uvazované v této bakalarské praci do budoucna
pocitaji s nasazenim novych letadel s niz$i spotfebou paliva. Snizeni primérné spotieby

paliva na jeden let byla provedeno podle udavanych ocekavanych uspor letecké spolecnosti.

Na zakladé znalosti celkové spotfeby paliva v roce 2030 Ize uréit i celkové ro¢ni mnozstvi
emisi, a to vynasobenim hmotnosti spotfebovaného paliva emisnim koeficientem 3,18143. Jde
o tzv. fuel based method, metoda vypoctu emisi zalozena na znalosti spotfebovaného paliva.
Dle GHG protokolu [32], ktery poskytuje metodiku vypoétu emisi, ma tato metoda vzdy
pfednost, pokud jsou k dispozici udaje o spotfebovaném palivu. Tato metoda pouziva emisni
koeficient pro letecké palivo 3,18143 [32] a slouzi k vypoltu CO,e — pfi spéleni 1 tuny
leteckého paliva vznikne 3,18143 t COze. Pro vypocet Cisté emisi CO; je zde uveden koeficient

3,15 [32] (pfi spaleni 1 tuny leteckého paliva vznikne 3,15 tuny CO,).

PFi ur€ovani celkového mnozstvi emisi v roce 2030 byly rovnéz zohlednény zakonné kvoéty
o pouzivani SAF (konkrétné pro rok 2030 musi celkova roéni spotfeba paliva leteckou
spolecnosti byt tvofena 5 % SAF). Emise tak byly adekvatné sniZeny, konkrétné prace vychazi
z pfedpokladu, zZe letadlo letici ze 100 % na SAF ma o 80 % niz8i emise CO,. Tento udaj je
kromé vyro€nich zprav leteckych spole¢nosti uveden a propagovan mimo jiné i napf. na

webovych strankach organizace IATA [33].

Pocet pasazérl byl uréen na zakladé verejné dostupnych informaci ohledné budouci flotily
letecké spole¢nosti. Tim se ziska pocet letadel a zejména primérna kapacita letadla ve flotile.
Po jejim vynasobeni poctem letd a prlimérnou obsazenosti se ziska pocet pasazért za dany
rok. Primérna obsazenost byla brana u vSech spole¢nosti stejna — 95 %. Metodika je graficky

shrnuta v obrazku 7.
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Obrazek 7: grafické znazornéni metodiky odhadu zmény poptavky
3.2.  Emisni zavazky spoleénosti Ryanair

Letecka spolecnost Ryanair se ve svych vyroCnich zpravach prezentuje jako jedna
z nejekologictéjSich leteckych spolecnosti v Evropé. Stejného faktu hojné vyuziva i
v marketingu, napfiklad uvadi, Zze pasazér, ktery da prednost spoleCnosti Ryanair misto
klasické letecké spolecnosti (tzv. legacy airlines), bude mit o 50 % nizSi emise za let.
Spole¢nost se zaroven v ramci projektu ,Ryanair Path to Net Zero“ zavazala dosahnout
uhlikové neutrality v roce 2050. Tohoto ambiciézniho cile chce spole€nost Ryanair dosahnout

pomoci kombinace nékolika véci (shrnuti v obrazku 8):

¢ Modernich technologii — zde se jedna zejména o nakup novych letountt B737MAX.
Spole€nost ve vyroCnich zpravach uvadi, Zze od téchto letadel oekava o 16 % nizsi
spotifebu v porovnani s B737NG. Zaroven tyto letouny maji vy8Si kapacitu (B737MAX
200 ma kapacitu 197 mist, nové B737MAX 10 budou mit kapacitu dokonce 228 mist,
stavaji B737-800 ma kapacitu 189 mist). Zde spoleCnost oekava snizeni emisi o
32 %.
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o SAF — spolec€nost planuje masivni pouzivani udrzitelnych leteckych paliv, napf. do roku

2030 se spole¢nost zavazala uzivat uz 12,5 % SAF (namisto povinnych 5 %). Zde se
oCekava uspora 34 % emisi CO,.

e Zlepseni planovani letd — zde jde zejména o zlepSeni ATC. Ryanair zde predpoklada
dal8i usporu 10 % COa..

e Zbyvajici emise, zde podle predikci spoleCnosti 24 % emisi CO,, chce Ryanair

kompenzovat pomoci rdznych projektu.

W Improvement in Technology 32%

W sAF34%

W Air Traffic Reform 10%
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Obrazek 8: Ryanair Path to Net Zero — cesta k uhlikové neutralité, zdroj [20]
3.3. Vysledky analyzy spole¢nosti Ryanair

Po provedeni predikci vysly pro FY2030 hodnoty poctu letll 1 194 954, resp. celkové provozni
naklady 14 685 mil EUR. Shrnuti predikce v tabulce 7, predikce dostupné v pfiloze 1.
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Tabulka 7: vyvoj ro¢niho poctu letld a provoznich nakladu (2010-2020) a predikce poctu letu a
provoznich nakladu (2021-2030)

. . Vyvoj a predikce

Rok Vyvo(J) (;Srlgff:kce provoyzn |’Jch ﬁéklad& [mil

P EUR]
2010 427900 2586
2011 463460 3141
2012 489759 3707
2013 512765 4166
2014 524765 4378
2015 545034 4611
2016 609501 5076
2017 675482 5114
2018 725044 5484
2019 789771 6680
2020 823897 7367
2021 861055 8100
2022 898155 8832
2023 935255 9563
2024 972355 10295
2025 1009455 11027
2026 1046555 11758
2027 1083655 12490
2028 1120755 13221
2029 1157855 13953
2030 1194954 14685

Daldim krokem bylo ureni poctu letadel ve flotile pro rok 2030. Ur€eni poctu letadel

probihalo na z&kladé nasledujicich fakt(:

Soucasna flotila je tvofena 565 letadly [34], z toho 410 B737-800NG, 29 A320, 126
B737MAX 200. Flotila je tvofena jesté 1 B737-700, ktery je pouzivan pro firemni ucely
(vycviky, pfeprava zaméstnancl, materialu...)

Do roku 2025 ma spoleénost obdrzet dalSich 84 B737MAX 200

Mezi lety 2027-2033 ma probihat dodavka 300 B737MAX 10. Neni nikde
specifikovano, jak rychle ma dodavka probihat, v praci proto bude pfedpokladano, ze
dodavky budou probihat pramérné v poctu 45 letadel ro¢né. V roce 2030 tak bude ve
flotile 180 téchto letadel

U B737MAX 10 spole¢nost ve vyro¢nich zpravach uvadi, Zze polovina z téchto
dodanych letadel ma nahradit nejstarsi B737-800NG — v praci je proto uvazovano, ze
do roku 2030 spolecCnost vyfadi celkem 90 B737NG
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Celkova flotila v roce 2030 bude tedy tvofena 320 B737NG, 210 B737MAX 200, 180
B737MAX 8, 30 dalSich letadel. Celkem tedy 740 letadel.

Na zakladé znalosti kapacity 1 letadla a poctu téchto letadel ve flotile byla uréena primeérna

kapacita 1 letadla v roce 2030, ta vySla 200,4 mist na 1 let.

e B737-800NG — 189 mist
e B737MAX 200 — 197 mist
e B737MAX 8 — 228 mist

e Ostatni letadla ve flotile — 180 mist

189 * 320 + 210 = 197 + 180 x 228 + 30 * 180
740

Primérna kapacita =

Primeérna kapacita = 200,4 mist

Dal3i krok bylo uréeni mnozstvi paliva. Uréeni mnozstvi paliva bylo provedeno na zakladé
roCniho poctu letd a celkové ro¢ni spotfeby paliva z FY2017-FY2021, kdy spole¢nost
provozovala pouze B737-800NG. Primérna spotifeba B737-800NG na 1 let tak byla stanoven
na 4,67 tuny. Spole¢nost Ryanair uvadi, Ze zavedenim B737MAX dojde ke snizeni celkové
spotfeby na 1 let 0 16 %. Na 1 let B737MAX tak bylo po¢itano se spotfebou o 16 % mensi,
tudiz 3,93 tuny. Podle znalosti slozeni flotily v roce 2030 byla stanovena primérna spotfeba
na 1 let — 4,28 tuny.

320 4,67 + 210 * 3,93 + 180 = 3,93 + 30 = 4,67
740

Primérna spotireba =

Primeérna spotteba = 4,28 tuny

Pocet prepravenych pasazérli v roce 2030 byl uréen z poctu letl, primérné kapacity 1
letadla a primérné obsazenosti, ktera byla v praci brana v uvahu pro vSechny letecké

spole¢nosti stejna — 95 %. Pocet pfepravenych pasazéru tak vychazi na 227 miliond.
Pocet pasazéri = 1194954 = 200,4 * 0,95

Pocet pasazéri = 227 486 220
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Poslednim krokem bylo uréeni emisi, pomoci poctu letll a primérného mnozstvi paliva na
1 let bylo uréeno ro€ni mnozstvi spotfebovaného paliva, zde konkrétné 5 113 662 tun. Poté
pomoci emisniho koeficientu 3,18143 a na zakladé zavazku spolecnosti Ryanair, ze v roce
2030 bude tankovat 12,5 % SAF, byly uréeny ro¢ni emise CO2e — konkrétné 14 641 881 tun.

Shrnuti vysledku je v tabulce 8.
MnoZstvi paliva = 1194954 * 4,28 = 5 113 662 tun
Mnozstvi emisi bez SAF = 5113662 * 3,18143 = 16 268 756 tun
Mnozstvi emisi se SAF = 0,875 x 16268756 + 0,125 * 16268756 * 0,2 = 14 641 881 tun

Tabulka 8: odhad provoznich informaci spole¢nosti Ryanair pro rok 2030

Pocet leth 1194954
Load factor [%0] 95
Pocet B737NG ve flotile 320
Pocet B737MAX200 ve flotile 210
Pocet B737MAX8 ve flotile 180
Pocet jinych letadel ve flotile 30
Celkem letadel ve flotile 740
Primérna kapacita A320 180
Primérna kapacita B737NG 189
Prdmérna kapacita B737MAX200 197
Primérna kapacita B737MAX8 228
Primérna kapacita letadla ve flotile 200,4
Primérné mnozstvi paliva na 1 let NG [tuny] 4,67
Primeérné mnozstvi paliva na 1 let MAX [tuny] 3,93
Primérna mnozstvi paliva na 1 let celkové [tuny] 4,28
Pocet prepravenych pasazéri [mil] 227
Potfebné mnozZstvi paliva [tuny] 5113662
Vypusténé emise [tuny] - nebran v potaz SAF 16268756
Vypusténé emise [tuny] - SAF 14641881
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Jako vychozi hodnoty procentualnich rozdéleni byly zvoleny z FY2023. Tyto hodnoty
byly zvoleny ze dvou divodul — zahrnuji v sobé jiz zvySené naklady na palivo a jen velmi malo
se odliSuji od primérného rozdéleni mezi lety FY2010-FY2020 (v tomto obdobi pfipadalo
pramérné na palivo 39,8 %) — celé toto rozdéleni dostupné v pfiloze 2 a shrnuti vysledku

v tabulce 9 a 10. Nova hodnota polozky ,Palivo” byla spoditana nasledovné:
Cena "Palivo" = 5113662 * 0,875 * 1100 + 5113662 * 0,125 * 1650 + 14641881 * 150
Cena "Palivo" = 8172 874 613 EUR

Tabulka 9: procentualni rozdéleni provoznich nakladu ve FY2023 a provozni naklady v tomto
roce. V poslednim sloupci je odhadované rozdéleni provoznich nakladd ve FY2030, rozdéleni

bylo provedeno podle procentualniho zastoupeni jednotlivych polozek ve FY2023.

% rozdéleni o Odhe’ldqvané
; ! .| Provozni naklady ve | provozni naklady ve
provoznich nakladt |~ £yo003 1mil EUR] | FY2030 bez viivu
ve FY2023 C
emisi [mil EUR]
Ostatni naklady 0,0 0,0 0,0
Palivo 43,1 4025,7 6334,4
LetiStni a jiné poplatky 13,3 1240,5 1951,9
Amortizace 9,9 923,2 1452,7
Mzdy 12,8 1191,4 1874,7
Preletové poplatky 9,7 903,7 1422,0
Marketing 7,2 674,4 1061,2
Udrzba 4,0 373,7 588,0
Pronajem letadel 0,0 0,0 0,0
Naklady SPOLU 100,0 9332,6 14684,8

43



)1
Fakulta dopravni /%%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

Tabulka 10: odhadované provozni naklady se zménénou polozkou ,Palivo“ pro spole€nost

Ryanair. Ve sloupci vpravo je mozné vidét nové procentudlni rozdéleni provoznich nakladu.

Napf. polozka palivo by v tomto pfipadé tvofila 49,5 % provoznich nakladu.

Odhadovane provozni n_alflad_y Odhadované % rozdéleni
ve FY2030 s vlivem emisi [mil . . :
EUR] provoznich nakladu ve FY2030
Ostatni naklady 0,0 0,0
Palivo 8172,9 49,5
LetiStni a jiné poplatky 1951,9 11,8
Amortizace 1452,7 8,8
Mzdy 1874,7 11,3
Preletove poplatky 1422,0 8,6
Marketing 1061,2 6,4
Udrzba 588,0 3,6
Pronajem letadel 0,0 0,0
Naklady SPOLU 16523,3 100,0

Odhadované procentualni navyseni nakladl bylo uréeno jako pomér odhadovanych
provoznich nakladld ve FY2030 svlivem emisi a odhadovanych provoznich nakladi ve

FY2030. Shrnuti vysledkl podle cenovych elasticit v tabulce €. 11.

16523,3
14684,8

Procentualni navySeni nakladl = * 100 — 100 =12,52%

Tabulka 11: odhadovany pokles poptavky v roce 2030 u spole€nosti Ryanair podle vyse
uvedenych cenovych elasticit. V prvnim pfipadé je odhadovan pokles poptavky o 13,9 %
(poCet pasazérl by se snizil z 227 mil na 196 mil), v druhém pfipadé s nizsi elasticitou pouze

10,5 % (pokles poctu pasazérd na 204 mil).

Procentualni Zména Pocet
Elasticita navyseni poptavky pasazéru
nakladi [%] [mil]
Gelhausen [17] -1,11 12,52 -13,90 196
IATA Demand elasticities - Intra
EURope [16] -0,84 12,52 -10,52 204
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3.4. Emisni zavazky spole¢nosti Wizzair

Podobné jako spolecnost Ryanair, tak i Wizzair je v sou€asnosti fazen mezi letecké
spolec€nosti s nejmensimi emisemi (v pfepoctu na pfepravené pasazéry). Wizzair o sobé uvadi
ve svych vyro€nich zpravach [29], ze kdyby kazda letecka spole¢nost v Evropé byla tak
efektivni jak oni, evropské emise CO; z letectvi by se snizily o 34 %. Zaroven uvadi, Zze na
zadné z leteckych trati, kterou provozuji, neexistuje alternativni zpusob prepravy s dobou
cesty pod 4 hodiny. Z leteckych spole¢nosti, které byla vybrany pro bakalafskou praci, ma
Wizzair nejvétsi pramérnou délku letu 1674 km [29] (Ryanair 1232 km [20] a Easyjet 1193 km
[30]). Wizzair provozuje flotilu s primérnym stafim pod 5 let, coz dale pfispiva ke snizovani
spotfeby a snizovani emisi, uvadi, Ze od roku 2020 ma kazdy dodany Airbus specialni brzdy,
které jsou oproti standardné dodavanym o 20 kg lehé&i. Spole¢nost rovnéz, kdykoliv je to

mozne, pouziva pozemni zdroj elektrické energie misto APU.

Wizzair rovnéz zaved| specialni provozni opatfeni ke snizeni mnozstvi spotfebovaného
paliva, dle odhadd vSechna tato opatfeni vedla ke snizeni spotfeby o 0,85 % rocné. Mezi tato

opatfeni patfi:

e Specialni software na optimalizaci continuous descent operation — odhadovana
uspora 950 tun paliva rocné

e Specialni software na optimalizace zero fuel weight — odhadovana uspora 810 tun
paliva ro¢né

e Pouzivani niz§iho nastaveni klapek na vzlet a na pfistani kdykoliv je to mozné —
odhadovana uspora 4080 tun paliva ro¢né

e Pouzivani reverzll na volnobéh kdykoliv je to mozné — odhadovana uspora 2000 tun
paliva ro¢né

o Pojizdéni s jednim motorem kdykoliv je to mozné — odhadovana uspora 810 tun paliva
rocné

e Specialni software na optimalizaci reservniho mnozstvi paliva na kazdy let (namisto

uzivani fixnich hodnot) — odhadovana uspora 2700 tun paliva roéné

Wizzair rovnéz podepsal smlouvu se spole¢nosti OMV o dodavkach SAF od roku 2025.
Minimalni dodavky by mély byt 36 000 tun ro¢né. V dubnu 2023 investoval Wizzair 5 miliona
GBP do vyvoje SAF. Ve FY2030 by spole¢nost chtéla dosahnout 25 % snizeni emisi oproti
FY2020, v roce 2050 si vytyCila za cil dosahnout uhlikové neutrality.
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3.5. Vysledky analyzy spoleénosti Wizzair

Po provedeni predikci vySly pro FY2030 hodnoty poctu letd 451 548, resp. celkové
provozni naklady 6 901 mil EUR. Shrnuti predikce v tabulce &.

v pfiloze 3.

Tabulka 12: vyvoj roéniho poctu letld a provoznich nakladu (2012-2020) a predikce poctu letd

a provoznich nakladd (2021-2030)

v

. ) . Vyvoj a predikce
- Vyvoj a p:gfékce beel pro}\llozjn icﬁ nakladu
[mil EUR]

2012 73801 722
2013 80059 813
2014 90293 902
2015 105627 1060
2016 125501 1194
2017 141698 1325
2018 168208 1656
2019 190017 1961
2020 214207 2423
2021 237938 2858
2022 261672 3307
2023 285407 3757
2024 309141 4206
2025 332876 4655
2026 356610 5104
2027 380345 5554
2028 404079 6003
2029 427814 6452
2030 451548 6901

Daldim krokem ve vypoctu bylo uréeni poctu letadel ve flotile v roce 2030, ktery probéhl za

nasledujicich faktu:

e Soucasna flotila spole¢nosti Wizzair je tvofena 188 letadly [35], z toho 46 A320, 41

A321, 6 A320neo a 95 A321neo.

e Béhem pfistich let, nejpozdéji vSak do roku 2029, by méla spole€nost obdrzet 13

A320neo, 292 A321neo a 47 A321XLR.

e Spole¢nost nikde neuvadi, zda zaroven s dodavkou novych letadel planuje i vyfazeni

nékterych starSich ve flotile, bude tak pfedpokladano, ze zadné letadlo vyfazeno

nebude.
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Flotila spole¢nosti Wizzair v roce 2030 bude tvofena 46 A320, 41 A321, 19 A320neo, 387
A321neo a 47 A321XLR. Celkova velikost flotily je tak odhadnuta na 540 letadel.

Na zakladé znalosti kapacity 1 letadla a poctu téchto letadel ve flotile byla uréena prameérna

kapacita 1 letadla v roce 2030, ta vySla na 231,4 mist.

e A320 - 180 mist

e A321 - 230 mist

e A320neo — 186 mist

e A321neo a A321XLR — 239 mist

180 * 46 + 230 * 41 + 186 * 19 + 239 * 434
540

Primérna kapacita =

Primérna kapacita = 231,4 mist

Daldim krokem bylo uréeni potfebného mnozstvi paliva na rok. To bylo provedeno na
zakladé prameérné spotfeby paliva a roéniho poctu letd z obdobi FY2017-2019. V tomto obdobi
spole¢nost provozovala pouze A320/A321. Primérna spotfeba na 1 let v tomto obdobi tak byla
stanovena na 5,3 tuny. Wizzair nicméné nikde neuvadi, o kolik % by nova letadla mé&la mit
nizsi spotfebu v porovnani se soucasnou generaci letadel A320/A321. Na strankach firmy
Airbus [37] jsou uvedeny informace, ze tato letadla by méla mit o 20 % nizSi spotfebu oproti
strasim generacim. Firma Wizzair pouze uvadi, Ze zavedenim novych letadel o¢ekava usporu
paliva na 1 let ve vysi 10 %. V praci je tak pocitano s hodnotou 10 % namisto udavanych 20
% spole€nosti Airbus. Na 1 let A320/A321neo tak bylo pocitana spotieba o 10 % nizsi
v porovnani s A320/A321 — konkrétné 4,8 tuny/let. DalSim krokem bylo stanoveni primérné

spotieby na 1 let v roce 2030 — to bylo stanoveno na 4,90 tuny.

46x53+41%53+19%48+434x48
540

Primeérna spotteba =

Primérna spotiteba = 4,9 tuny

Pocet pasazéra v roce 2030 byl uréen z predikovaného poctu letd, primérné kapacity 1 letadla

a prumérné obsazenosti — 95 %. Pocet pfepravenych pasazéri vychazi na 99,3 mil.
Pocet pasazéri = 451548 * 231,4 * 0,95

Pocet pasazéri = 99 274 944
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Dale nasledovalo ur€eni mnozstvi paliva a mnozstvi emisi na rok 2030. Mnozstvi paliva se

urcilo pomoci poctu letd v roce 2030 a prilmérného mnozstvi paliva na 1 let
MnoZstvi paliva = 451548 * 4,9 = 2 210 544 tun

Nasledné bylo pomoci emisniho koeficientu ur€eno mnozstvi emisi, resp. mnozstvi emisi se
SAF. Spole¢nost Wizzair neuvadi zadné cile v uzivani SAF, bylo tak pocitano se povinnymi 5
% SAF v roce 2030. Shrnuti vysledku je v tabulce 13.

Mnozstvi emisi bez SAF = 2210544 % 3,18143 = 7 032 692 tun
Mnozistvi emisi se SAF =7 032692 % 0,95+ 7 032692 % 0,05* 0,2 =6 751 384 tun

Tabulka 13: odhad provoznich informaci spole¢nosti Wizzair pro rok 2030

Pocet letl 451548
Load factor [%] 95
Pocet A320 ve flotile 46
Pocet A321 ve flotile 41
Pocet A320neo ve flotile 19
Pocet A321neo ve flotile 434
Celkem letadel ve flotile 540
Pramérna kapacita A320 180
Pramérna kapacita A321 230
Pramérna kapacita A320neo 186
Pramérna kapacita A321neo 239
Pramérna kapacita letadla ve flotile 231,4
Primérné mnozstvi paliva na 1 let [tuny] 5,3
Pramérné mnozstvi paliva na 1 let neo [tuny] 4,8
Pramérna mnozstvi paliva na 1 let celkové [tuny] 4,90
Pocet pfepravenych pasazért [mil] 99,3
Potfebné mnozstvi paliva [tuny] 2210544
Vypusténé emise [tuny] - nebran v potaz SAF 7032692
Vypusténé emise [tuny] - SAF 6751384
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Jako v pfipadé spoleCnosti Ryanair byly i zde zvoleny jako vychozi hodnoty procentualniho

rozdéleni nakladt nejaktualnéjSi data — z FY2023. Procentualni rozdéleni od FY2012 do

FY2023 v pfiloze 4 a vysledky shrnuty v tabulce 14 a 15.
Palivo = 2210544 * 0,95 * 1100 4+ 2210544 * 0,05 * 1650 + 6751384 * 150
Palivo = 3505 095960 EUR

Tabulka 14: procentualni rozdéleni provoznich nakladi ve FY2023 a provozni naklady v témze
roce. V pravém sloupci je odhadované rozdéleni provoznich nakladt ve FY2030, rozdéleni

bylo provedeno podle procentualniho zastoupeni jednotlivych polozek ve FY2023.

% rozdéleni o Odhadované provozni
; ; . Provozni naklady ve naklady ve FY2030
prOVOZ”F'%”ak'ad“ Ve FY2023 [mil EUR] bez vlivu emisi [mil
023
EUR]
Mzdy 8.6 373,9 5915
Palivo 44.8 1954,4 3091,8
Marketing 2,1 91,5 144,7
Udrzba 5,4 237,1 375,1
LetiStni poplatky 22,1 963,2 1523,7
Amortizace 13,8 601,1 950,9
Dalsi vydaje 3,2 141,3 223,5
Pronajem letadel 0,0 0,0 0,0

Naklady SPOLU 100,0 4362,5 6901,3

Tabulka 15: odhadované provozni naklady se zménénou polozkou ,Palivo* — navySenou o
odhadovany vliv emisnich poplatkd ¢i vysSich cen paliva ve FY2030. V pravém sloupci je
mozno vidét nové procentualni rozdéleni provoznich nakladd. Napf. polozka palivo by v tomto

roce tvofila 47,8 % provoznich nakladu.

Odhadované provozni naklady ve Odhadované % rozdéleni
FY2030 s vlivem emisi [mil EUR] provoznich nakladi ve FY2030
Mzdy 591,5 8,1
Palivo 3505,1 47,9
Marketing 1447 2,0
Udrzba 375,1 5,1
Letistni poplatky 1523,7 20,8
Amortizace 950,9 13,0
Dalsi vydaje 223,5 3,1
Pronajem letadel 0,0 0,0
Naklady SPOLU 7314,6 100,0
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Odhadované navyseni nakladu bylo spocitano jako pomér odhadovanych provoznich naklad

s vlivem emisi ve FY2030 a odhadovanymi provoznimi naklady ve FY2030. Vysledky poklesu

poptavky v tabulce 16.

7314,6
6901,3

Procentualni navysSeni nakladi = * 100 — 100 = 5,99 %

Tabulka 16: odhadovany pokles poptavky v roce 2030 u spole€nosti Wizzair podle vySe
uvedenych cenovych elasticit. V prvnim pfipadé je odhadovan pokles poptavky o 6,65 %
(poCet pasazéru by se snizil z 99,3 mil na 92,7 mil), v druhém pfipadé s nizsi elasticitou pouze

5,03 % (pokles poctu pasazért na 94,3 mil).

Procentualni Zména Podet
Elasticita navyseni svkv [0 sard il
nakladi poptavky [%] | pasazéerd [mil]
Gelhausen [17] -1,11 5,99 -6,65 92,7
IATA Demand elasticities -
Intra EURope [16] -0,84 599 -5,03 94,3

3.6. Emisni zavazky spole¢nosti Easyjet

Spole¢nost Easyjet rovnéz ve svych propagacnich materialech a vyroénich zpravach [30]
uvadi, Zze jde o spole€nost s velmi nizkymi emisemi v pfepoCtu na pasazéra. V roce 2021
spole¢nost provedla v ramci propagace SAF let mezi Londynem-Gatwick a Glasgow pohanény
30 % smési SAF. Rovnéz v ramci projektu ,ultra low emissions turnaround® (Cili nizkoemisni
pozemni obraty), ktery probihal na letisti Bristol, dokazala spole€nost snizit vyprodukované
emise CO; béhem pozemniho obratu o 97 %. SpoleCnost rovnéz uzaviela spolupraci se
spole¢nosti Airbus a Rolls-Royce na podpore vyvoje vodikového letadla a motort. Dale se
rovnéz zavazala byt vroce 2050 uhlikové neutralni (viz obrazek 9). Ktomuto cili maji
spole¢nosti dopomoct nova letadla fady A320neo, lepSi planovani letd a zejména tankovani
SAF. Spole¢nost, na rozdil od pfedchozich dvou, dava velké ambice do vyvoje bezemisniho

letadla s pohonem na vodik.
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78% reduction by 2050
2035 SBTi Target — 35% reduction?

2050 SBTi target
—57% reduction’

Carbon emissions intensity
gCO,e per RTK'

Operational Efficiencies 35% reduction by 2035
B Airspace Modernisation As an interim target easyJet plc commits to casylet
. reduce well-to-wake GHG emissions related
B Fleet Renewal th‘h NEO to jet fuel by 35% per revenue tonne kilometre roadmap
Sustainable Aviation Fuels (SAF) (RTK) by FY2035 from a FY2019 base year®
W Zero Carbon Emissions Aircraft
2022 2035 2050
SBTi Validated SBTi Aligned

Obrazek 9: plan spole¢nosti Easyjet na snizovani emisi do roku 2050. V planu nicméné ve

velké &asti figuruji bezemisni letadla, ktera jesté neexistuji. Zdroj [26]
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3.7. Vysledky analyzy spoleénosti Easyjet

Po provedeni predikci vySly pro FY2030 hodnoty poctu letd 1 108 091, resp. celkové

provozni naklady 11 522 mil GBP. Shrnuti je v tabulce 17, predikce jsou dostupné v pfiloze 5.

Tabulka 17: vyvoj ro€niho poctu letd a provoznich naklad (2011-2019) a predikce poctu
lett a provoznich nakladu (2020-2030)

Rok Vyvoj a predikce poctu leth VyVOanlzgzch}(r:ne”pcr;%vs]zmch
2011 393147 3183
2012 411008 3523
2013 420311 3761
2014 439943 3946
2015 457479 3998
2016 482110 4171
2017 516902 4643
2018 559857 5438
2019 605899 5919
2020 651545 6429
2021 697200 6939
2022 742855 7449
2023 788509 7959
2024 834164 8469
2025 879818 8978
2026 925473 9488
2027 971127 9998
2028 1016782 10510
2029 1062436 11017
2030 1108091 11522

Dale nasledovalo ur€eni poctu letadel ve flotile v roce 2030. Easyjet o sou€asném stavu a
o vyvoji svoji flotily uvadi spole€nost ve svych vyro€nich zpravach [30] nebo na webovych

strankach [36] nasledujici informace:

e Soucasna flotila je tvofena 96 letadly A319, 168 A320, 19 A320neo a 19 A321neo [36],
celkem tedy 302 letadel.

e Podle soucasnych planu by do FY2027 méla spole¢nost obdrzet celkem 160 A320neo
a 29 A321neo.

e Spole¢nost nikde neuvadi, zda planuje s dodavkou novych stroji soucasné vyradit i

nékteré starsi stroje, v praci tak je uvazovano, ze zadna letadla vyfazena nebudou.
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Celkova velikost flotily by méla byt tedy 491 letadel — z toho 96 A319, 168 A320, 179
A320neo a 48 A321neo.

Na zakladé znalosti kapacity 1 letadla a poctu téchto letadel byla spocitana priimérna

kapacita letadla ve flotile Easyjet v roce 2030.

e A319 — 156 mist
e A320 - 180 mist
e A320neo — 186 mist
e A321neo - 235 mist

156 * 96 + 180 * 168 + 186 * 179 + 235 x 48
491

Primérna kapacita =

Primérna kapacita = 182,9 mist

Dale bylo spocitano potfebné mnozZstvi paliva na rok 2030. To bylo provedeno na
zakladé znalosti primérné spotieby paliva a ro¢niho poctu letl z obdobi FY2016-FY2017 —
spole¢nost v tomto obdobi provozovala pouze A319/A320. Primérna spotieba paliva na 1 let
tak byla stanovena na 4,3 tuny. Spole€nost vSak nikde neuvadi, jaké snizeni absolutni
spotfeby od novych letadel oekava. Tuto informaci prezentuje pouze ve formé o¢ekavaného
snizeni emisi na pasazéra. Ve vypoctech pro tuto spoleénost tak byl pouzit stejny koeficient
10 %, jaky ve svych zpravach uvadéla spole¢nost Wizzair — jinymi slovy Ze zavedenim novych
letadel se predpoklada 10% sniZeni spotfeby paliva. Konkrétné to tedy pro nova letadla
A320neo/A321neo vychazi na 3,9 tuny/let. Primérna spotfeba paliva na 1 let v roce 2030 tak

vychazi na 4,09 tuny.

96 * 4,3+ 168 * 4,3+ 179 * 3,9+ 48 * 3,9
491

Primeérna spotreba =

Primérna spotteba = 4,1 tuny

Pocet pasazéru byl uréen z predikovaného poctu letd v roce 2030, primérné kapacity letadla

a prumérné obsazenosti — 95 %. Pocet prepravenych pasazér vychazi na 192,5 mil.
Pocet pasazéri = 1108091 = 182,9 * 0,95

Pocet pasazéri = 192 506 490

53



Fakulta dopravni /‘i{ff?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Mnozstvi paliva v roce 2030 bylo uréeno pomoci poctu letll v roce 2030 a priimérné spotifeby

nal let.
MnoZstvi paliva = 1108091 * 4,1 = 4 532 043 tun

Nasledné pomoci emisniho koeficientu 3,18143 bylo ur€eno mnozstvi emisi, resp. mnozstvi
emisi se SAF. SpoleCnost Easyjet, podobné jako Wizzair, také neuvadi zadné zavazky na
tankovani vétsiho nez povinného mnozstvi SAF, tudiz bylo vypocétech pocitano 5 % SAF.

Shrnuti vysledkl v tabulce 18.
Mnozstvi emisi bez SAF = 4532043 *« 3,18143 = 14 418 378 tun
Mnozstvi emisi se SAF = 14418378 % 0,95 + 14418378 « 0,05 « 0,2 = 13 841 643 tun

Tabulka 18: odhad provoznich informaci spole¢nosti Easyjet pro rok 2030

Pocet leth 1108091
Load factor [%0] 95
Pocet A319 ve flotile 96
Pocet A320 ve flotile 168
Pocet A320neo ve flotile 179
Pocet A321neo ve flotile 48
Celkem letadel ve flotile 491
Primérna kapacita A319 156
Primérna kapacita A320 180
Primérna kapacita A320neo 186
Pramérna kapacita A321neo 235
Primérna kapacita letadla ve flotile 182,9
Prdmérné mnozstvi paliva na 1 let [tuny] 4,3
Priimérné mnozstvi paliva na 1 let neo [tuny] 3,9
Primérna mnozstvi paliva na 1 let celkové [tuny] 4,09
Pocet prepravenych pasazérl [mil] 193
Potfebné mnozstvi paliva [tuny] 4532043
Vypusténé emise [tuny] - nebran v potaz SAF 14418378
Vypusténé emise [tuny] - SAF 13841643
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V pfFipadé spole¢nosti Easyjet bylo pouzito stejné procentualni rozdéleni nakladovych

polozek jako ve zpravé této spolecnosti za prvni polovinu FY2023. Procentualni rozdéleni
nakladovych polozek v obdobi FY2011-H1 FY2023 je uvedeno v pfiloze 6. Ve vypoctu nové
hodnoty polozky ,Palivo” bylo pfedpokladano, ze 1 EUR = 0,9 GBP, byl vzat primér z kurz(

uvedenych ve vyrocnich zpravach. Shrnuti vysledkl v tabulce je 19 a 20.
Palivo = 4532043 * 0,95 * 0,9 * 1100 4+ 4532043 % 0,05 * 0,9 * 1650 4+ 13841643 * 150 * 0,9
Palivo = 6 467 512439 GBP

Tabulka 19: Procentualni rozdéleni provoznich nakladi ve FY2023 a porovnani rocnich
provoznich nakladd v roce predchazejicim — FY2022 pro spoleCnost Easyjet. V pravém sloupci
je odhadované rozdéleni provoznich nakladd ve FY2030, rozdéleni bylo provedeno podle

procentualniho zastoupeni jednotlivych polozek v prvni poloviné FY2023.

% rozddleni o Odhadované provozni
. ; : Provozni naklady ve naklady ve FY2030
provoznich naviadu ve |~ Fy2022 [mil GBP] | bez viivu emisi [mil
023
GBP]
Palivo 25,1 1279,0 2893,4
LetiStni poplatky 23,8 1716,0 27435
Mzdy 13,8 767,0 1586,4
Preletové poplatky 54 339,0 617,3
Udrzba 5,7 301,0 651,0
Marketing 3,3 173,0 385,4
Ostatni naklady 12,5 655,0 1436,7
Pronajem letadel 0,0 2,0 3,7
Amortizace 10,0 539,0 1156,1
Amortizace
nehmotného 0,4 25,0 48,6
majetku
Naklady SPOLU 100,0 5796,0 11522,1
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Tabulka 20: odhadované provozni naklady se zménénou polozkou ,Palivo“ — navySenou o

odhadovany vliv emisnich poplatkl ¢i vy$Sich cen paliva ve FY2030 pro spole¢nost Easyjet.
V pravém sloupci je mozno vidét nové procentualni rozdéleni provoznich nakladd. Polozka

palivo by v tomto roce tak tvofila 42,8 % provoznich nakladu.

Odhadované provozni Odhadované % rozdéleni
naklady ve FY2030 s vlivem provoznich nakladu ve
emisi [mil GBP] FY2030

Palivo 6467,5 42.8

LetiStni poplatky 2743,5 18,2

Mzdy 1586,4 10,5
Preletove poplatky 617,3 41

Udrzba 651,0 4,3
Marketing 385,4 2,6

Ostatni naklady 1436,7 9,5
Pronajem letadel 3,7 0,0
Amortizace 1156,1 7.7
Amortizace nehmotného

majetku 48.6 03

Naklady SPOLU 15096,3 100,0

Odhadované navySeni nakladu bylo spocitano jako pomér odhadovanych provoznich
nakladu s vlivem emisi ve FY2030 a odhadovanymi provoznimi naklady ve FY2030. Vysledky
odhadu poklesu poptavky jsou v tabulce 21.

P tualni navy$eni naklads _ 150963 100 — 100 = 31,02 %

rocentudlni navyseni nakladt = 115221 * - =31,02%
Tabulka 21: odhadovany pokles poptavky v roce 2030 u spoleCnosti Easyjet podle vySe
uvedenych cenovych elasticit. V prvnim pfipadé je odhadovan pokles poptavky o 34,4 %
(poCet prepravenych pasazért by se snizil z 193 mil na 126 mil), v druhém pfipadé s nizSi

elasticitou pouze 26,06 % (pocet pfepravenych pasazéru by se snizil na 142 mil).

Procentualni Zména Pocet
Elasticita navyseni . o pasazérl
naklada  POPEVKY[%l | 7o
Gelhausen [17] -1,11 31,02 -34,43 126
IATA Demand elasticities - Intra
Europe [16] -0,84 31,02 -26,06 142
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4. Diskuze vysledku

Nejmensi odhadované navySeni nakladi bylo uréeno u spoleénosti Wizzair, naopak
nejvétsi u spolecnosti Easyjet. Tento vysledek je do znacné miry dan metodikou postupu,
nebot vychazi z aktualniho procentualniho rozdéleni provoznich nakladd spolecnosti. U
spole¢nosti Ryanair a Wizzair se do tohoto rozdéleni nakladu, vzhledem k cyklu vydavani
zprav 1.4.-31.3., jiz projevily rostouci ceny paliva, emisnich povolenek a celkové rychlé
zotaveni leteckého primyslu po pandemii COVID-19. Napf. u spole€nosti Ryanair tvofilo v
FY2021 palivo 21,9 % provoznich nakladu, v FY2022 to bylo jiz 33,1 % a vroce FY2023
dosahlo hodnoty 43,1 %, se kterou bylo v praci pocitano. Obdobné je to u spoleénosti Wizzair,
zde ve FY2021 tvorilo palivo 27,4 % celkovych nakladl, v FY2022 30,6 % a FY2023 jiz 44,8
%. Tento trend je v souladu s teorii, kterou ve svych knihach uvadéji Doganis [13] i Vasigh
[12]. Oba uvadéji, ze palivo tvofi nejvétsi nakladovou poloZzku leteckych spoleénosti,

v zavislosti na jeho cené se bézné pohybuje okolo 20-50 %.

Pokles poptdvky v roce 2030 u vybranych
spole¢nosti

40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0

Ryanair Wizzair Easyjet

ow
o o

Procentudlni pokles poptavky

Letecké spolecnosti

H Gelhausen IATA

Graf €. 1 — shrnuti vysledk( odhadu poklesu poptavky

U spolecnosti Easyjet, vzhledem k vySe zminénému odliSnému cyklu vydavani vyro€nich
zprav, se jesté nestadil projevit efekt vysSich cen paliva a povolenek (napf. za FY2021 tvofilo
palivo 15,67 % celkovych provoznich nakladd, v FY2022 22,1 % a prvni poloviné FY2023 to
bylo 25,1 %). Pokud by bylo u spoleCnosti Easyjet pouzito stejné procentudlni rozdéleni
nakladd jako u spole¢nosti Wizzair, tudiz za predpokladu, ze v roce 2030 bude palivo tvofit
44,8 % provoznich nakladu jako u spole¢nosti Wizzair, vychazelo by celkové procentualni

navyseni nakladl pro rok 2030 o 8,3 %, pokles poptavky poté 0 9,2 %, resp. 7,0 %. V pfipadé
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rostoucich cen paliva je navic je§té nutné zohlednit fakt, Zze letecké spoleCnosti maji ceny
paliva ¢asto nasmlouvané i na nékolik let dopfedu. Na trzni cenu tedy reaguji s mirnym
zpozdénim (viz graf €. 2 nize), dojde-li tedy napf. ke skokovému zdrazeni paliva, jako se napf.
stalo minuly rok v bfeznu v reakci na valku na Ukrajiné [31], zdrazeni paliva pro letecké

spolec¢nosti se neprojevi okamzité.

Vyvoj primérnych cen paliva
1400,0
1200,0
1000,0

800,0 -
600,0

Cena [eur/tuna]

400,0
200,0

0,0
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Rok

Trini cena

Ryanair Wizzair Easyjet
Graf &. 2 — vyvoj cen paliva u leteckych spolenosti a porovnani s trzni cenou, zdroj [20, 29,
30, 31]

Pro spole¢nost Ryanair vySlo zvySeni nakladd o 12,52 %. V pfipadé, Zze by spole¢nost
misto oznamenych 12,5 % tankovala pouze povinnych 5 % SAF, tak by navySeni nakladl bylo
nepatrné nizsi, pouze 12,08 %. Pokles poptavky by byl 13,4 %, resp. 10,1 %. Spolecnost by
v tomto pfipadé méla podstatné vySSi naklady na emisni povolenky, nicméné ty by byly
kompenzovany niz8imi naklady na palivo. Pfi uvazovanych cenach emisnich povolenek a SAF

by se tedy letecké spolecnosti financné nevyplatilo tankovat vice SAF nez povinné mnozstvi.

Vasigh [12] i Doganis [13] ve svych knihach rovnéz uvadéji, ze samotné urovani
cenovych elasticit je velmi obtiZzné a silné zavisi na podminkach vypoctu. Pfi postupu vypoctu
se napf. musi stanovit primérna cena letenky, od které se potom méfi zmény ceny a poctu
pasazéru, nicméné oba shodné uvadéji, Ze pojem jako ,primeérna cena letenky“ v podstaté
vubec neexistuje, nebot tyto ceny letenek se méni s €asem i velmi vyrazné. [16] Rovnéz zavisi
i na roénim obdobi, ve kterém zkoumani probiha, a trati, které je zkoumana. Cenové elasticity

pouzité ve vypoctu tak nejsou shodné pro vS8echny traté provozované leteckou spoleénosti.
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Oba autofi také shodné uvadeéji, ze dojde-li ve spole€nosti k navySeni nakladu a je potfeba

zvysit cenu letenek, traté s mensi elasticitou poptavky spole¢nost zatizi vice vy$Simi cenami
nez traté s vétsi elasticitou. Pfesnéjsi odhad zmény poptavky by musel zahrnovat konkrétni
traté, kde by bylo mozné vypocet upravit pro kazdou trat zvlast a vzit v ivahu vy$e zminény
fakt.

Pro analytickou &ast byly z didvodu dostupnosti dat vybrany pouze nizkonakladové
spole¢nosti, nicméné pasazéfi téchto spoleCnosti jsou obecné vice citlivéjSi na zménu ceny.
Doganis [13] napfiklad uvadi, ze cenova elasticita pro nizkonakladové spole¢nosti maze
dosahnout i hodnot vétSich nez -2,0 na nékterych tratich. Naopak studie zkoumajici cenové
elasticity spole¢nosti Easyjet [18] neobjevila vyraznéjSi odchylky v cenovych elasticitach
uvadénych spole€nosti IATA [16] nebo které uvadi Gelhausen [17]. Tento jev v8ak je mozna
CasteCné zplsoben zaméfenim letecké spoleCnosti Easyjet, ktera se profiluje na trhu jako
nizkonakladova spole¢nost se zaméfenim na pracovni cesty. Tato spoleCnost napf.
v porovnani se spoleénosti Ryanair Iéta na hlavni letisté v evropskych méstech (napf. Milan
Malpensa a Linate v porovnani Milan Bergamo u spole¢nosti Ryanair) nebo nabizi vice
moznosti zmény letenky, jeji posunuti nebo Uplné zruseni. Z tohoto pohledu tak Ize o¢ekavat
vétSi cenové elasticity u spolecnosti Ryanair, a naopak mensi citlivost na zménu ceny u

pasazérl spolecnosti Easyjet.

DalSim faktorem nutnym na zvazeni je primérna délka letu, nebot kratSi linky jsou
obecné vice cenové elastické, nebot zde existuje vice alternativnich zplsob( pfepravy.
Z tohoto pohledu Ize za nejméné ohrozenou spolecnost povazovat Wizzair, nebot’ na zadné
lince, kterou provozuje, neexistuje alternativni spojeni s dobou cesty pod 4 hodiny. Zaroven
ma ze vSech vybranych spole€nosti nejdelSi prGmérnou délku letu 1674 km. Naopak
spole¢nost Easyjet s primérnou délkou 1193 km Ize na zakladé zminéné uvahy povazovat za

nejvice ohroZenou.

Podle spoleCnosti SHELL a jeji analyzy dekarbonizace letectvi [25] z roku 2021 Ize, v rozporu
s vySe uvedenou teorii, do budoucna ocCekavat pokles mnozstvi pasazérll cestujicich
pracovné. Jsou zde uvedeny dva hlavni divody — se zvySujicimi se cenami letenek se budou
firmy snazit usetfit a na pracovni cesty budou posilat méné zaméstnancl. Dale jiz dnes se
velké mnozstvi firem snazi o snizovani svych emisi &i dokonce dosazeni uhlikové neutrality, i
z tohoto duvodu spole¢nost SHELL do budoucna oCekava pokles cestujicich na pracovnich

cestach, nebot kazda pracovni cesta pfispiva k celkové uhlikové stopé firmy.
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5. Zaveér

Cilem prace bylo odhadnout vliv emisi na zménu poptavky po letecké dopravé u vybranych
leteckych spole¢nosti. Metodika prace je zalozena na zakladé historického vyvoje leteckych

spole¢nosti a oCekavaného vyvoje emisnich systému a poplatki za emise.

V prvni &asti praci byl proveden struény vyvoje letecké dopravy s ohledem na vyvoj emisi.
Na zakladé reSerSe bylo potvrzeno, Ze byt se mnozZstvi vypousténych emisi kazdorocné
zvySuje, v pfepoCtu na pfepraveného pasazeéra se toto mnozstvi stale snizuje, mezi lety 1960-
2018 doslo ke snizeni CO./RPK pfiblizné 11x az na hodnotu 125 g CO2/RPK. Pfi zkoumani
podilu na produkci emisi CO. bylo zjiSténo, Ze zdaleka nejvétsi podil maji lety nad 4000 km
spole¢né s Sirokotrupymi letadly (wide-body). Lety nad 4000 km se podileji na celosvétové
produkci leteckych emisi CO; z 46,1 %, Sirokotrupa z 48,1 %. Zaroven dle predikci se oCekava
dalSi vyrazny rist i v budoucnu. Nékteré studie predpovidaji v roce 2050 celosvétové i 3x vysSi
mnozstvi emisi oproti roku 2023, nicméné tyto predikce velmi zavisi na budoucim uzivani SAF
a technologickém pokroku v oblasti bezemisniho |étani. Podle dalSich scénarl s vyraznym
podilem téchto technologii se dalsi rast emisi CO; jiz neoCekava, naopak se predpovida

postupné sniZzovani téchto emisi.

V druhé &asti byly popsany soucasné emisni systémy v Evropé, jejich historicky vyvoj,
soucasné fungovani i budouci vyvoj. V pfipadé systému EU ETS je jeho nejvétSim omezenim
platnost pouze lety mezi ¢lenskymi staty ¢i na odlety z téchto zemi. Letecké spoleCnosti jsou
navic povinny kompenzovat pouze emise pfesahujici pfedem definovany strop (cap). Napf. v
roce 2017 tak tento systém kompenzoval pouze 2,1 % leteckych emisi CO,. Toto nizké pokryti
emisi by meélo byt vyfeSeno dalSim emisnim systémem — CORSIA. Zde se dle odhadi

oCekava, ze tento celosvétovy projekt bude pokryvat az 87,7 % celosvétovych leteckych emisi.

V dal8i &asti byl proveden rozbor poptavky a specifika poptavky v letectvi, zejména Ze se
jedna o poptavku odvozenou, je tedy odvozena od jinych €innosti. Dale Ze podle zakladniho
rozdéleni pasazéru — na cestujici pracovné a na cestujici za turismem &i odpoc€inkem, je pravé
druha skupina vyrazné nachylng&jsi na zménu ceny a vice bude reagovat snizenou poptavkou.
Poslednim specifikem je sezdnnost letecké dopravy, vzdy se najde né&jaka dopravni Spicka a
naopak sedlo. Zminénou sezdénnost Ize pozorovat v dennim, ale i tydennim ¢&i ro€nim cyklu.
Dale byly popsany faktory ovliviiujici poptavku po letecké dopravé — zde se jedna zejména o
faktory obecné — HDP, velikost populace v misté pfiletu i odletu, arover turismu v misté pfiletu

i odletu, ceny letenek a velikost nabidky na dané trati, v€etné moznych alternativnich zptsobu
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prepravy. Dal$i faktory jsou tzv. specifické (lokalni) — zde mlizeme najit napf. souvislost

s historickym vyvojem, dale se jedna o rlizna cestovni omezeni nebo povahu ekonomické
aktivity. Na zakladé historického vyvoje je rovnéz prokazana korelace mezi celosvétovym HPD

a vyvojem letectvi — to meziro¢né roste pfiblizné 1,5x-2x rychleji nez svétové HDP.

Dale byl proveden rozbor cenovych elasticit poptavky, na jejichz zakladé byl proveden
odhad zmény poptavky. Byly popsany pojmy jako elasticka a neelasticka poptavka, dale byly
vysvétleny a popsany hodnoty cenovych elasticit poptavky pro letecky trh. Zaroven bylo
zjisténo, Ze cenové elasticity nizkonakladovych dopravcu jsou stejné nebo pouze mirné vyssi

v porovnani s klasickymi dopravci.

Jako posledni z teoretické &asti bylo popsano, které emisni poloZzky se budou v budoucnu
podilet na zvySeni nakladl leteckych spole¢nosti. Zde se jedna zejména o SAF a emisni
povolenky. Mnoho studii vztahuje cenu SAF na konvencni letecka paliva, podle predikci by
mélo k vyrovnani cen téchto paliv dojit v obdobi 2045-2050. Druha poloZka, ktera se bude
velkou mirou podilet na zvySeni nakladu jsou emisni povolenky v ramci systému EU ETS. Tyto
povolenky v poslednich nékolika letech prudce zdrazily (mezi lety 2017-2023 doSlo pfiblizné

k 15x-20x zvySeni téchto cen).

Poté byl proveden odhad zmény poptavky u vybranych leteckych spole€nosti, spoleénosti
byly vybrany na zakladé dvou kritérii — aby se jednalo o evropskou spolecnost, které provozuje
lety pfevazné na evropském kontinentu, a aby dana spole€nost zverejhovala informace o
mnozstvi spotfebovaného paliva a vypousténych emisich. Na zakladé téchto pozadavkl byly
vybrany ffi letecké spolecnosti — Ryanair, Wizzair a Easyjet. Na zakladé vytvorené metodiky
byl proveden odhad poklesu zmény poptavky u téchto spole¢nosti. Odhadovany pokles
poptavky pro tyto spole¢nosti vySel v rozmezi -5 % az -34,4 %. Bylo tak potvrzeno, Ze rostouci
naklady na dekarbonizaci letectvi zpUsobi pokles poptavky po letecké dopravé a zpomaleni

ristu letecké dopravy.

Cil prace — provedeni odhadu vlivu emisi na poptavku u vybranych leteckych spole¢nosti
byl splnén. Hlavni pfinos této prace vidim v uceleném souhrnu technologii a zpUsobl

dekarbonizace letectvi a jejich ekonomickém dopadu na letecké spoleénosti.

Jako moznost pro dal§i zkoumani je provést odhad nikoliv na urovni letecké spolecnosti,
jako v této praci, ale na urovni trati, kde bude mozné zohlednit riGzné cenové elasticity mezi

odliSnymi destinacemi.
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Priloha 1: pfedpovéd poctu letu a celkovych nakladu v roce 2030 spole¢nosti Ryanair
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Priloha 3: pfedpovéd poctu letl a celkovych nakladu v roce 2030 spole¢nosti Wizzair
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Priloha 5: pfedpovéd poctu letu a celkovych nakladu v roce 2030 spole¢nosti Easyjet
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