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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva hodnocenim trzni sily leteckych spoleCnosti
v pfepravni siti, a to pomoci konceptu konektivity. Prace v uvodu charakterizuje
letecké spolecnosti, modely letecké sité a letisté. DalSi Cast je vénovana trzni sile,
jejimu popisu, konkurenci a trhu letecké dopravy. DalSi kapitola se zabyva
konektivitou. Posledni ¢ast je vénovana samotnému posouzeni trzni sily leteckych
spole¢nosti ve vybrané siti hubovych (uzlovych) letist a na vybraném spojeni. PFi
hodnoceni bylo pouZzito nepfimych metod posouzeni trzni sily, a to procentualnich

podild dopravcu, Herfindahl-Hirschmanova Indexu a vyrovnavaci sily.

Klicova slova

Trzni sila, konektivita, hubova letisté, letecké spoleCnosti
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Abstract

This master thesis deals with an assessment of the market power of airlines in air
network, using the concept of connectivity. Firstly, the thesis characterizes airlines, air
network models and airports. The next section is dedicated to market power, it
describes the topic, competition and the air transport market. The next chapter deals
with connectivity. The last section is dedicated to the actual assessment of airline
market power in the selected network of hub airports and on the selected connection.
The assessment used indirect methods of market power assessment, namely
percentage shares of air carriers, the Herfindahl-Hirschman Index and countervailing

power.

Key Words

Market power, connectivity, hub airports, airlines
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Uvod

Na trhu letecké dopravy dnes figuruje mnoho leteckych spolecnosti, které pusobi na
riznych typech letist. Nékteré z nich maji dlouhodobou historii a jsou jiZ mnoho let
zavedené na velkych hubovych (uzlovych) letistich, kde si udrzuji své silné postaveni.
Avsak po deregulaci letecké dopravy se na trhu objevilo spousty novych hract a vznikl
novy model nizkonakladovych dopravcu. Je tedy dominantni postaveni zavedenych

leteckych spole¢nosti ohrozeno?

Tato diplomova prace se zabyva trzni silou leteckych spole€nosti v pfepravni siti.
Jejim cilem je stanovit trzni silu leteckych spole¢nosti ve vybrané letecké siti hubovych
letisSt pomoci konceptu konektivity a prokazat jejich vyznamnost na trhu s

komplexné&jSimi poZadavky.

Motivaci k vybéru a vypracovani tohoto tématu bylo vytvoreni nového pohledu na trzni
silu leteckych spolecnosti a také snaha o rozSifeni literatury na dané téma, jelikoz v

uvodni reSersi nebyly nalezeny studie zabyvajici se konkrétné timto tématem.

Diplomova prace nejprve popisuje letecké spolecnosti, jejich obchodni strategie a
modely letecké sité. DalSi ¢ast je vénovana letistim. Jsou zde definovana a popsana
hubova letisté, na ktera se tato prace zaméfuje, ale také letisté sekundarni a
regionalni. Jsou zde uvedeny pfiklady nejvétSich evropskych a svétovych letist a jejich
hubovych dopravci a také popis pFesunu nizkonakladovych dopravca ze

sekundarnich leti§t na hubova.

Treti kapitola je vénovana trzni sile. Je zde popsano kde a pro co se pouziva, popisuje

nedokonalou konkurenci, trh letecké dopravy a uvadi pouzivané metody.

Ctvrta &ast této prace definuje a popisuje konektivitu. Je zde popsano fungovani
hubovych letist, co konektivitu ovlivhuje a jsou zde uvedené metody jejiho méfeni, jako
je napfiklad metoda centrality €i IATA index.

Posledni ¢ast se zabyva samotnym stanovenim trzni sily leteckych dopravcli na
hubovych letiStich a vybraném spojeni pomoci konceptu konektivity. Je zde popsana
datova struktura, metodika posuzovani a jeji aplikace na konkrétni letisté, spojeni a

dopravce, a jsou zde také uvedeny jednotlivé vysledky.



1. Letecké spole¢nosti

Letecka spoleCnost je zakladnim prvkem civilni letecké dopravy, ktery vykonava
prepravni ¢innost. Ke své €innosti potfebuje kromé letadel, personalu, organizacniho
zazemi a prostfedku pro bezpecny a ekonomicky provoz také fadu sluzeb, €innosti a
infrastruktury zajistovanych externé (letisté, sluzby Fizeni letového provozu,

meteorologie a dalsi) [1].

V prubéhu historie nevznikali letecti dopravci pouze jako bézné soukromé obchodni
spoleCnosti, ale Casto také jako subjekty s vyznamnou statni i alespon CasteCnou
statni ucasti. To bylo odvozeno od skute¢nosti, Ze letecka doprava jiz od svych pocatki
sehravala vyznamnou strategickou roli jako prostfedek podpory zahrani¢ni obchodni
a politické moci daného statu. Tim se stala nejen nastrojem pro usnadnéni fizeni a
prosperity zemé, ale také vyznamnym faktorem pro ekonomicky rozvoj jednotlivych

regionu [1].

Poté vyvoj mezinarodni politické situace (zejména po skonceni studené valky,
postupné odbouravani ekonomickych bariér mezi staty) vedl k postupnému oslabeni
role letecké dopravy v zahraniéni politice jednotlivych zemi. Toto oslabeni bylo spojeno
s rostoucim tlakem na efektivitu a postupnou liberalizaci mezinarodni letecké dopravy.
V disledku toho dochazelo a dochazi k privatizaci dosavadnich statnich &i polostatnich
leteckych dopravcu. V prabéhu tohoto vyvoje vznikaji nové letecké spole€nosti v
zemich s liberalni trzni ekonomikou jako Cisté soukromé subjekty, jejichz zamérfeni je
témér vyhradné orientovano na cinnosti souvisejici s jejich zvolenym obchodnim

modelem letecké prepravy [1].

Letecké dopravce je mozné délit do kategorii podle fady riznych kritérii, napfiklad dle
druhu pFepravy (pfeprava osob, zbozi nebo posty), zplsobu organizace pfepravy,
pfepravni vzdalenosti (regionaini, dalkové) charakteru sluzeb a pouzivaného modelu
(klasicti, nizkonakladovy, charterovy). K bliz8i charakteristice dopravce je tedy potfeba
doplnit nékolik pfivlastkld k upfesnéni, protoze popis pouze na zakladé jednoho kritéria
by byl nedostatecny. Dnesni specifické strategie nékterych dopravcl, vedené snahou
neustalého hledani novych cest k uspéchu ve vysoce konkuren¢nim prostfedi navic
vedou k rozostfovani puvodné vymezenych hranic mezi kategoriemi dle jednotlivych

kritérii, Cimz vznikaji nejriznéjSi podoby hybridnich modeld [1].
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Podle charakteru sluzeb muzeme letecké dopravce délit na klasické, charterové a

nizkonakladové.

1.1. Klasicti dopravci

Klasic¢ti dopravci (anglicky legacy airlines nebo také full-service airlines) jsou tradi¢ni
a etablované letecké spoleCnosti, které maji dlouhou historii a jsou obvykle
povazovany za hlavni hraCe na trhu letecké dopravy. Vyuzivaji nastroje, procesy,
zpusob organizace a informacni technologie, které byly v prubéhu vyvoje civilni
dopravy vyvinuty jak na urovni leteckych dopravcd, tak na drovni odvétvi jako celku
s cilem oslovit vSechny skupiny potencialnich cestujicich (lokalni i transferové, cenové

senzitivni i ty s vy$Simi naroky na kvalitu sluzeb a podobné) [1].

Tyto spoleCnosti maji Casto rozsahlé flotily letadel, sit destinaci a vyznamné postaveni
na mezinarodnim trhu. Ve svych letadlech z pravidla nabizeji kromé ekonomickeé tfidy
také tfidy vy8Si urovné — obchodni (business class) a prvni tfidu (first class), které

nabizeji vy$Si komfort a nejriznéjsi doplrikové sluzby.

Klasicti dopravci plsobi na velkych letiStich, kde zfizuji své huby (uzly), ze kterych
vykonavaji veskerou jejich dopravu. Vyuzivaji tedy hlavni letisté v zemi a orientuji se
na mezinarodni sit' linek s moznosti navazujicich letl. Pouzivaji tedy model hub-and-
spoke, ktery bude popsan nize v této kapitole. Klasické letecké spoleCnosti se tedy
nezaméruji jen na lokalni cestujici, ale také na ty transferové, tedy ty, ktefi na dané

letiSté odnékud priletéli a pokracuji z néj dale do své cilové destinace.

Klasickeé letecké spole€nosti jsou tak zvani pravidelni dopravci, nabizeji tedy prepravu
mezi danymi dvéma body podle pfedem vefejné publikovaného letového fadu a

k nakupu za vefejné dostupné ceny [1].
1.1.1. Aliance leteckych dopravci

Ve snaze prekonat omezujici bariéry vstupu na mezinarodni trhy letecké dopravy
vytvofily klasické letecké spoleCnosti spojeni s ostatnimi klasickymi dopravci, tak
zvané aliance leteckych dopravcu. Aliance je ur€itym stupném spoluprace sméfujicim
ke globalizaci nabidky a distribuci leteckych pfepravnich sluzeb mezi leteckymi
dopravci, coz predstavuje nejvyssi formu této formy partnerské spoluprace. Aliance
tedy pfedstavuje dohodu mezi dvéma nebo vice leteckymi spoleCnostmi na spolupraci,
koordinaci a sdileni zdrojl tak, aby dosahli vzajemného uspéchu [1] [2].
3
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Jednou z hlavnich myslenek vytvafeni alianci leteckych spole¢nosti je mozZnost
nabizet pfepravu do vSech Casti svéta, tady i zahajeni provozu v zemich a regionech,
kde existuji pravni nebo finan¢ni omezeni. Principem globalnich alianci je propojeni
dopravctl, z nichz kazdy poskytuje své sluzby v urcCité Casti svéta nebo regionu a

vzajemné na sebe navazuji [1] [2].

Rozsah spoluprace se samozfejmé u jednotlivych alianci liSi, avSak z principu se jedna

o nasledujici oblasti [1] [2]:

e spolupraci ,Interline“ (pouziti jedné letenky na cestu s vice leteckymi
spole¢nostmi), sjednoceni rezervacnich a odbavovacich systému (sdileni
informaci o letech a rezervacich),

e koordinace letovych fadu a harmonizace kapacit na linkach do hlavnich
destinaci (optimalizace nabidky pfepravnich moznosti pro cestujici),

e code-sharing (sdileni letd, jeden konkrétni let je oznaen kédy nékolika
leteckych spole¢nosti, to pomaha dopravcum zvySovat pocet svych destinaci a
frekvence letl),

e nabidka pribéznych cen do destinaci aliance (pfi spojenich s pfestupem jde o
shizeni ceny pfi vyuziti kombinace tarifu dvou alian€nich dopravci),

e partnerstvi pro Casté cestujici (Frequent Flyer Program, ziskavani odmeén pfi
vyuziti pfepravy kteréhokoliv ¢lena aliance),

e integrace a sdileni ¢innosti (integrace podpUrnych aktivit pfepravniho procesu
— catering, handling a dalsi),

e nabidka doplikovych sluZzeb cestujicim (moznost vyuzit sdruzené aliancni
nabidky sluzeb, napfiklad vyuziti salonkd na letistich, pfednostni odbaveni,

slevy na pobyty v hotelich) a dalsi.

NejvétSimi a nejznaméjSimi leteckymi aliancemi jsou Oneworld, SkyTeam a Star
Alliance. Jako prvni byla v roce 1997 zaloZena Star Alliance spole¢nostmi Lufthansa,
United Airlines, SAS, Thai Air a Air Canada. Tato aliance je dnes se svymi dvaceti
sedmi Cleny nejvétSi. O rok pozdéji byla zaloZzena, co do objemu provozu zatim
nejmensi (16 ¢lenud), aliance Oneworld a to spole¢nostmi British Airways a American
Airlines. Jako posledni, v roce 2000, byla zaloZzena aliance SkyTeam a to spole€nostmi
Air France, Delta Airlines, Korean Air a AeroMexico. Ta ma dnes celkem 21 &lend. Tyto
tfi aliance dnes Citaji dohromady Sedesat dva ¢lenl a predstavuji vice nez 50 %
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celosvétové kapacity [2]. Clenové t&chto jednotlivych alianci jsou uvedeny na obrazku

€. 1. Spole¢nost Aeroflot ma v této dobé, z dlvodu konfliktu na Ukrajiné, pozastavené

Clenstvi v alianci SKyTeam.
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Obrézek 1 - Clenové leteckych alianci [3-6]

1.2. Nizkonakladovy a charterovy dopravci

DalSim typem jsou nizkonakladovi dopravci (anglicky low-cost carriers (LCC)). Ti jsou
nejrychleji se rozvijejicim segmentem na trhu letecké dopravy. Maji vyznamny dopad

na provoz mnoha sekundarnich a regionalnich letist [7].

Nizkonakladovi dopravci jsou takove letecké spoleCnosti, jejichZ marketingova politika
je zalozena na nizkych cenach letenek. Toho dosahuji snizovanim nakladl, napfiklad
omezovanim sluzeb pro cestujici (obCerstveni na palub&, odbaveni zavazadla, vybér
sedadla), moznostmi odbaveni po internetu &i vydavanim elektronickych letenek [8].
Tito dopravci Setfi pfedevSim tim, Ze se snazi svUij model co nejvice zjednodusit a
nékteré typy nakladd tak zcela odbourat. Model nizkonakladovych dopravcu je tedy
jen uzka specializace, védomeé obétuji Cast potencialni klientely (napfiklad obchodni a
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transferové cestujici) vyménou za to, Ze se nebudou zabyvat ni¢im z toho, co by bylo
k ziskani této klientely potfeba [1]. Ve svych letadlech tedy pouzivaji jen jednu tfidu —

ekonomickou s maximalnim moznym poctem sedadel v konfiguraci.

Dal8i moznosti, jak snizit naklady na minimum jsou vyuzivani mensich (sekundarnich
Ci regionalnich) letist, které maji vyrazné nizsi letistni poplatky a jejich jednoducha

infrastruktura a mensi hustota provozu pfispivaji ke snizeni doby obratky.

Nizkonakladovi dopravci z pravidla obsluhuji kratké az stfedné dlouhé traté, nejCastéji
v ramci jednoho kontinentu a vyuZzivaji modelu point-to-point, ktery bude vysvétleny
v nasledujici podkapitole. LCC z pravidla pouzivaji pouze jeden typ letadel, nejCastéji
modely rodin Boeing B737 nebo Airbus A320. To jim pomaha snizovat naklady na

udrzbu letadel.

Jako prvni letecka spole¢nost s prvky nizkonakladoveé dopravy byla spole¢nost Pacific
Southwest Airlines (PSA) zalozena v roce 1949 ve Spojenych Statech Americkych [9].
Prakopniky nizkonakladového modelu se staly spoleCnosti Air Southwest, dnes
pusobici pod jménem Southwest Airlines a Laker Airways, obé zaloZené v druhé
poloviné Sedesatych let minulého stoleti. Tento model zaznamenal obrovsky uspéch a
pfinesl vyhody cestovatelim i ekonomice. Vyhodou jim byla pfevazné nizka cena
letenek, ktera umoznila Iétat témér kazdému a nabizely pfimé propojeni jednotlivych
letiSt. To presvédcilo cestujici vyuZit jejich sluzeb, tfeba i na ukor jiz zavedenych

klasickych aerolinii [10].

V Evropé byla prvni nizkonakladovou leteckou spoleCnosti irska spolecnost Ryanair,
aerolinii, ale po velikych ztratach na zacatku 90. let pfevzal model od uspésnych
Southwest Airlines. V druhé poloviné devadesatych let, po deregulaci letecké dopravy
v Evropé, zaCal Ryanair létat po celé Evropé a zamérfuje se na sekundarni letisté. To
mu pomaha udrZovat nizké ceny letenek a pomaha tim témto letistim zvysit provoz
[11].

Co se spoluprace s jinymi dopravci tyCe, obecné se da fici, ze nizkonakladové
spole¢nosti jsou v podstaté méné ochotné a pfipravené se zapojovat do jakékoliv
formy spoluprace. Hlavnim ddvodem tohoto postoje je jejich zaméfeni na minimalizaci
vesSkerych nakladd a plné soustfedéni se na zlepSovani okamzitych finanénich
vysledkld. Multilateralni spoluprace s jinymi dopravci predstavuje proces, jehoz
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finanCni pfinos nelze vzdy jednoznacné a rychle kvantifikovat, a proto mu ve

strategiich LCC neni vénovano prakticky zadné misto [1].

Mezi dalSi svétové znamé nizkonakladové spoleCnosti patfi napfiklad némecky

Eurowings, Norwegian, madarsky Wizz Air, americky JetBlue, flydubai a dalsi.

Charterovy dopravce je takovy, ktery se soustfedi na nepravidelnou pfepravu. Za
nepravidelnou prepravu je povazovan jakykoli mezinarodni let provozovany jinak nez
pravidelna letecka mezinarodni preprava. Tyto nepravidelné lety jsou provozovany
podle charterové smlouvy z pocCate¢niho do koncového bodu s cilem vyuZit celou
kapacitu letadla [12]. Tito dopravci tedy nabizeji pfepravu cestujicich (zbozi nebo
posty) na zakladé objednavky vytvofené objednavatelem, kterym byva zpravidla
cestovni kancelar &i povéfeny zastupce zajmové skupiny €i firmy. Sedacky v letadle
tedy nejsou nabizeny vefejné ke koupi pfimo dopravcem, ale jsou ur€eny vyhradné
pro objednavatele [1]. Stejné tak rizika souvisejici s finan¢ni strankou charterového

letu nese zodpovédnost objednatel nikoli provozovatel letu [12].

Mezi znamé charterové aerolinie patfi napfiklad némecky Condor, chorvatsky Trade

Air, TUI fly, americky Atlas air a dalsi.

1.3. Modely letecké sité

Zpusob, jakym letecké spole€nosti tvofi své sité je jednim z jejich nejvyznamnéjsich
konkuren¢nich prvkl. Jedna se o takzvanou prostorovou strategii, ktera je u klasickych

a nizkonakladovych dopravcu velice odlisna.

Po deregulaci letecké dopravy se klasické letecké spoleCnosti zacCaly soustfedit na
systém hubovych (uzlovych) letiSt, na ktera cestujici pfileti a pokracujici z nich do
dalSich destinaci [13]. Jedna se o model hub-and-spoke, ktery je typicky dan jednim
,hlavnim“ hubovym letistém, na kterém dochazi ke koncentraci osob nebo zbozZi z
dalkové dopravy a jejich nasledné distribuci do cilovych destinaci. Uzlova strategie
letiSté zajiStuje prestup cestujicich z jednoho spoje na druhy v pomérné kratkém Case,
kdy se letadla do hubového letiSté slétnou a nasledné se rozlétavaji do dalSich
destinaci [14]. Cestujici tedy ziskavaji moznost cestovat do vice a do vzdalenéjSich

X

destinaci, nez které jim poskytuje jejich ,domovske letisté.

Vyhodou modelu hub-and-spoke je minimalni poCet provozovanych linek. Diky

menSimu poctu linek jsou letecké spolecnosti schopné provozovat spoje s vétsi
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frekvenci a efektivné tak vyuzivat kapacitu svych letadel. Nevyhodou tohoto modelu je
mala flexibilita a nutnost co nejpfesnéjSiho dodrzovani letového Ffadu. Zpozdéni letd
totiz vyrazné ovliviiuje celou leteckou sit daného letisté a cestujicim mlze zpusobit

problémy pfi pfestupech na dalsi lety [15].

Dalsim modelem letecké sité je model point-to-point umoznujici cestovani tak zvané
,Z bodu do bodu.” Tento model je tvofen siti nékolika letist, ktera jsou navzajem
propojena pfimymi lety. Neni zde tedy jedno konkrétni uzlové letisté, kam by se
vSechna letadla slétavala, ale z kazdého letisté se da pfimo letét na jina. Pfimé spojeni
destinaci minimalizuje cestovni ¢as, ale oproti tomu se Iéta s nizSi frekvenci a menSim

efektivnim vyuzitim kapacity letadel.

V dnesni dobé je model point-to-point hojné vyuzivan nizkonakladovymi dopravci,
jelikoz prestup na kratkych trasach je znacné nepfijemny a nepohodiny.

Nizkonakladovi dopravci tak pokryli nejzadané;jsi destinace pfimymi spoji [13].

Obrazek €. 2 zobrazuje oba pouzivané modely letecké sité — Hub-and-spoke a Point-

to-Point.

POINT-TO-POINT HUB-AND-SPOKE

O
oo\
O
O

O
O
O
O

Obréazek 2 - Modely letecké sité [16]
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2. Letiste

Letisté predstavuje klicovy prvek moderniho leteckého systému a zaroven branu do
svéta pro cestujici i naklad. Jeho strategicky vyznam v oblasti mezinarodniho obchodu,
turismu a socialniho rozvoje je nezastupitelny. Prusa J. a kolektiv (2015) [1] definuje
letiSté jako misto, kde se uZivatel letecké dopravy (cestujici, pfepravce zbozi) v
ucastni. ZacCina a konCi zde pFeprava a rozhoduje se o jeji konecné kvalité a
efektivnosti. Je tak dulezité, aby se na letisti cestujici citil komfortné a cely pfepravni
proces probihal tak jak ma — rychle a efektivné. Na letisti také probiha koordinace mezi
hlavnimi poskytovateli sluzeb letecké dopravy — leteckymi dopravci, letistnimi podniky

a poskytovateli sluzeb Fizeni letového provozu.

Impulsem pro rozvoj letist byla Prvni svétova valka, kdy doslo k prvnimu vétSimu
rozvoji letecké dopravy obecné. Prvni letisté nebyla nijak specializovana, odehravaly
se na nich jak lety vojenské, tak i civilni. Postupné poté dochazi ke specializaci letist
a k oddélovani civilniho a vojenského provozu, nejprve na stejnych letiStich, poté se
provozy separuji na rtzna letisté. Pozadavky na zazemi pro letadla, posadky, naklad,
a nakonec i cestujici vedly k postupnému budovani letiStnich objektl, jako jsou

hangary a odbavovaci terminaly [1].

2.1. Letisté podle zaméreni

V souladu se zdkonem o civilnim letectvi (€. 49/1997 Sb., ve znéni pozdéjSich
predpisu) se civilni letisté déli podle vybaveni, provoznich podminek a zakladniho

ureni na [17]:

1. vnitrostatni (letisté urCena a vybavena k uskute€riovani vnitrostatnich letd, pfi
nichZ neni prekrogena statni hranice CR, a letd, pfi nichZ neni piekrodena vné;jsi
hranice);

2. mezinarodni (celni letisté urCena a vybavena k uskute€riovani jak vnitrostatnich
letd a letd, pfi nichz neni pfekroCena vnéjSi hranice, tak i letd, pfi nichz je vnéjsi

hranice prekroCena).
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Podle charakteru se civilni letisté dale rozdéluji na [17]:

a) vefejna (letisté pfijimajici v mezich své technické a provozni zpuUsobilosti
v8echna letadla);

b) neverfejna (letisté pfijimajici v mezich své technické a provozni zpusobilosti
vSechna letadla pouze na zakladé predchozi dohody provozovatele nebo

velitele letadla s provozovatelem letisté).

Pro urCeni, zdali se v pfipadé letisté jedna o pfestupni uzel nebo o mensi letisté mize
probihat podle jejich provoznich ukazatelu, jako je tfeba pocet odbavenych cestujicich
(PAX — passengers). Prusa J. a kolektiv (2015) [1] déli letiSté dle provoznich vykonu
(poctu odbavenych PAX) takto:

¢ hlavni hubova letisté — 25 a vice miliont odbavenych PAX ro¢né,
e sekundarni huby — nad 10 miliont odbavenych PAX ro¢né,

¢ velka regionalni letisté — nad 5 miliond odbavenych PAX rocné,

e mala regionalni letiS§té€ — nad 1 milion odbavenych PAX ro¢né a

e mala letisté — nad 200 tisic odbavenych PAX ro¢né.
2.1.1. Hubova letisté

Hlavnim pfestupnim bodem v modelu letecke sité ,hub-and-spoke® je hubové (uzlové)
letiSté. Velka mezinarodni letisté, ktera slouZi jako mezikontinentalni huby pro
dalkovou pfepravu a byvaji propojena s provozem globalnich alianci leteckych
dopravcil. Tyto huby maiji obvykle vysoky objem provozu a vysokou kapacitu. Kromé
dalkovych linek hlavnich (hubovych) leteckych spole€nosti je pro né dulezita i sit
regionalnich a kontinentalnich spojeni, ze kterych cestujici pfestupuji na dalkoveé lety.
Pro uspéch téchto hubovych letist je vyznamné dokonalé zvladnuti procest spojenych
s transferem cestujicich pfi pfestupu a minimalni ¢as k nému potfebny. Velka
mezinarodni letisté kazdorocné odbavuji desitky milionu cestujicich a vyznacuji se
vysokou finanéni a provozni stabilitou. Tato stabilita je obvykle dana silou domaciho
trhu a narodnim leteckym dopravcem (pfipadné nékterou z globalnich alianci leteckych
dopravci). Kromé toho je tato stabilita podporovana vyznamnym objemem transferové
prepravy [1].

Mezi nejvétsi mezikontinentalni hubova letisté v Evropé patfi napfiklad letiSté Londyn
Heathrow, Pafiz Charles de Gaulle, Amsterdan Schipol &i Frankfurt nad Mohanem.
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Tabulka €. 1 zobrazuje patnact nejvétsi evropskych letist’ a jejich hubové dopravce.
LetiSté jsou sefazena podle pocCtu pfepravenych cestujicich v roce 2022 od nejvétsiho
po nejmensSi. Podle prfedeSlého déleni letist jsou vSechna tato letiSté definovany

mezinarodni civilni a dale jako huby, a to at uz jako hlavni hubova letiSt& nebo

sekundarni.
Tabulka 1 - Nejvétsi evropska letisté [18]
Letisté IATA kéd | Hubovy dopravce | Pocet PAX 2022
1 | Istanbul IST Turkish Airlines 64 486 178
2 |Londyn Heathrow LHR | British Airways 61 599 199
3 | Pafiz Charles de Gaulle CDG | Air France 57 461 426
4 | Amsterdam Schipol AMS |KLM 52 470 880
5 | Madrid MAD Iberia 50 633 652
6 | Frankfurt nad Mohanem FRA Lufthansa 48 792 319
7 | Mnichov MUC | Lufthansa 31613 270
8 |Lisabon LIS  |TAP Portugal 28 246 801
9 | Dublin DUB | Aer Lingus 27 785 613
10 | Viden VIE Austrian Airlines 23 788 388
11 | Curych ZRH | Swiss 22 561 132
12 | Kodan CPH SAS 22 143 135
13| Brusel BRU Brussels Airlines 18 930 698
14 | Var$ava Chopin WAW |LOT 14 375 629
15 | Helsinki HEL Finnair 12 882 861

Mezi nejvétsi svétova hubova letisté patfi napfiklad Dubaj, Singapore Changi, Chicago

O'Hare, Toronto, Atlanta ¢i Hong Kong.

Pro hubova letisté jsou kliCovymi faktory vyhodna geograficka poloha a jeho kapacita.
Kapacitu je mozné udavat v nékolika ukazatelich, napf. kapacita drahového systému
nebo kapacita odbavovacich prfepazek a bezpecnostnich kontrol. V pfipadé hubu je
dllezité, aby kapacita byla co nejvy$si. V pfipadé Ze je naplnéna, nema takovy
prestupni uzel misto k ekonomickému ristu. Problém letisté s kapacitou pak nastava
zejména béhem Spicky, tedy Casového useku, kdy je frekvence pohybu na letisti

nejvyssi. Spicka muiiZe byt denni (napfiklad odpoledne), tydenni nebo mésiéni.

Velka hubova letisté nabizeji velmi hustou sit spojeni a Siroké moznosti pfestupl mezi
jednotlivymi lety. Letisté obvykle mivaji rychlé dopravni spojeni s pfilehlym méstem a
pristavaji zde velkokapacitni letadla. Tomu je pfizpusobena letistni infrastruktura,

vnitini usporadani letist€ a interni procesy. Zazemi pro cestujici je budovano
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s ohledem na potfeby daného typu klientely (letistni salénky, obchody, gastro zafizeni,

parkovani a dalsi) [1].
2.1.2. Sekundarni a regionalni letisté

Dalsi skupinou letist’ jsou letiSté sekundarni a regionalni. Nachazeji se v oblastech,
kde v minulosti nebyla vysoka koncentrace poptavky, a proto byl pro né nastup
nizkonakladovych dopravcl novym impulzem Kk jejich dalSimu rozvoji. Letisté lezici
v blizkosti hubl je mozné nazvat letisti sekundarnimi, protoze €asto slouZzi jako jejich
zalohy. Nachazeji se v zazemi svétovych mést, ale jejich funkce neni pro dany region
dominantni. Jejich nevyhodou je, Ze €asto lezi ve vétSi vzdalenosti od centra mésta.
Tato letisSté dfive slouzila pouze pro vojenské ucely Ci vnitrostatni lety, avSak pravé
s rozvojem nizkonakladovych dopravcu, ktefi jejich sluzeb vyuzivaji z dlvodu nizkych
poplatkl ¢i nedostatecné kapacité velkych letist, se tato letisté dostala na mezinarodni
uroven. Tato letisté musela tedy reagovat na rychle rostouci provoz, ktery si vyZadoval

velké investi¢ni vydaje na infrastrukturu [19].

Sekundarnimi letisti jsou napfiklad londynsky Stansted a Luton nebo némecky
Frankfurt Hahn.

Mala regionalni letiSté obsluhuji regionalni centra, které svoji vyznamnosti nedosahuji
svétovych mést a ve svém regionu maji jistou dominanci [20]. Jsou podobna
sekundarnim letistim, ale nedosahuji tak velkych pfepravnich vykonl. Na druhou
stranu zvySuji méstim dopravni dostupnost a pfispivaji k rozvoji turismu v daném

regionu.
Regionalni letisté jsou napfiklad Brno — Tufany nebo slovenské KoSice.

Tato mensi letiSté jsou obvykle uzplsobena tak, aby pohyb letadel na zemi byl co
nejvice minimalizovan. Letistni budova a terminal jsou jednoduché a duraz je kladen
na rychly postup cestujicich od letadel a k nim. Hustota provozu neni tak vysoka a
mezi spojenimi neexistuje navaznost. Tato letiSté byvaji Casto pomérné vzdalena od
centech mést. Cenova a obchodni politika sekundarnich a regionalnich letist je
zaméfena na maximalizaci pfinost z komercnich aktivit a na nizkych letiStnich

poplatcich [1].

Na zacatku rozvoje nizkonakladovych dopravcl predstavovala mala sekundarni a

regionalni letisté nejlepsi prilezitosti pro zahajeni provozu téchto dopravcd, jelikoz zde
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byly nizké poplatky a na velkych letiStich byla vysoka konkurence jiz zavedenych
klasickych dopravcu. Diky tomuto rozvoji vstoupilo na trh mnoho byvalych vojenskych
zakladen, které byly uzplsobeny pro provoz nizkonakladové letecké dopravy.
Vstoupily tak na trh regionalnich a sekundarnich letist a zvySily konkurenci v dané

oblasti.

2.2. Dopravci na letistich

Dfive bylo jasné vymezené, Ze na hubovych letiStich plsobi klasické letecké
spolecnosti a na sekundarnich a regionalnich letiStich spolecnosti nizkonakladoveé.
Dnes uz tento fakt stoprocentné neplati a nizkonakladovi dopravci hraji roli v ristu i v

pfipadé hubovych letist.

Mezi lety 1990 a 2009 byl Ryanair hlavnim aktérem dekoncentrace sedackové
kapacity z hlavnich letiSt, zatim co spoleCnosti easyJet a Vueling se soustredily
pfevazné na vétsi letisté. Tento trend pfesunu LCC na primarni letist€ mizeme
pozorovat zejména v poslednim desetileti. Jimeneze E. a Suau-Sanchez P. [21] déli
pfitomnost LCC na letistich do dvou fazi. Bod zlomu mezi témito dvéma fazemi se
shoduje s koncem globalni financni krize v letech 2007-2008, coz signalizuje
potencialni ucinek krize na poptavku na trhu, na strategie leteckych spoleCnosti a na
fizeni letist. V prvni fazi se LCC zamérfovali pfevazné na sekundarni a regionalni
letiSté. Tato letiSté pFedstavovala pfilezitost pro start a rozvoj nizkonakladovych
dopravcl, zatimco na vétsSich letistich pasobily klasické aerolinie. V druhé fazi dochazi
k pfesunu a vyznamnému rustu LCCs na letiStich primarnich. Zda se, ze schopnost
uspokojit dalSi poptavku ze sekundarnich letist narazi na hranici svych moznosti a
pfechod na primarni letisté se jevi jako nevyhnutelny (mnoho trhG se blizi bodu

nasyceni) [22].

Primarni letist€ mohou byt pro LCCs atraktivni napfiklad z ddvodu, jako jsou
vyhodnéjsi poloha (blize v méstu a lepSi dopravni dostupnost), vysSi a stabilngjsi
poptavka nebo dostupna kapacita letisté. Proto dnes ve vétSiné prFipadl ztraceji
sekundarni letiSst€é znacné mnozstvi provozu a udrZuji si pouze lety do méné
atraktivnich destinaci. Trasy do hlavnich evropskych mést jsou stale Castéji
obsluhovany z primarnich letist. Nékteré tyto trasy byly dfive uspé&sné provozovany z
menSich letist, ale kvali ttmto zménam doslo na sekundarnich letistich k vyraznému

poklesu provozu, coz v nékterych pfipadech vedlo k finanénim potizim. U nékterych

13



FAKULTA |

DOPRAVNI
CVUT V PRAZE
letiSt vSak tento pfesun nizkonakladovych dopravcu vyvolal ispéch a pomohlo jim to
prilakat dalSi LCCs [23]. Podle Buttona K. a kol. [24] muze dokonce vy$si poCet LCCs

zvysSit ekonomickou uc€innost regionalnich letist, a tedy i z dlouhodobého hlediska

potencialné pozitivné stimulovat tok turistd.

Nasledujici graf (€. 1) zobrazuje rast procentualniho podilu sedackové kapacity
nizkonakladovych leteckych dopravci na nékterych evropskych letistich. Plnou ¢arou
jsou vyobrazena letisté sekundarni, pferusovanou €arou poté letisté primarni. Je zde
vidét, Ze zatimco na letistich Gatwick a Barcelona je rust nizkonakladovych dopravcu
vice méné pravidelny od roku 2001, letisté Dusseldorf pustilo LCCs na své uzemi az
okolo roku 2013 a do roku 2019 dosahl zde jejich podil témér stejné hodnoty jako na

letiSti Gatwick.

Procentualni podil LCCs na letistich
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Graf 1 - Procentualni podily LCC na evropskych letistich [21]

14



QOPRAVNI
CVUT V PRAZE
~ r r
3. Trzni sila

Trzni silou se zpravidla rozumi stupen, v jakém ma firma moznost ovliviiovat cenu [25].
Jedna se tedy o ekonomicky pojem, ktery oznacuje schopnost urcitého podniku, firmy
nebo odvétvi ovliviiovat trzni podminky jako je cena, nabidka a poptavka, a mit tim
padem vyznamny vliv na chovani ostatnich subjekttd na trhu. Cim vétsi trzni silu
spolecnost ma, tim ma vétsi kontrolu nad trhem a je schopnéjSi pro sebe zajistit
vyhodnéjSi podminky oproti svym konkurentim, a to i €asto na ukor spotfebiteld.
Spolec¢nost s vyznamnou trzni silou ma tedy moznost ovliviiovat trzni cenu, a tim
kontrolovat své ziskové rozpéti, a prfipadné i moznost zvySovat prekazky pro
potencialni nové ucastniky trhu. Firmy, které maiji trzni silu, jsou ¢asto oznaCovany
jako "tvlrci cen", protoZze mohou stanovit nebo upravit trzni cenu zbozi, aniz by se
vzdaly svého podilu na trhu [26]. Trzni sila mGze byt zpGsobena riznymi faktory, jako
je dominantni pozice na trhu, vysoké vstupni bariéry pro konkurenty nebo kontrola nad
klicovymi zdroji.

Trzni silu méfime na nedokonale konkurenénich trzich. Konkurence na strané nabidky
znamena, ze se firmy snazi na trhu prodat co nejvétsi mnozstvi vlastnich statku a
sluZzeb a zaroven omezovat zisky ostatnich firem nabizejicich podobné produkty.
Konkurence vznika vzajemnym pusobenim firem na trhu s ur€itymi druhy statkd nebo
sluzeb. Cilem kazdé spole¢nosti je dosazeni urcitych vyhod pfed ostatnimi konkurenty
v oblasti hospodarskych uzitkt, popf. vysledkd, trzniho podilu a podobné. Motivaci
navzajem soutézicich hracu na trhu je generovani zisku a tento celkovy zisk je pfimo
umeérny vysSim vynosum a menSim nakladim. Firmy se tedy snazi snizovat své
naklady a voli takovou strategii, ktera vede k vétsi poptavce po jejich produkci. To jim
zarovenn do budoucna umozni ziskat na daném trhu vétSi podil, nez maiji jejich
konkurenti [27].

3.1. Nedokonale konkurencni trh

VétSina trhl se vyznaduje tim, Ze spolecnosti disponuji ur€itym stupném trzni sily. Tato
sila muze vznikat v dusledku riznych pficin, napfiklad z ddvodu omezeného poctu

firem, vlastnictvi know-how nebo licenci, regulace statu a dalSich. Trhy, na kterych
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maji firmy urCitou trzni silu projevujici se jejich schopnosti stanovit cenu, jsou

oznacovany jako nedokonale konkurencnit [28].

Nedokonala konkurence odrazi realné poméry fungovani konkurence na skute¢nych

trzich v pfipadé nesplnéni alespor jedné z nasledujicich podminek [27]:

e dokonalé Sifeni informaci (vSichni spole€nosti maji v8echny udaje, které
potfebuji pro efektivni rozhodnuti),

e homogenita vyrobkl a sluzeb (v8echny jsou stejné a neda se urcit, ktery je
kvalitné;si),

o velky pocet spoleCnosti na trhu a

e nulové naklady na vstup/vystup z odvétvi.

Obecné rozliSujeme tfi druhy nedokonalé konkurence, které se v ekonomice vyskytuiji.
Témito druhy jsou monopol, oligopol a monopolistické konkurence. Pfi urCovani trzni
struktury neni rozhodujici velikost podnik(, ale pocet subjekti pusobicich na

pfisluSném trhu [25].

Tyto druhy trznich struktur nedokonalé konkurence jsou shrnuty v tabulce €. 2 a dale

detailngji popsany.

Tabulka 2 — Typy nedokonalé konkurence [25]

Charakteristika Vliv firmy Vstup do

produktu na cenu odvétvi
specificky (bez

blizkych substitutt)

Pocet firem

Monopol jedna silny uzavieny

maly pocet firem s

Oligopol vyraznym trznim v ruzné mire casteCny castecne
, diferencovany bariéry vstupu
podilem
Monopolisticka | velky po_cet malych diferencovany gastedny volny
konkurence firem
3.1.1. Monopol

Monopol je forma nedokonalé konkurence, pfi které na strané nabidky pisobi v daném
odvétvi pouze jedna firma. Ziskava tedy absolutni moc nad spotfebitelem. Tato situace

muze nastat pouze tehdy, kdyz na trh nemohou vstoupit dal$i konkurenti. Monopolista

1 Oproti nedokonale konkurenénimu trhu se dokonale konkurenéni trh vyznaduje velkym po&tem subjekt na trhu,
z nichz zadny nemuize ovlivnit cenu, produkce odvétvi je homogenni, neexistuji vstupni bariéry, vSichni maji
dokonalé informace a firmy maximalizuji svj zisk [27].
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se tedy muze rozhodovat o tom, jakou vySi ceny svého produktu/sluzeb nastavi a jakou
bariérami vstupu na trh. Mezi tyto bariéry je mozné zaradit nakladové podminky na
trhu, vlastnictvi patentt a udélovani licenci, ochranna prava, ovlivnéni statem nebo ze
jedina firma vlastni zdroje nezbytné pro vyrobu. Diky témto pfekazkam monopol
délime na tfi typy, a to monopol z vlastnictvi jedine€ného faktoru, pfirozeny monopol a

statem vytvoreny (administrativni) monopol [25] [27].
3.1.2. Oligopol

Oligopol prestavuje takovou formu nedokonalé konkurence, pfi které v daném odvétvi
pusobi malé mnozstvi firem, které si navzajem konkuruji. Z malého poctu firem na trhu
je jasné, Ze jednotlivé spoleCnosti maji relativné velké podily na celkové nabidce v
K jinym trznim strukturam. Neni to dano tim, Ze v oligopolni struktufe se vyskytuji rizné
formy trzniho chovani, ve kterych jsou zastoupeny jak prvky konkurence, tak i
monopolu, ale také tim, ze mezi chovanim oligopolnich spolecCnosti existuje vzajemna
zavislost. Jednoduse feCeno — chovani firmy A tak zavisi na tom, jaké chovani oCekava

od firmy B a chovani firmy B zavisi na tom, jaké chovani o¢ekava od firmy A [25].

Oligopolni spole€nosti maji zna¢nou trzni silu, coz jim umoznuje branit vstupu na dany
trh dalSim zajemcum (pfistup do odvétvi je tedy omezen). Ceny na tomto trhu jsou
obvykle vySSi nez v pfipadé monopolistické konkurence, jelikoZ oligopolni spole¢nosti
maji moznost omezovat nabidku a tim nutit spotfebitele zaplatili vySSi cenu za dané

zbozi ¢i sluzbu [29].
3.1.3. Monopolisticka konkurence

Jedna se o nejjemnéjsi formu nedokonalé konkurence k prvky monopolu i dokonalé
konkurence. Na trhu plsobi velky pocCet firem s vyrobky a sluzbami, které uspokojuji
viceméné stejnou potfebu. Vstup na trh monopolistické konkurence je volny
(respektive vstupni bariéry jsou minimalni) a firma muaze ovlivnit cenu jen Caste¢né.
Ceny raznych typt vyrobkl a sluzeb se tedy mohou lisit. Vedle velkého poctu firem je
dalSim typickym znakem této trzni struktury diferenciace produktu. Vyrobky kazdé
z firem jsou trochu odlisné od vyrobk( ostatnich firem na trhu (ve vlastnostech

produktd jsou napfiklad drobné odchylky, maji jiny design nebo baleni, ...) [25] [29].
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3.2. Trh letecké dopravy

Pfed zaCatkem deregulace (pfiblizné do druhé poloviny osmdesatych let minulého
stoleti) bylo bézné, Ze ve vétsiné statu plsobil jeden narodni dopravce, ktery byl
povéien vykonem letecké prepravy v ramci mezistatnich leteckych dohod. Pro staty
vychodniho bloku, véetn& Ceskoslovenska, tato situace platila az do poc&atku
devadesatych let. Tito dopravci byli, az na vyjimky, vzdy statem vlastnéné letecké

spolec¢nosti [30].

Deregulace a liberalizace trhu méla v evropskych zemich odezvu pfedevSim v podobé
JFifazovych bali¢ku“ Evropské komise, které umoznili rozvoj leteckého trhu. Svobodné
trzni prostfedi pak zpusobilo revoluci a letecka doprava se stala pro cestujici vice
rozmanitd a dostupnéjSi. Nové vzniklé podminky, které zajistily spravedlivou
hospodafskou soutéz, byly pozitivnim podnétem pro vstup novych spole¢nosti na trh,
coz vyvolalo konkurenci mezi leteckymi dopravci. Od pocatku devadesatych let bylo
prostiedi velice turbulentni. Mnoho novych leteckych spolecnosti vzniklo, ale naopak
jich i mnoho rychle zkrachovalo. V druhé poloviné devadesatych let doslo také
k velkému rozvoji nizkonakladovych dopravcl, ktery vedl k obrovskym zménam
v evropském odvétvi letecké dopravy. LCC omezuji své naklady na minimum a
nabizeji relativné nizké ceny letenek, ¢imz se stali hrozbou pro klasické dopravce.
Ackoliv predstavuji soupefe jen do urcité miry vzhledem k tomu, Ze jejich sit' je
zaméfena pouze na point-to-point lety, maiji jisté velky dopad na klasické dopravce,
ktefi byli nuceni snizit své ceny, zvysit svou efektivitu a tim si udrzet své podily a silu
na konkrétnich letistich [30] [31].

Od pocatku devadesatych let tedy dochazi pfevazné k témto zménam [30]:

e vznikaji nové obchodni koncepce,

e koncem devadesatych let se objevuji prvni nizkonakladové letecké spole¢nosti,

e KklasiCti dopravci uzaviraji partnerstvi a vstupuji do aliancnich uskupeni,

e vznikaji dopravci s nabidkou vysoce nadstandartnich sluzby pro naro¢nou
klientelu a

e vznikaji nova regionalni letisté v disledku pfeplnéni velkych letiStnich hubd.

Dnes prestavuje letecké odvétvi dobry pfiklad oligopolniho trhu, kde nékolik

dominantnich leteckych spoleCnosti ovlada jeho vétSinu (maji vétSinovy podil).
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Navzdory velkému poctu leteckych spolecnosti pusobicich po celém svété jsou
jednotlivé trasy obvykle obsluhovany jednim nebo dvéma dominantnimi dopravci a
nékolika méné vyznamnymi konkurenty. Vasig B. a spoluautofi (2018) [2] udavaiji, ze
velké spoleCnosti jako jsou napfiklad Singapore Airlines, Cathay Pacific, British
Airways, Air France a United Airlines maji na svych trasach jen nékolik blizkych
konkurentl, ale dnes jsou ovliviiovany i konkurenci nizkonakladovych leteckych
dopravcu. DalSim pfiklad, ktery udava je, Ze na americkém trhu dominuji Ctyfi velci
dopravci (Delta Airlines, American Airlines, United Airlines a Southwest Airline), ktefi

maji dohromady pfiblizné 70% podil na daném trhu.

Na nékterych letiStich vSak muazou letecké spole€nosti uplatfiovat monopolni
postaveni. Vyznamné vstupni bariéry a kontrola letiStnich slotll (€asova okna uréena
pro vzlet a pfistani letadla) plsobi jako ochrana jiz zavedenych dopravcl a vyrazné
stézuji vstup noveé pfichozim. Napfiklad spoleCnost Delta Airlines méla v roce 2016 na

letiSti v Atlanté podil 75,5 % na ukazateli poCet pfepravenych cestujicich [2].
3.2.1. Konkurence v letecké dopravé

Z ddvodu uvolnéni podminek letecké dopravci vstoupilo na trh spoustu novych
dopravcl a vznikl novy model nizkonakladovych dopravcl. Jiz zavedené klasické
spole¢nosti tak musely Celit nové vzniklé konkurenci a pfizpusobit se nové vzniklych

podminkam na trhu.
Na trhu letecké dopravy Ize rozlisit tyto rizné typy konkurence [32]:

e konkurence na jedné trase,
e konkurence mezi sitémi,
e konkurence v oblasti infrastruktury a

e konkurence mezi ,odletovymi/cilovymi“ body.

Klasickym pojmem konkurence v letecké dopravé se rozumi soupefeni dvou dopravcu
na urcCité trase. Tento druh se obvykle vyjadfuje trznimi podily, které si letecké

spole¢nosti na dané trase udrzuiji.

DalS$i druh, konkurence mezi sitémi, se zaméfuje na konkurenci mezi dvéma nebo vice
leteckymi spolec¢nostmi nebo také mezi aliancemi. Vyjadfuje se také pomoci trznich

podily.
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Konkurence v oblasti infrastruktury zahrnuje napfiklad boj o pfidéleni letiStnich slotd
nebo kapacity pozemniho odbaveni. V tomto pfipadé jsou omezené letiStni zdroje

ddvodem konfliktd mezi leteckymi spole€nostmi.

Konkurence mezi ,odletovymi/cilovymi“ body zahrnuje soutéz v ruznych bodech

spojenych s leteckym provozem.

V ramci vytvofené a nové rostouci poptavky po letecké prepravé vznika
Vv liberalizovaném prostredi konkurence mezi jednotlivymi leteckymi dopravci, ktefi se
soustfedi jednak na vytvareni nové poptavky a jednak na zvySovani svého podilu na
jiz existujicim trhu. Letecké spole€nosti mezi sebou pak soutézZi vyuzivanim zejména

téchto hlavnich nastroju [1]:

e ceny, za které nabizeji leteckou pfepravu,
e kvalita a spolehlivost nabizenych pfepravnich sluzeb (produktu) a

e vérnostni programy.

v v

prildkat tak na své lety co nejvice cestujicich. Casto jsou tyto ceny pod Urovni
skute¢nych nakladu na danou pfepravu. Je tedy potieba, aby jejich primérny vynos
na sedacku, na cestujiciho (yield), byl vy$Si nez odpovidajici primérné sedackové

naklady.

DalSim dulezitym kritériem vedoucim k uspéchu v ramci konkurencniho boje leteckych
dopravcl je kvalita jejich nabizenych sluzeb, na kterou Ize nahlizet z riznych hledisek.
Tato hlediska se pak li§i svou dllezitosti pro jednotlivé segmenty trhu, které chce urcita
spole¢nost oslovit. Je proto velmi dalezité, aby si letecky dopravce co nejzietelnéji
stanovil pofadi téchto hledisek a v zavislosti na ném pak také definoval své nabizené

sluzby a nasledné je tak i realizoval.

V oblasti kvality produktu si mohou letecké spoleCnosti nastavit podle svého tyto

zakladni nastroje konkurenc¢niho boje [1]:

e sit linek, jejichz kvalita je definovana po¢tem obsluhovanych destinaci, po¢tem
letd do jednotlivych destinaci a nabizenym letovych radem,

e dodrzovani letového fadu - dochvilnost, neruseni pravidelnych spoju
v zavislosti na poctu prodanych mist, provozovani letadel uvedenych v letovém

fadu a dalsi,
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e uroven sluzeb pfi odbaveni na letisti a na palubé za letu a

e rozsah dopliikovych sluzeb.

Vérnostni programy odménuji vérné zakazniky, ktefi Casto cestuji s urcitou leteckou
spole¢nosti €i s dopravci pusobicimi ve stejné letecké alianci. Tyto programy nabizi

cestujicim rizné typy odmén, slevy, moznosti vyuZiti letiStnich salonku a dalsi vyhody.

3.3. Metody méreni trzni sily

K odhadu a méfeni trzni sily se pouziva fada metodik. Annika (2018) [33] ve své praci
rozdeélil metody hodnoceni trzni sily do dvou pfistupu, a to pfimé a nepfimé hodnoceni.
Casté&ji se na trzni silu spoleénosti pohlizi za pomoci finanénich ukazateli (pfimé
hodnoceni), jako jsou napfiklad ceny €i naklady. Problémem tohoto pfistupu muze
Casto byt nedostupnost potfebnych udaju, jelikoz firmy nebyvaji ochotné tyto data

sdilet. Informace o svych nakladech povazuji za obchodni tajemstvi.

Dalsim moznym pfistupem je hodnoceni trzni sily z pohledu provoznich ukazatell
(nepfimé hodnoceni). Tento pfistup se nejCastéji zamé&fuje na mérfeni trzni sily

s pouzitim procentualnich podill spole¢nosti na daném trhu.

Nasledujici obrazek (€. 3) zobrazuje dva rizné pfistupy pouzivané k ur€eni stupné

trzni sily a metody, které je mozné pouzit.

Primé posouzeni trzni sily Neprimé posouzeni trzni sily

Analyza cenového a nakladového rozpéti Definice pFisludného trhu

'

Koncentraéni analyza

Analyza poptéavky a cen

Struktura poptavky

Podily na trhu/Koncentraéni pomér
Pfirozené experimenty y P y

Herfindahl Hirschmandv index (HHI)

Y

Analyza ziskovosti firmy . .
Vstupni analyza

Nadkonkurenéni zisky } . ;
Analyza ziskového rozpéti (v Ease/napfit trhy) Pravdépadobnost, viasnost, dostatecnost

Obrazek 3 - Pristupy posouzeni trzni sily [33]
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3.3.1. Pfimé posouzeni trzni sily

Pfimé metody posuzovani trzni sily jsou takové, které vychazi z finanénich ukazatell

spolecnosti, jako jsou napfiklad ceny produktu, poptavka, naklady, zisky a dalsi.

NejcCastéji pouzivanou metodou pfimého posouzeni trzni sily (tedy pomoci financnich
ukazatel() je Lernertiv index (LI). Lernerav index vyjadfuje trzni silu spole¢nosti jako
relativni odchylku ceny od meznich nakladu (procentni pfirazku od meznich nakladu)

[28]. Vzorec jeho vypoctu je uveden nize.

L =2 [28]

P

kde:

e P =cenaletenek a

e MC = mezni naklady.

LernerGv index mlze nabyvat hodnot od 0 do 1. Hodnota O vyjadfuje dokonale
konkurenéni trh, kde spoleCnosti nemaji Zadnou trzni silu. Pokud spole¢nosti na trhu
maji trzni silu, LI je kladny a €im vice se jeho hodnota blizi k jedné, tim je stupenri trzni

sily vétsi [28].

Problém tohoto vypoctu vSak spociva v neochoté firem sdélovat informace o svych
meznich nakladech. Proto existuje jesté jeden vzorec pro vypocet Lernerova indexu,
ktery vychazi z elasticity poptavky [28]. Elasticita poptavky udava citlivost poptavaného

mnoZzstvi urcitého zbozi na jeho cené. Alternativni vztah vypoctu LI je uveden nize.

LI==  [29]

epp
kde:
e epp = cenova elasticita poptavky.

Vysledky Lernerova indexu vypoc¢teného pomoci elasticity poptavky mohou také
nabyvat hodnot od 0 do 1. Hodnota O vyjadfuje dokonale konkurenc¢ni trh, kde

spoleénosti nemaji Zadnou trzni silu a poptavka je velmi elasticka?. Pokud spolec¢nosti

2 Cenova elasticita poptavky vyjadfuje vztah mezi procentni zménou poptavaného mnoZstvi statku a procentni
zménou jeho ceny a vyjadfuje se jako pomér procentni zmény mnozstvi poptavaného statku k procentni zméné
ceny. Pokud je tedy poptavka velmi elasticka, znamena to, procentni zména ceny vyvola vétsi procentni zménu
objemu poptavaného statku. Pokud je poptavka neelasticka, tak procentni zména ceny vyvola mensi procentni
zménu poptavaného mnozstvi statku [29].
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na trhu maiji trzni silu, LI je kladny a &im vice se jeho hodnota blizi k jedné, tim je

stupen trzni sily vétsi a poptavka velmi neelasticka [28].

Jak jiz bylo uvedeno, firmy nejsou ochotny sdélovat informace o svych meznich
nakladech a v letecké dopravé je napfiklad i cena letenek velice dynamicky udaj a jeho
prumérna hodnota se Spatné zjiStuje. Proto pro ucely této prace neni tento index

vhodnym nastrojem pro méfeni trzni sily.

DalSi pfima metoda posouzeni trzni sily spoCiva v porovnavani ucetniho zisku
spolecnosti s normalnim ziskem v daném odvétvi. Tento postup vychazi
z pfedpokladu, Ze velka trzni sila, v krajnim pfipadé monopolni, umoZzruje dosahovat
takzvaného nadzisku. Existuje predstava, Zze nalezeni a kvantifikace tohoto

mimoradného ekonomického zisku by umoznilo stanovit monopolni silu [25].

Omezeni této metody muze byt opét nedostatek potfebnych udaji a toho, Ze

ekonomickych ziskl mohou do¢asné dosahovat i dokonale konkurenéni firmy.
3.3.2. Nepfimé posouzeni trzni sily

Nepfimé metody posouzeni trzni sily se pouZzivaji v pfipadech, kdy neni mozné ziskat
finan¢ni ukazatele spolecnosti pro pouziti pfimych metod posouzeni. Nepfimé metody

nejCastéji vychazi v provoznich ukazatell firem.

Nejjednodussim ukazatelem trzni sily je pocet firem na trhu. Pokud je jejich pocet
relativné maly, kazda firma ma relativné velky stupen trzni sily. Naopak pokud je pocet
firem na trhu velky, signalizuje to, Ze jejich trzni sila je mala. Problémem tohoto
pohledu spociva v tom, ze i kdyz je na trhu velky pocet spole€nosti, mize mit jedna

nebo nékolik z nich vyrazné vétsi trzni podil a trzni silu nez ostatni firmy [28].

Dalsi z nejjednodusSich zpusobl nepfimého posuzovani trzni sily je pomoci
procentualnich podilli spoleénosti na daném trhu (pro urcité ukazatele). Jednoduse
¢im vysS8i podil dana spole¢nost ma, tim vétsi ¢ast trhu pokryva. Ackoli vysoky podil
na trhu sam o sobé nestaCi k prokazani drzeni vyznamné trzni sily, je velice
nepravdépodobné, Ze by firma bez vyznamného podilu méla dominantni postaveni

[34]. Z trznich podilu vychazi dal$i metody vypoctu.

Jednou z nejpouzivanéjSich metod, ktera na trzni silu pohlizi za pomoci

procentualnich podild spole€nosti a pomoci provoznich ukazatell je Herfindahl-
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Hirschmanuv Index (zkracené HHI). HHI se vypocita jako soucet Ctvercu trznich
podili vSech firem v odvétvi a jeho hodnota se pohybuje v intervalu 0 az 10 000. Trh
muze byt malo, stfedné €i vysoce koncentrovany, zalezi na poctu firem na trhu a na

jejich velikosti [28].

Podobnym ukazatelem jako je HHI je koncentraéni podil (concentration ratio — CR).
Vyjadfuje celkovy procentualni podil urcitého poctu firem na pfislusSném trhu.
Koeficient koncentrace CRi = soucet trznich podild i nejvétsich firem na trhu (nej¢astég;ji
se pouziva CR4 a CRS8, ale je mozné pouzit CR20, CR50 atd.). CR se vyjadiuje

v procentech a vzorec jeho vypoctu vypada takto:
CR,, = E”m-TlQm 100 2]
kde:

e n = pocet firem pUsobicich na trh

e (Q =vstup, hodnota ukazatele, ktery se posuzuje.

Pokud je hodnota CR nulova, nema zadna spolecnost na trhu trzni silu. Hofejsi B. [28]
udava, Ze hodnoty CR do 50 % naznacuji malou trzni silu, mirnou koncentraci a trh
ma spiSe monopolisticky charakter. Hodnoty 50 — 80 % svédci o stfedni koncentraci a
oligopolnim charakteru a hodnoty nad 80 % ukazuji na vysokou koncentraci a trh
vykazuje znaky oligopolu nebo monopolu a pokud CR = 100 % na trhu pusobi pouze
jedna firma. Vasig B. a spoluautori (2018) [2] ve své publikaci jesté rozliSuji hodnoty
do 50 % a to podle vysledkd koncentracnich podilu ¢tyf firem (CR4). Udavaiji, Ze pokud
maiji Ctyfi nejvétsi spolecnosti méné nez 20 %, na trhu funguje dokonalé konkurence.
Pokud je vysledna hodnota v intervalu 20 — 50 %, jedna se o monopolistickou

konkurenci.

Metodologiemi hodnoceni trzni sily spoleCnosti se také zabyval Lawrence White
(2012) [35]. Mimo vySe zminéné metody v praci dale uvedl S-C-P paradigma, studie
zabyvajici se pfimym testovanim vztahl mezi cenami a koncentraci spole¢nosti,
SSNIP test, pfistup NEIO, pfistup P&R (Panzar-Rosse) a dalSi. Organizace pro
hospodarskou spolupraci a rozvoj (Organisation for Economic Co-operation and
Development — OECD) ve své publikaci o mérfeni konkurence [36] dale popisuje,
kromé jiz dfive popsanych metod jako jsou napfiklad HHI nebo CR, také tfeba metody

,sunk cost,“ ,mark-ups,” ktera jsou ale zalozeny na finan¢nich datech.
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4. Konektivita

Konektivitu sité je mozné definovat jako zplUsob zapojeni uzlu v siti, kdy ostatni uzly
jsou dostupné pfimo nebo nepfimo pfes dalSi uzly. V letecké dopravé je tedy
konektivita to, jak jsou na sebe napojena jednotliva letisté, zda mezi nimi existuje pfime
spojeni Ci nikoliv. Konektivitu mizeme dale popsat jako schopnost sité prepravit
kladen na minimalni asy letl a pfestupu, ale také tfeba na ceny tarifu letenek tak, aby

v kone¢ném dulsledku byla pfeprava pro cestujiciho co nejvyhodnéjsi [37].

Hubova letisté funguji jako pfestupni body a hraji vyznamnou roli pfi posilovani
potencialu sité. Cestujici se pres tyto letisté mohou dostat do mnoha destinaci, do

kterych neexistuje pfimé spojeni z jejich ,domovského” letisté [38].
Leteckou konektivitu ovliviiuji ¢tyfi hlavni faktory [39]:

e (geografie,
e letiStni infrastruktura,
e obchodni modely leteckych spoleCnosti a

e regulacni a ekonomicky ramec.

Geografie je dulezitym faktorem pro zemé s izolovanymi trhy letecké dopravy (napf.
ostrovy nebo rozsahlé zemépisné oblasti), kde maiji cestujici velmi omezené
alternativni moznosti dopravy. Zemépisna poloha statu, ve kterém se letiSté nachazi,
v8ak muze zvySit schopnost rozvijet dobfe propojenou sit. Pfikladem mohou byt
napfiklad letisté Dubaj €i Dauha, nachazejici se na Blizkém vychodé, ktera vyuzila své
vyhodné polohy v globalni letecké siti k vybudovani velmi silnych hubu s dalkovymi

spojeni.

LetiSté zajiStuji spojeni a pfistup, ktery je potfebny pro moderni ekonomiku a umoziuji
podnikiim vyuzivat zahrani¢ni pfilezitost. Usnadriuji také pfijezdy a odjezdy turistim —
to vSe podporuje hospodarsky rust. Dopravni infrastruktura je prostfedkem rlstu a
v kombinaci s rozvojem letecké sité mlze navic snizit cestovni naklady pro cestujici a

zbozi, tak i dobu prepravy.

To, jaky obchodni model dopravce pouziva je faktor, ktery konektivitu ovliviiuje pfimo.

Dopravce podle jejich modelu mGzeme délit na sitoveé, nizkonakladové a hybridni.
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Sitové letecké spoleCnosti pouzivaji model hub-and-spoke a z hubového letisté
nabizeji Sirokou Skalu destinaci a Casté a flexibilni sluzby, které spliuji potieby jak
obchodnich cestujicich tak turistl. Pokud je sitovy dopravce silny a efektivné vyuziva
svlj hub, ma letisté Ci stat vétsi Sanci dosahnout vétsi konektivity nez letisté Ci stat,
které je obsluhovano pouze nizkonakladovymi dopravci (tato pravdépodobnost vSak
zavisi tfeba na tom, jaky typ konektivity je pro dany subjekt stézejni a jaké panuji

podminky na trhu).

Regulacni a ekonomicky ramec je faktor, ktery muze rozvoj letecké konektivity bud
usnadnit, nebo omezit. V minulém stoleti se letecké sluzby fidily slozZitou siti
dvoustrannych dohod mezi staty. Ty urCovali napfiklad pocet leteckych spoleCnosti,
které si na daném trhu mohly konkurovat, trasy, které mohly provozovat a kapacitu
(frekvence, nabizené sedacky), kterou mohly poskytovat. | pfes to, ze vétSina statu
nakonec pristoupila k liberalizaci (napf. prostfednictvim takzvanych dohod o
"otevieném nebi"), v nékterych zemich omezeni pretrvavaji, zejména pokud jde o

vlastnictvi a kontrolu leteckych dopravcu.

4.1. Metody méreni konektivity

Ke konektivité je mozné pfistupovat riGznymi zpUsoby a v riznych méfitcich. Zatimco
sdruzeni ,Airports Council International® (ACl), které zastupuje spolecné zajmy letist,
se zameérfuje na konektivitu jednotlivych letist, tak Mezinarodni asociace leteckych
dopravcl (IATA) se zabyva prevazné konektivitou mést, regiont a statd. Kazda
spole¢nost ma svoji jedine€nou metodiku, kterou vyuziva pro méfeni. Sdruzeni ACI
uvadi, ze nejlepsi je konektivitu posuzovat z hlediska cestujiciho, ktery se chce dostat
z bodu A do bodu, nékdy i do bodu C [40]. Pro toto posuzovani vyuziva model
NetScan, ktery patfi k nejznaméjSim a nejpouzivanéj§im metodam zjiStovani
konektivity letecké sité. Spole€nost IATA méfi takzvany Index konektivity, do jehoz
vypoctu zahrnuje frekvence letd a primérnou kapacitu sedadel na jednotlivych letech
[41]. Dale je mozné posuzovat konektivitu pomoci metody centrality s ohledem na

prestupni moznosti a dostupnost ostatnich uzlt v siti [15].
4.1.1. NetScan

Model NetScan patfi k nejznaméjSim a nejpouzivanéjS§im metodam, které slouzi

k posouzeni konektivity letecké sité. Poprvé byl model Netscan pouzit v roce 1997
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spole¢nosti SEO Amsterdam Economics, pro ohodnoceni poctu a kvality navazujicich
letd z mistniho leti§té Schipol. Pozdéji model vyuzila spole¢nost IATA pro ohodnoceni
a porovnani konektivity siti letist globalné a v dnesni dobé je tento model vyuzivan
sdruzenim ACI, které kazdoroCné vydava reporty analyzujici jednotliva letiSté na

zakladé vyvoje pfimych a nepfimych spojeni v ramci provozované leteckeé sité [40].

Tato metoda pfistupuje k siti z pohledu pfimé a nepfimé konektivity zkoumajici pocCet
a kvalitu spojeni z vybraného uzlu sité. Model NetScan nejprve identifikuje vSechna
pfima a nepfima (s jednim prestupem) spojeni, ktera jsou na dvoijici letist k dispozici.

Model pouziva jako vstupni udaje udaje z letovych Fadu.

Metoda NetScan pracuje se ¢tyfmi druhy konektivity, které jsou definovany v reportech
sdruzeni ACI [40]:

pfima konektivita (Direct connectivity),

nepfima konektivita (Indirect connectivity),

konektivita letisté (Airport connectivity) a

,hubova konektivita“ (Hub connectivity).

Pfima konektivita je definovana jako pocet pfimych pravidelnych letli nabizenych
z letisté A na vSechna ostatni letiSté B. V uvahu se bere jak pocet destinaci
obsluhovanych z daného letisté, tak frekvence, tedy Cetnost jednotlivych letd.
Kazdému letu je pfifazena hodnota 1 a tedy €im vetSi pocet letl dané letisté nabizi,
tim vétsi ziska index konektivity. Pfima konektivita tedy analyzuje pouze pfima spojeni.

Obrazek €. 4 znazornuje pfimou konektivitu graficky [40] [15].

LetiSte A LetiSté B

. 9N

| — — 4 pfima konektivita |

Obrazek 4 - Grafické znazornéni primé konektivity [40] [15]
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Neprima konektivita udava pocet mist, na ktera je mozné letét s pfestupem na
hubovych letistich. Je tedy mozné |i definovat jako celkovy poc€et nepfimych
pravidelnych letl nabizenych z leti§té A na v8echna ostatni letisté C, vedené pfes
leti5té H (hub). Jedna se vlastné o pfimé lety (pfimou konektivitu) z letiSté A na letisté
B, které se stava prestupnim bodem H a nasledné jsou brany v uvahu vSechny mozné
navazujici lety. Spojenim takovych dvou pfimych navazujicich linek vznika nepfimé
letecké spojeni, které je nutné hodnotit jako celek. Kazdému nepfimému spojeni je
pfifazena hodnota v rozmezi 0 az 1 tak, aby bylo mozné hodnotit kvalitu daného

spojeni oproti spojeni pfimému [40] [15].

Pfi vypoCtu kvality nepfimého spojeni je zohlednéno nékolik kritérii. Je pocCitano s
cestovnim Casem pfimého spojeni, nasledné s ¢asem pfestupu v uzlovém letisti a
cestovnim ¢asem navazujiciho spojeni. Jako minimalni doba potfebna pro prestup je

stanoveno Sedesat minut pro vdechny navazujici spoje [42].

Nepfima konektivita je znazornéna na obrazku €. 5.

Letisté A Letiété B Letisté C
> > *
) HUB
- — 4 =

Obrazek 5 - Grafické znazornéni nepiimé konektivity [40] [15]

SoucCtem pfimé a nepfimé konektivity je mozné ziskat nejkomplexnéjsi ukazatele,
takzvanou konektivitu letiSté. Konektivita letisté méri celkovou uroven, do jaké je
letiSté spojeno se zbytkem svéta, a to bud pfimymi lety, nebo nepfimymi spojenimi
pres jina letisté (huby) [40].

Mg wiv s

zpusobl hodnoceni letisté a je kliCova jak pro mala, tak i velké letisté. Méfi pocet
navazujicich letu, které muze dané hubové letisté umoznit (tedy to, kolikrat je dané
letiSté vyuzito k pfestupu) s pfihlédnutim k minimalni a maximalni dobé potfebné pro

prestup a s vazenim kvality spojeni [40].
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4.1.2. Metoda centrality

Dopravni sit muzeme z pohledu teorie grafu a sitové analyzy definovat jako soubor
skladajici se z uzll a cest, které jednotlivé uzly spojuji. Sit’ letecké dopravy predstavuji

uzly — letisté a cesty jsou provozované linky [43].

L.C. Freeman (1979) [43] popsal zakladni miry centrality a proved| vyzkum popisujici
souvislost centrality s efektivitou skupiny pfi feSeni problému. Z tohoto vyzkumu
vyplyva, Ze centralita vyjadfuje dulezitost a silu jednotlivych uzll ve zkoumané siti.

Pozdéji byl tento pristup aplikovan i do oblasti analyzy dopravnich siti.

RozliSujeme nékolik druhu centrality, kterymi Ize uzly ve vybrané siti ohodnotit. Mezi
né patfi [15]:

e PFfima centralita (Degree centrality),
e Vazena centralita (Weighted centrality),
e Prestupni centralita (Betweenness centrality) a

e Centralita dostupnosti (Closeness centrality).

Pfima centralita je centralita méfena stupném uzlu. Stupen uzlu je pocet pfimych
vazeb k dalSim uzlim a méfFi aktivitu uzlu v siti [44]. V letecké dopravé pfima centralita
predstavuje provoz na jednotlivych letistich letecké sité. Udava pocet provozovanych
pravidelnych linek nebo také pocet destinaci, do kterych je mozné z daného letisté

letét pFimo.

Schéma na obrazku &. 6 graficky znazorfiuje pfimou centralitu. Cislice uvnitf uzl(i

udavaji stupen daného uzlu v siti, tedy pocet pfimych spojeni do dalSich uzlu.

_

Obrazek 6 - Schéma znazorriujici pfimou centralitu [viastni zpracovani]
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Vazena centralita navazuje na centralitu pfimou. Jednotlivym hranam je pfidana
hodnota, ktera predstavuje jejich vahu v dané siti. V letecké dopravé tyto hodnoty
pfedstavuji frekvence letd mezi jednotlivymi destinacemi (uzly v siti), tedy pocet

pravidelnych letl z letiSté za urcité Casové obdobi [15].

Vazenou centralitu znazornuje schéma na obrazku €. 7.

Obrazek 7 - Schéma znazorriujici vazenou centralitu [vlastni zpracovani]

Vazenou centralitu mizeme pfirovnat k pfimé konektivité. PFfima konektivita je
definovana jako celkovy pocet pfimych pravidelnych letl nabizenych z jednoho letisté
do vSech ostatnich letist. Pocet letd je bran jak z hlediska po&tu obsluhovanych linek

(destinaci), tak z hlediska jejich frekvence.

Prestupni centralita udava, kolik cest bez pfimého spojeni mezi libovolnymi dvéma
body prochazi danym uzlem v siti. Cim vét§i hodnotu dany uzel (leti$t&¢) ma, tim
vyznamnéjsi v siti je [15]. Z hlediska pFestupni centrality mizeme sledovat, jak jsou
jednotliva letisté dulezita z hlediska jejich prestupniho potencialu i spojovaci funkce

mezi riznymi letisti Ci celymi regiony [20].

Centralita dostupnosti vyjadfuje vzdalenost sledovaného uzlu od ostatnich uzlG.
Ohodnoceni uzlt udava nejkratsi cestu v siti, ktera vede do vSech ostatnich uzli [15].
V letecké dopravé nam centralita dostupnosti udava, kolik letd je potfeba uskutecnit,

abychom se z urcitého letisté dostali do vSech dalSich letiSt ve sledované siti.
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4.1.3. IATA Index konektivity

IATA vyvinula ukazatel konektivity, ktery méfi stupen integrace zemé do globalni sité
letecké dopravy. Jedna se o sloZeny ukazatel, ktery odrazi pocCet a ekonomicky
vyznam destinaci obsluhovanych z hlavnich letiSt dané zemé a pocet navazujicich
spojeni z kazdé destinace. Z geografického hlediska umozZnuje index letecké
konektivity IATA vykazovat skére konektivity na riznych urovnich agregace: mésto,

zeme a region.

Ukazatel konektivity vychazi z po¢tu dostupnych rocnich sedadel z daného letisté do
kazdé destinace. PocCet dostupnych sedadel je pak vazen velikosti cilového letisté
(vahu udava pocet odbavenych cestujicich na daném letisti v kazdém roce). Vaha pro
kazdou destinaci udava ekonomicky vyznam cilového letiSté a poCet navazujicich

spojeni, ktera maze poskytnout [41].

IATA index konektivity se vypocita podle nasledujiciho vzorce [41]:

vSechny destinace

Cligra = Z (Pocet odlétavacich sedadel za rok;, * Vaha cilového letisté,,)
k=1

Jak jiz bylo psano, vahu cilového letisté udava jeho pocCet odbavenych cestujicich za

rok. PocCet odlétavajicich sedadel se da dale vypocitat jako frekvence letu krat

primérna hodnota dostupnych sedadel na jednom letu.

Je tedy patrné, Ze index konektivity se zvySuje s rostoucim poctem destinaci, se
zvysujici se frekvenci letl a se zvétSujici se velikosti cilovych letist (Eim vice letisté

obslouzi cestujicich, tim vétsi ma vahu).
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5. Datova struktura a metodika hodnoceni

Po uvodni reSersi odbornych praci a jinych zdroju nasledoval sbér dat a vybér vhodné
metodiky. Nejdfive byla sesbirana a zpracovana data. Jelikoz tato prace posuzuje trzni
silu leteckych spoleCnosti pomoci konceptu konektivity, jako data byly pouzity
informace z letovych fada letist. V dvodu vypracovani diplomové prace byla
prostfednictvim e-mailu pozadana nejvétSi evropska letisté o poskytnuti svych
aktualnich letovych fadu. Z celkem osmnacti letist, kterym byl e-mail zaslan, se dostalo
odpovédi od deviti z nich, nic méné jen dvé letiSté své letové fady opravdu poskytly.
Konkrétné se jedna o letisté Londyn Heathrow (LHR) a Brusel (BRU). | pfes jejich
ochotu bohuzel nakonec nebylo mozné s letovymi fady pracovat ve velkém rozsahu,
jelikoz jsou velice rozsahlé (kazdy let je v nich uveden zvlast), slozité a nevyskytuji se
v nich potfebné informace pro zpracovani této prace. Proto bylo mozné pouZzit je pouze

pro jeden z finalné vybranych ukazatelu.

Nakonec tedy byly letové fady letiSt zpracovany pomoci webové stranky
FlightConnections.com [45], ktera poskytuje potiebné informace. Letové fady byly
zpracovany pro jeden referenéni tyden zimniho letového fadu, konkrétné Slo o tyden
6.3. — 12.3. 2023. Zde se podarilo ziskat data o destinacich vybranych letist a jejich
vzdalenostech od vybraného letisté, dale o dopravcich, které do téchto destinaci létaji,
informace o frekvencich letl a o letadlech obsluhujicich vSechny destinace. Z téchto
informaci byly poté vypocitany dalSi ukazatele, napfiklad dostupné sedackové
kapacity €i dostupné sedacko-kilometry (Avaible Seat Kilometres — ASK). Dalsi
potfebna data, napfiklad sedaCkové kapacity letadel, byla ziskana z webovych stranek
letiSt’ a leteckych spoleCnosti, kterych ve vybrané letecké siti figuruje téméF 150. Na
seznam dopravcu obsluhujici vybranou sit' letist a letecké spojeni je mozné nahlédnout

v pfiloze €. 1.

VSechna ziskana data byla poté zpracovana pomoci programu Microsoft Excel.

5.1. Definice vybrané sité

Nakonec byla vybrana a zpracovana Ctyfi hubova evropska letisté, na kterych bude
posuzovana trzni sila leteckych dopravcu, a jedno letecké spojeni.
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Viybranymi letisti jsou:

e Pafiz Charles de Gaulle (CDG),
e Amsterdam Schipol (AMS),

e Frankfurt nad Mohanem (FRA) a
e |Istanbul (IST).
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Polohy téchto letiSt jsou zobrazeny na mapé nize (obrazek €. 8). Tato letisté byla

vybrana z duvodu, Ze se jedna o nejvétSi evropska hubova letisté, ktera maji

rozsahnout sit’ destinaci témér po celém svété.

Do vypoctu jednoho z postupl (konkrétné do vypoctu vyrovnavaci sily, ktera bude

popsana pozdéji) byla vybrana jesté letisté Londyn Heathrow (LHR) a Brusel (BRU).

Ta jsou na mapé na obrazku €. 8 vyobrazena oranzovou barvou.
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Obrazek 8 — Mapa vybranych letist [46] — viastni zpracovani
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Nasledujici tabulka (€. 3) zobrazuje ukazku zpracovanych dat. Konkrétné se jedna o

data letisté Charles de Gaulle (CDG) v Pafizi. Barevné jsou vyznaceny destinace,

které jsou obsluhovany vice nezZ jednim dopravcem.
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Tabulka 3 - Ukazka zpracovanych dat — letisté

Letisté |Destinace IATA KRegion |Dopravce Tydenni fr¢Letadlo (1 letadlo] Vzdalenost [ASK Uleténé km [Sedadel celkem

1| Paris Charles de Gaulle |CDG |Atlanta ATL [NA Air France 14|A350-900 324 7052| 31987872 98728 4536
2|Paris Charles de Gaulle |CDG |Atlanta ATL [NA Delta 14|A330-300, B767-400 260 7052 25 669 280 98728 3640
3| Paris Charles de Gaulle |CDG | Ziirich ZRH |EU Air France 21|A319, 2xA320-100/200 145 475| 1448750 9975 3050
4|Paris Charles de Gaulle |CDG | Ziirich ZRH |EU Swiss 28|16xE190-E2, 3xA320-10| 127 475| 1693 375 13 300 3565
5|Paris Charles de Gaulle |CDG |Abidjan ABJ |AF Air France 12|5xA330-200, 7xB777-30| 317 4900| 18 659 200 58 800 3808
6|Paris Charles de Gaulle |CDG |Abu Dhabi AUH [ME Etihad Airways 7|1xB787-10, 6xB777-300| 329 5248| 12 091392 36 736 2304
7|Paris Charles de Gaulle |CDG |Abuja ABV _|AF Air France 2|A330-200 224 4468| 2001 664 8936 448
8|Paris Charles de Gaulle |CDG |Accra ACC |AF Air France 3|A330-200 224 4830| 3245760 14490 672
9| Paris Charles de Gaulle |CDG |Addis Ababa ADD |AF Ethiopian Airlines 7|A350-900 348 5576| 13583 136 39 032 2436
10(Paris Charles de Gaulle [CDG |Algiers ALG [EU Air France 24|7xA319, 15xA320, 2xA3 169 1370| 5559460 32 880 4058
11| Paris Charles de Gaulle |CDG |Algiers ALG [EU Air Algerie 38|30xB737-800, 8xA330-2| 178 1370| 9252980 52 060 6754
12{Paris Charles de Gaulle |CDG |Algiers ALG [EU ASL Airlines 10(B737-300 148 1370 2027 600 13 700 1480
13| Paris Charles de Gaulle |CDG |Algiers ALG [EU Tassili Airlines 3|B737-800 155 1370 637 050 4110 465
14(Paris Charles de Gaulle [CDG |Alicante ALC |EU Vueling 12|A320 183 1217| 2672532 14 604 2196
15| Paris Charles de Gaulle [CDG [Amman AMM |ME Royal Jordanian 7|1xA319, 2xA320, 1xA32 83 3380 1967 160 23 660 582
16| Paris Charles de Gaulle [CDG [Amsterdam AMS |[EU Air France 41|5xA319, 15xA320, 21xAj 190 398 3105196 16 318 7 802
17|Paris Charles de Gaulle |CDG |Amsterdam AMS [EU KLM 42|3xB737-700, 34xB737-8| 183 398| 3060620 16716 7 690
18|Paris Charles de Gaulle |CDG |Ankara ESB [EU Turkish Airlines 2|B737-800 189 2583 976 374 5166 378
19(Paris Charles de Gaulle [CDG |Annaba AAE |AF Air Algerie 3|B737-800 162 1419 689 634 4257 486
20| Paris Charles de Gaulle |CDG |Annaba AAE |AF ASL Airlines 1|B737-300 148 1419 210012 1419 148

Dale bylo (také z FlightConnections.com [45]) zpracovano spojeni z Letisté Praha
(PRG) na letisté Johna Fitzgeralda Kennedyho v New Yorku (JFK). Je to dalSi mozny
zpusob, jak pohlizet na trzni silu leteckych dopravcu. Nezamérfuje se na trzni silu na
letiStich, ale na trzni silu konkrétnich dopravci obsluhujici dané spojeni. Byla
zpracovana vSechna mozna spojeni téchto dvou letist s jednim pfestupem a také

pfimé spojeni. VSechny pfestupni body jsou zobrazeny na mapé na obrazku €. 9.
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Obrazek 9 - Spojeni PRG — JFK [46] — vlastni zpracovani
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Ukazku zpracovani dat zobrazuje tabulka €. 4. Barevné jsou zvyraznény hubovy

dopravci.

Tabulka 4 - Ukédzka zpracovanych dat — trasa PRG — JFK

PRG - Hub Hub - JFK
Prestup/Hub Dopravce Dny Cas Letadlo Sedadla [Kapacita| Mésice Dopravce Dny Cas Letadlo Sedadla| Kapacita |Mésice
7] 6:05-7:35 8737-800 186 | 1302 7] 13:25-1525 | 8777-200/B787-10| 332 2324
Po-Ne 7] _8:50-10:25 £190 100 | 700 Po-Ne 7| 14:35-1630 | B777-300ER/200 | 364 2548
Amsterdam 7] 11:15-12:45 8737-700 142 | 994 7| 17:15-19:5 | B777-200/B787-10| 332 2324
_ 7] 14:20-15:50 B737-800 186 | 1302 Delta boNe 7] 10:55-13:15 A330-300 293 2051
easylet Po,Ut, Ct, P4 [4] 9:05-10:40 A319/A320 170 | 680 | Do11 Delta 7] 12:00-14:00 A330-900neo 281 1967
EDI easylet Po, P 2| 9:50-11:15 A320 183 | 366 | 610 Delta Po-Ne 7] 13:35-16:00 8767-300 226 1582
EDI Ryanair Po, St 2| 10:45-12:10 189 | 378
EDI Rzana\r P 1] 9:30-10555 B737-800 189 | 189 | Y
FRA | Lufthansa PO-St,P4,S0  |5|  6:05-7:15 A321 200 | 1000 Condor Po, Ct, P4, S0 [4] 11:45-14:25 | A330-200/900neo | 283 1132
FRA | Lufthansa Gtone 6] 11:45-12:55 A319/A320 153 | 018 Lufthansa _Po-Ne 7| 11:00-13:55  |A330-300/A340-600| 176 1232
Frankfurt | FRA | Lufthansa 6] 14:05-15:15 A320 168 | 1008 Lufthansa Po, Ut, Ct, P, Ne 5| 17:10-20:05 A340-300 279 1395
FRA Delta Po-Ne 7] 10:40-13:30 A330-200 223 1561
FRA Singapore Airlines Po-Ne 7] 835-11:10 A380-800 471 3297
Munich MUC | Lufthansa | Po-Ne 7] 8:50-9:45 A319/A321 169 | 1183 Lufthansa Po-Ne 7] 11:55-14:55 A340-600 297 2079
Reykjavik Icelandair Ut, Ct, P4, Ne_|4] 14:05- 16:00 B737 MAX 8 160 | 640 | 610 Icelandair Po-Ne 7] 17:00-19:10 B757-300 225 1575
Po-Ne 7] 6:30-8:20 A320/A321 194 | 1358 7] 10:30-12:40 384 2688
Po-Ne 7| 11:45-13:35 A220-300 148 | 1036 7| 13:30-1545 B777-300ER 384 2688
Po-P3, Ne 6] 15:40-17:30 E190/E170 88 | 528 Po-Ne 7] 16:30-18:40 384 2688
paris CDG |Czech Airlines Po-Ne 7] 12:25-14:15 B737 189 | 1323 |Do10 7] 19:30-21:45 | B777-300ER/200 | 340 2380
DG American Airlines Po-Ne 7| 12:15-1425 B777-200 273 1911
CDG Delta 7] 11:30-1345 238 1666
CDG Delta PoNe 7] 14:30-1645 B767-400 238 1666
CDG Norse Atlantic Airways Po-Ne 7] 20:00-22:15 8787-9 338 2366__| Do 10

Na kompletni sadu dat a jejich zpracovani pro vSechna vybrana letisté a pro letecké
spojeni PRG — JFK je mozné nahlédnout v pfilozeném Excelovském souboru
(DP_data_vysledky).

5.2. Metodika hodnoceni trzni sily leteckych spole¢nosti

DalSim krokem vypracovani této diplomové prace byl vybér vhodné metodiky.
Z duvodu nemoznosti ziskani potfebnych finanénich ukazateld (napfiklad
marginalnich nakladld spole¢nosti) pro nejcastéji pouzivané metody posuzovani trzni
sily, mezi které patfi napriklad Lernertv index, nebyl tento krok z poCatku vibec
jednoduchy. Dosavadni nalezena literatura nefeSi trzni silu pomoci konceptu
konektivity, proto bylo zapotfebi pfistoupit k nekonvenénimu pfistupu, ktery by umoznil
efektivni feSeni této problematiky. Nakonec bylo zvoleno pouziti metod pracuijicich s
provoznimi ukazateli, a tudiz dojde ke zhodnoceni trzni sily leteckych dopravcu
pomoci téchto parametrl. Tento postup byl zvolen z divodu specifickych podminek a

slozitosti problému, ktery neumoznoval aplikaci pfimych metod feSeni.

Pro stanoveni trzni sily leteckych spoleCnosti pomoci konceptu konektivity byly
nakonec zvoleny tfi metody — procentualni podily leteckych dopravcud na letiStich a na
spojeni Praha — New York (PRG - JFK), Herfindahl-Hirschman(v Index (HHI) a

vyrovnavaci sila (CVP).
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Procentualni podily a HHI byly pocitany pro rlizné ukazatele, t€mi jsou:

e pocet linek,

o frekvence letd,

e pocet pfepravenych sedacek,

e dostupné sedacko-kilometry (ASK — Avaible Seat Kilometres),
o Uleténé kilometry z letisté a

¢ index konektivity (Cl — connectivity index).

Z duvodu velkého poctu cilovych letist nebylo mozné pouZzit index konektivy tak, jak
ho definuje IATA (uvedeno v kapitole 4.1.3 IATA index konektivity). Proto byl vzorec
vypoctu tohoto indexu upraven tak, aby vyhovoval potfebam a datum této prace. Pro
kazdého dopravce byl index konektivity vypocitan zvlast a to tak, ze byl bran v uvahu
pocet odlétavajicich sedadel dopravce i do destinace k a celkovy pocet odlétavajicich
sedadel do dané destinace k. Novy vzorec vypoctu tohoto indexu vypada tedy takto:

vSechny destinace(i)

Cl = Z (Poéet odlétavacich sedadely ;) * PoCet vSech odlétavacich sedadelk)
k=1

e | =letecka spoleCnost a

e [ = destinace.

Nasledné bude uveden pfiklad vypoctu, a to pro dopravce Air France odlétavajiciho
z letiSté Pafiz Charles de Gaulle (CDG) do destinace Athény (ATH), kam létaji dalSi
dva dopravci, kterymi jsou Aegean a Sky Express. V tabulce €. 5 jsou uvedena data

pro toto spojeni.

Tabulka 5 — Data pro vypocet Cl — priklad CDG — ATH

Letisté Destinace IATA [Regior|Dopravce Tydenni f|Letadlo Kapacita (1 letad Vzdalenos ASK Uleténé km Sedadel celke!
Paris Charles de Gau|CDGAthens ATH |EU Aegean 14|A321neo 220 2107| 6489 560 29 498 3080
Paris Charles de Gau|CDJAthens ATH |[EU Air France 12|7xA320, 5xA321 191 2107| 4829 244 25 284 2292
Paris Charles de Gau|CDGAthens ATH |EU Sky Express 7|A320neo 182 2107| 2676 944 14 749 1271

Clyp/arn = 3 080 * (3080 + 2292 + 1271) = 15224 610

Tato hodnota je jednotlivy vysledek pro daného dopravce a danou destinaci. Pro
ziskani celkové hodnoty upraveného indexu konektivity by bylo dale potfeba sedist
vysledky pro vSechny destinace daného dopravce (v tomto pfipadé Air France). Air

France létaji z CDG do celkem 153 destinaci, tudiz vSech téchto 153 vysledkul je
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potfeba secist. Vysledné hodnoty jsou sice relativné vysoké, ale udavaji relevantni

vysledky pro jednotlivé dopravce — je mozné je srovnavat.

Pro podrobnéjsi pohled na trzni silu pomoci metod procentualnich podilu a HHI byly
jednotlivé destinace rozfazeny do regionl. Zemé, ve kterych se cilova letis§té nachazi,
byly do regionl zafazeny podle Oficialni databaze leteckych spole¢nosti (OAG — The
Official Airline Guide), kterou pouzil ve své praci Annika (2018) [33], s jedinym
rozdilem, Ze regiony nebyly dale rozdéleny do podregionu. Na rozdéleni jednotlivych

statd do regionu je mozné nahlédnout v pfiloze €. 2. Témito regiony tedy jsou:

e Afrika (AF),

e Asie (AS),

e Blizky Vychod (ME),

e Evropa (EU),

e Latinska Amerika (LA) a
e Severni Amerika (NA).

5.2.1. Procentualni podily leteckych spole¢nosti

Urceni trzni sily leteckych spole€nosti pomoci jejich procentualnich podilt je jednou
z nejjednodussSich metodik hodnoceni trzni sily. A¢koli samotny vysoky podil na trhu
nestaCi k prokazani vyznamné trzni sily (dominance), je nepravdépodobné, ze by
podnik bez vyznamného podilu na relevantnim trhu mél vysokou trzni silu [47]. VétSi
trzni podil tedy znamena vétsi uspéch na trhu, tedy i uspéch oproti konkurenci. Snahou
firem je tedy mit co nejvétsi trzni podil. Pokud by firma dosahla stoprocentniho trzniho
podilu, ziskala by monopolni postaveni na daném trhu. Trzni podil se udava za néjaké

Casoveé obdobi, nejCastéji rok.

Regulacni organy pro hospodaiskou soutéz stanovuji rizné prahové hodnoty pro

ur€eni, kdy by mél podil na trhu vyvolat obavy z probléma s trzni silou.

Evropska komise stanovuje prahové hodnoty pro posouzeni dominantniho postaveni
takto [47]:

e Trzni podil do 25 % — podnik pravdépodobné nema dominantni postaveni,
e Trzni podil do 40 % — vyvola obavy (uz ma néjakou silu) a
e Trzni podil nad 50 % — podnik s dominantnim postavenim, pokud je jeho trzni
podil dlouhodobé stabilni.
37



FAKULTA |
DOPRAVNI
CVUT V PRAZE

S témito hodnotami bude poditano i v této diplomové praci.
5.2.2. Herfindahl-Hirschmaniiv Index

Herfindahl-Hirschmanuv Index (HHI) je ukazatelem miry konkurence a jeho hodnota
ukazuje, jak moc je dany trh koncentrovany. Vychazi z trznich podild spole€nosti
pusobicich na trhu a vypocita se jako soucet druhych mocnin procentualnich podill
vSech firem, které na trhu figuruji [48]. V této praci jde tedy o soucet podilu leteckych
spolec¢nosti, které figuruji na vybraném letisti ¢i na trase PRG — JFK (HHIconnect). HHI

index bude pocitan pro riizné provozni ukazatele.

Nasledujici vzorec zobrazuje vypocet Herfindahl-Hirschmanova Indexu [33]:

N

HHI = Z ;2

i=1
kde:

e s; = procentualni podil spole¢nosti i,

e N = pocet leteckych spole¢nosti pusobicich na trhu.

HHI mZze nabyvat hodnot od 0 (v pfipadé plné konkurence) do 10 000 (v pfipadé jedné
spolec¢nosti figurujici na trhu). Pokud je jeho hodnota niz8i nez 1 500, trh se povazuje
za konkurenéni. To znamena, ze na trhu (letisti, trase) pusobi velké mnozstvi podobné
velkych spole€nosti, trzni sily jsou velmi malé a panuje dobra konkurence. Na daném
trhu tedy neni zadny dominantni dopravce a podminky na trhu (ceny, kvalita sluZzeb)
jsou dané samotnou konkurenci. Jestlize hodnota HHI vychazi v rozmezi 1 500 — 2
500, znamena to, ze trh je stfedné koncentrovany. Znamena to, ze na trhu pusobi
nékolik spole¢nosti, které maji rovhomérné rozdélené podily. Nékteré z nich mohou
zabirat vySSi podily, ale zaroven se nejedna o podstatnou ¢ast trhu. Pokud je hodnota
HHI vy§Si nez 2 500 trh je silné koncentrovany. Na trhu tedy sice muze pusobit mnoho
dopravcu, ale je zde jeden nebo vice dominantnich spoleCnosti, které maji vysoky
podil a ur€uji podminky trhu. Tyto spole€nosti maji tedy vysokou trzni silu. Hodnota

10 000 prfedstavuje monopolni postaveni spole¢nosti na trhu [2] [28] [33].

Je tfeba také poznamenat, Zze podil na trhu je mozné pocitat vzhledem k rdznym
ukazatelum. Z tohoto divodu, stejné jako v této praci, mohou vznikat rizné jedine¢né

hodnoty HHI pro stejny trh.
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5.2.3. Vyrovnavaci sila

Posledni zvolenou metodou pro zhodnoceni trzni sily leteckych spoleCnosti je
vyrovnavaci sila (CVP — countervailing power). Vyrovnavaci sila muze byt chapana
jako schopnost mensiho hrace na trhu, v tomto pfipadé mensi letecké spole€nosti,
vyrovnat si svou trzni pozici s dominantni spolecnosti a ovlivnit tak trzni podminky ve
svlj prospéch. Vys8i vyrovnavaci sila tedy znamena vétSi schopnost menSich
leteckych dopravcl ovliviiovat podminky na trhu ve svij prospéch (napfiklad snizovat
naklady na svou ¢innost) [49] [33]. Da se tedy fict, Ze ¢im vy$Si CVP dopravce na letisti
ma, tim je pro néj jednodussi ovliviiovat dominantniho dopravce, narusit tak jeho
monopolni postaveni a umoznit rovnocennou konkurenci na trhu. Dominantni dopravci
teda z pravidla mivaji CVP velice nizkou, protoze urcuji podminky trhu a maiji tedy

vysokou trzni silu.

Viyrovnavaci sila se vypocita podle nasledujiciho vzorce [49]:
CVPac = sc*Sac(1—Sc/a)

kde:

e S4,c = procentualni podil urCiteho dopravce (C) v ramci konkrétniho letisté (A),

e S¢/a = procentualni podil urciteho letisté v ramci celé sité daného dopravce,

e sc = indikator zohledriujici ,uroven utopenych nakladu“ (the level of sunk cost)
na letisti (pfeden definovany indikator).

Indikator sc je definovan nasledovné (viz. tabulka €. 6):

Tabulka 6 - Hodnoty indikatoru sc pro rizné pripady pouZiti [49]

sc Pripad pouziti

0,2 Dopravce C je sitovy dopravce a ma sv(j hub na letisti A
0,5 Dopravce C je sitovy dopravce a leti§té A neni jeho dulezitych hubem
0,8 Dopravce C je nizkonakladovy dopravce a ma bazi na letisti A

1 Dopravce C je nizkonakladovy dopravce a leti§té A neni jeho bazi

Vyrovnavaci sila mize nabyvat hodnot od 0 do 1. Pokud se jeji hodnota vynasobi

stem, vysledek bude vyjadfen v procentech.
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Na zakladé vySe popsané metodiky byl vytvofen metodologicky model, ktery

5.2.4. Metodicky model

zjednoduSené ukazuje celkovy postup pfi zpracovani problematiky hodnoceni trzni sily
leteckych spole€nosti. Centralni t€lo modelu je tvofeno jednotlivymi fazemi zpracovani,

které jsou ovlivnény vstupy z pravé nebo levé strany, viz. obrazek €. 10.

Flightconnections.com

s bé r dat ‘___Webové stranky dopravc( a letist

+ Vyrocni zpravy

(Letové Fady
poskytnuté dopravci)

Y

Zpracovani dat

Vypocet provoznich ukazateld
(dostupna sedadla, ASK, pocet destinaci ,...)

Y

Vybér vhodné metodiky

Procentualni podily dopraved na letistich
Herfindahl - Hirschmanuv Index (HHI)
Vyrovnavaci sila (CVP)

Y
Vyhodnoceni trzni sily
leteckych dopravcu

Obrazek 10 - Metodicky model

5.3. Aplikace zvolené metodiky na vybrana letiSté a dopravce

Jak jiz bylo zminéno dfive, pro posouzeni trzni sily leteckych dopravci pomoci
konceptu konektivity byla vybrana &tyfi evropska hubova letisté (Amsterdam Schipol
(AMS), Pafiz Charles de Gaulle (CDG), Frankfurt nad Mohanem (FRA) a Istanbul
(IST)) a jedno letecké spojeni (Praha (PRG) — New York (JFK)). Pro ucely vypoctu
vyrovnavaci sily byla dale vybrana letisté Londyn Heathrow (LHR) a Brusel (BRU).

Zvolenymi metodami zhodnoceni trzni sily leteckych dopravcu pomoci konceptu

konektivity jsou procentualni podily leteckych spolecnosti na jednotlivych letiStich a na
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vybraném spojeni, dale Herfindahl-Hirschmanutv Index (HHI) a vyrovnavaci sila
(CVP).

Jelikoz nalezenych a zpracovanych dat, vypoctd a vysledku je v praci mnoho, bude
vzdy pro jednotlivé metody uveden postup pouze pro vybrané priklady. Na vSechny
ostatni vypocCty a vysledky je mozné nahlédnout v pfilozeném Excelovském souboru
(DP_data_vysledky).

5.3.1. Procentualni podily leteckych spole¢nosti ve vybrané siti

Procentualni podily leteckych spoleCnosti byly ziskany pro Ctyfi jiz dfive uvedena
letisté (AMS, CDG, FRA a IST) a pro jiz dfive zminéné provozni ukazatele (pocet linek,
frekvence letd, ASK, ...).

Jak jiz bylo uvedeno dfive, hodnotit trzni silu spoleCnosti pouze na zakladé
procentualnich podilu neni zcela dostate¢né, avSak je velice nepravdépodobné, Ze by
dopravce bez vyznamného trzniho podilu na letisti mél vysokou trzni silu, a Ze by

dopravce s velice vysokych procentualnim podilem nebyl dominantnim.

Nasleduijici tabulka (€. 7) zobrazuje pro kazdé z vybranych letist podily péti nejvétSich

dopravcu (sefazeno podle frekvenci letd) na jednotlivych ukazatelich.

Tabulka 7 - Pét nejvétsich dopravct na letiStich sefazenych dle frekvenci leti

Dopravee Linky Frekvence Sedacky ASK Uleténé km z letisté Cl
Pocet|Podil (%)| Poget [Podil (%)| Poget [Podil (%) Poget _ |Podil (%)| Poget |Podil (%) [Podil (%)
AMS
KLM 142 4356] 1976 56,98] 321500 53,82] 963926 130 57,03 3659 424 53,99] 1739515488 [ 49,99
easyJet 35| 10,74] 299 8,62| 50046 838 42638895 2552|248 466 3,67] 292015 089 8,39
Transavia 33| 1012 184 531 33976 569 70432743 417| 380707 562| 135806 857 3,90
British Airways 3 0,92[ 104 3,00 14104 2,38 5 136 966 030 37411 055| 176284572 5,07
Delta 9 2,76] 01 2,62] 25799 4,32] 174855432 10,34] 617022 9,10/ 131039113 3,77
CDG
Air France 153 | 4842] 2136 58,86] 399825 56,21] 1381680 720 56,63] 4 936 661 55,20] 2622353766 | 55,31
easyJet 31 9,81 308 8,49 55293 7,77 50576 963 2,07] 280726 3,14] 339247 282 7,16
Lufthansa 2 063 72 1,98] 12046 1,69 6 634 078 027] 40216 0,45] 120 796 452 2,55
Vueling 6 1,9 67 1,85] 12335 1,73 15043140 062 81856 0,92| 83496642 1,76
Air Algerie 8 253 66 1,82] 10942 154 15463035 063 93446 1,04] 92692620 1,96
FRA
Lufthansa 149 4502] 2246 63,70[ 386234 58,99] 805 680 889 40,15] 3303604 | 43,14] 2578675807 | 63,43
Air Dolomiti 14 423 163 462| 18874 2,88] 10213146 051] 88207 1,15 43028780 1,06
Condor 33 9,97 103 2,92] 24916 3,81] 156 890 467 7,82] 611788 7,99 58615899 1,44
Eurowings 20 6,04 84 2,38] 21219 3.24] 139879911 6,97| 519092 6,78] 54109 140 1,33
United Airlines 6 181 68 1,93] 22060 3,37] 164754 948 8,21] 506818 6,62] 142078330 3,50
IST
Turkish Airlines| 253 ] 66,23] 3267 | 79,55] 665060 | 80,78] 1875546 896 83,90 7533 347 81,42] 3898279813 [ 76,61
Aeroflot 4 1,05 63 1,53 9769 1,19 16351517 0,73 98008 1,06] 60034 451 1,18
Saudi Arabian 3 079 35 0,85 6118 0,74 14464212 0,65 82075 0,89] 52085852 1,02
Pakistan 3 079 34 0,83 11050 1,34 26109 850 117] 80338 0,87| 144431950 2,84
Azimuth 2 052 33 0,80] 3399 0,41 3610 253 0,16 35051 0,38] 11002769 0,22

Z tabulky je jasné patrné, Ze vSichni hubovy dopravci maji znacné nejvétsi podily na

v8ech ukazatelich. To poukazuje na jejich vysokou trzni silu a dominantni postaveni.
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Nejveétsi trzni podil z celé tabulky ma spole¢nost Turkish Airlines na ukazateli dostupné
sedacko-kilometry (ASK). Hodnota podilu je 83,90 %. Jelikoz dalSi v pofadi je
dopravce Pakistan (dale jesté Iran Aseman, ktery vtabulce €. 7 neni uveden)
s podilem 1,17 %, je evidentni, ze Turkish Airlines zaujimaji na letisti v Istanbulu
vyrazné dominantni postaveni a disponuji vysokou trzni silou. Pro Turkish Airlines toho

plati pro vSechny zde uvedené ukazatele.

Nejmensi procentualni podil ma z hubovych dopravcl spole€nost Lufthansa na letisti
Frankfurt nad Mohanem (FRA), také na ukazateli ASK. Jeji podil je 40,15 %. Tento
podil je sice zna¢né vysSi nez podily ostatnich dopravcul, avSak podle vySe uvedené
Skaly definované Evropskou unii nepoukazuje na zcela jasné dominantni postaveni,
ale vyvolava znacné obavy. Da se ale pfedpokladat, Ze spole¢nost Lufthansa si tento
trzni podil na letisti stabilné udrzuje, a tudiz je patrné, Ze ma prokazatelné vysokou

trzni silu.

Procentualni podily spole¢nosti KLM se vSechny pohybuji nad 40 %. Podily pro
ukazatele frekvence letli, poCet prepravenych sedadel, ASK a pocet uleténych
kilometrd z letidté jsou vySSi nez 50 %. Tedy i spoleCnost KLM ma na letisti

v Amsterdamu vyrazné dominantni postaveni a vysokou trzni silu.

Spolecnost Air France ma kromé ukazatele pocet linek vSechny trzni podily vy$Si nez
50 %. Je tedy jasné jeji dominantni postaveni a vyrazna trzni sila na letisti Charles de
Gaulle v Pafizi (CDG).

Ostatni dopravci na vSech vybranych letiStich maiji trzni podily malé (vSechny jsou
(vyrazné) pod 25 %), tudiz nijak zvlast neohrozuji dominantni postaveni hubovych

dopravcl, jelikoz jejich trzni sily jsou pravdépodobné velmi malé.

Vysledky také ale jasné podporuji tvrzeni, ze jsou dnes hubova leti§té vyuzivana i
nizkonakladovymi dopravci. Do vybéru péti nejvétSich dopravcl z hlediska ukazatele
frekvence letl se do tabulky €. 7 dostali hned &tyfi LCC. Nejvétsi zastoupeni z nich ma
spole¢nost easydJet, ktera figuruje na druhém misté hned u dvou z vybranych letist, a
to v Amsterdamu (AMS) a v Pafizi (CDG). DalSimi jsou spole€nosti Transavia na letisti
AMS, Vueling na CDG a Eurowings ve Frankfurtu (FRA). Spole¢nost Air Dolomiti je
italskym regionalnim dopravcem, ktery provozuje lety na némecka letisté. | tato

spole¢nost ma ve Frankfurtu (FRA) druhé misto z hlediska poctu linek a frekvence letu.
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Procentualni podily byly pocitany i pro lety do jednotlivych, jiz dfive uvedenych
regiond. AZ na par vyjimek plati, Ze do v3ech regionl maji na jednotlivych ukazatelich
nejvétsi procentualni podily hubovy dopravci, i kdyz ne ve v8ech téchto pfipadech jsou
jejich podily vyrazné vySSi oproti ostatnim spoleCnostem. Takovou nejzajimaveéjsi
vyjimkou jsou lety z letisté Frankfurt (FRA) do regionu Latinské Ameriky (LA). Tento
priklad je uveden v tabulce €. 8. Nejvice linek je vtomto pfipadé provozovano
spole¢nosti Condor a podil tohoto dopravce na tomto ukazateli je 55,56 %. To je
vyrazneé vice nez ma Lufthansa, ktera je druha v poradi. Na ukazatelich frekvence letd,
pocCet prfepravenych sedacCek a uleténé kilometry ma Condor stale nejvyssi podil, ale
uz ne tak vyrazné vysSi a na ukazatelich dostupné sedacko-kilometry (ASK) a index
konektivity (Cl) ma vySSi podil hubova spolec¢nost Lufthansa. Pokud si Condor tyto

podily stabilné udrzuje, je mozné mluvit o jeho relativné vysokeé trzni sile pfi letech do

regionu LA.
Tabulka 8 - Trzni podily dopravci létajicich z FRA do regionu LA
LA Linky (Fadky) Frekvence Sedaéky ASK Ulet&né km z letisté Cl
Pocet | Podil (%) | Pocet|Podil (%)| Pocet | Podil (%) Pocet Podil (%)| Pocet |[Podil (%) Podil (%)

Lufthansa 4 22,22 23 30,67 | 8117 35,21 | 82 210 697 39,66 | 232403 35,05 | 25 767 793 39,15
Condor 10 55,56 33 44,00 [ 8758 38,00 | 69 365 242 33,46 | 261832 39,49 | 15 858 608 24,10
Eurowings 3 16,67 12 16,00 | 3305 14,34 | 27 596 654 13,31 | 100 297 15,13 | 8635 233 13,12
LATAM 1 5,56 7 9,33 | 2870 12,45 | 28 105 910 13,56 68 551 10,34 | 15 549 660 23,63

Z letisté Amsterdam (AMS) provozuje jeho hubova spole¢nost KLM ¢tyfi linky do
regionu Blizkého vychodu (ME). Stejny pocet linek provozuje i nizkonakladovy
dopravce Transavia, ale s nizsi frekvenci. Proto na vSech ostatnich ukazatelich ma
Transavia podily niZ8i, a tudiZ je mozné Fict, Ze nejvysSi trzni silu si udrzuje spole¢nost
KLM. Zde je dllezité zminit, ze dopravci KLM a Transavia jsou soucasti stejné skupiny
Air France-KLM Group, tudiz zde asi neni mozné mluvit o konkurenci a o ohrozeni

dominantniho postaveni KLM.

Z letisté Istanbul (IST) Iéta do regionu LA pouze jeden dopravce a tim jsou Turkish
Airlines. Pfi letech do tohoto regionu ma tedy tato spole¢nost monopolni postaveni. Do
provozuje zde pouze jednu linku s frekvenci dvou letd ve vybraném tydnu, coz je, da
se fict, zanedbatelné Cislo oproti patnacti linek provozovanych spoleCnosti Turkish

Airlines s celkovou frekvenci 116 letu.

Na celkovou sadu vysledkl je opét mozné nahlédnout v pfilozeném Excelovském

souboru (DP_data_vysledky).
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Dale byly pocitany trzni podily leteckych spoleCnosti na spojeni Praha — New York
(PRG - JFK). Jednotlivé vysledky jsou uvedeny v tabulce €. 9. Zelené jsou zaznaCeny
nejvétsSi podily na jednotlivych ukazatelich, Cervené ty nejmensSi. Barevné jsou
zvyraznéni hubovy dopravci vSech prestupnich letist, ktera byla do sité zapojena.
V uvahu bylo brano i spojeni s jednim pfestupem. Trzni podily byly pocitany pro

ukazatele pocet prepravenych sedadel a frekvence letu.

Tabulka 9 — Podily dopravct na spojeni PRG — JFK

Cela sit’ PRG - Hub Hub - JFK Celkem PRG - Hub Hub - JFK Celkem
Dopravce Sedadel |Podil (%)]| Sedadel | Podil (%)|Sedadel|Podil (%)|Frekvence |Podil (%)|Frekvence [Podil (%)|Frekvence [Podil (%
Aer Lingus 870 2,86] 4368 3,90 5238 3,64 5 2,67 14 3,65 19 3,29
2922 9,62| 10444 9,33] 13 366 9,29 20 10,70 28 7,29 48 8,30
- 0,00 11802 10,54 11802 8,20 0 - 42] 10,94 42| 727
840 2,76 1477 1,32 2317 1,61 7 3,74 7 1,82 14 2,42
3942 12,97 12474 11,14 16 416 11,41 25 13,37 42 10,94 67| 11,59
1080 3,55| 2065 1,84 3145 2,19 6 3,21 7 1,82 13 2,25
Condor - 0,00 1132 1,01 1132 0,79 0 - 4 1,04 4 0,69
Czech Airlines 1323 4,35 - 0,00 1323 0,92 7 3,74 0 - 7 1,21
Delta - 0,00] 20594 18,40 22176 15,41 0 - 84 91
easyJet 1908 6,28 - 0,00] 1908 1,33 11 5,88 0 - 11 1,90
Emirates - 0,00 3619 3,23] 3619 2,51 0 - 7 1,82 7 1,21
Eurowings 148 0,49 - 0,00 148 0,10 1 0,53 0 - 1 0,17
Icelandair 640 2,11 1575 1,41 2215 1,54 4 2,14 7 1,82 11 1,90
ITA Airways - 0,00 1918 1,71 1918 1,33 0 - 7 1,82 7 1,21
JetBlue - 0,00 1400 1,25 1400 0,97 0 7 1,82 7 1,21
4298 14,141 7 196 6,43| 11494 7,99 28 21 5,47 49 8,48
658 2,17 1911 1,71 2569 1,79 7 3,74 7 1,82 14 2,42
Lufthansa 4109 13,52] 4706 4,20 8815 6,13 24 12,83 19 4,95 43 7,44
Neos - 0,00 1077 0,96 1077 0,75 0 - 3 0,78 3 0,52
Norse Atlantic Airway: - 0,00 3380 3,02) 3380 2,35 0 - 10 2,60 10 1,73
Norwegian 1688 5,55 - 0,00/ 1688 1,17 9 4,81 0 - 9 1,56
Ryanair 2 646 8,71 - 0,00] 2646 1,84 14 7,49 0 - 14 2,42
SAS 630 2,07 1862 1,66| 2492 1,73 5 2,67 7 1,82 12 2,08
Singapore Airlines - 0,00 3297 2,95 3297 2,29 0 - 7 1,82 7 1,21
1015 3,34 3304 2,95 4319 3,00 7 3,74 14 3,65 21 3,63
Virgin Atlantic - 0,00{ 12331 11,02 12331 8,57 0 - 40 10,42 40 6,92
Wizz Air 1673 5,51 - 0,00 1673 1,16 7 3,74 0 - 7 1,21

Z predchozi tabulky je patrné, Ze nejvétsi podily na obou vybranych ukazatelich ma
spole¢nost Delta Airlines, a to i pfes to, Ze se jedna o americkou spole¢nost a neléta
z Prahy (PRG) na hubova (pfestupni) leti§té. Obsluhuje vSak pfimé spojeni, ale jeho
podily jsou nejvétsi i bez jeho zahrnuti do vypoctd. | dalSi americky dopravce,
American Airlines, ma relativné vysoké podily. To poukazuje na relativné velkou trzni
silu americkych leteckych dopravcli na vybraném spojeni, avSak podily vSech
dopravcl jsou viceméné srovnatelné. Na daném spojeni neni jasné dominantni
spole¢nost, ktera by méla vyrazné vysSi podily oproti ostatnim. Z evropskych dopravcu
maji nejvétsi podily spole€nosti Air France a British Airways, pfipadné na letech z hubt

i brtiska spole€nost Virgin Atlantic.

Jak jiz bylo uvedeno dfive, na celkova data a vysledky je mozno nahlédnout

v pfilozeném Excelovském souboru (DP_data_vysledky).
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5.3.2. HHI, Hleegion, Hchonnect

Herfindahl-Hirschmanovi Indexy (HHI) byly taktéz pocitany pro &tyfi vybrana evropska
letisté (AMS, CDG, FRA a IST) a pro jejich dopravce. Pro tato letisté bylo na HHI
nahlédnuto i konkrétnéji, a to rozdélenim destinaci do regionl (HHIregion), ktera byly

uvedeny dfive v kapitole 5.2. Metodika hodnoceni trzni sily leteckych spolecnosti.

Tyto HHI byly pocitany pro stejné (jiz dfive uvedené) ukazatele, jako procentualni

podily leteckych dopravcl na vybranych letistich.

Dale byly vypocitany HHI pro spojeni PRG — JFK. Vypocet byl proveden nejprve jeden
celkovy pro vSechna spojeni, pro vSechny pfestupni body a pro pfimé spojeni

(HHIconnect), tak pro kazdy prestupni hub X zvlast (HHIconnect(x)).

Nasledné zde bude uveden konkrétni pfiklad vypocCtu, a to pro letiSt¢ Amsterdam
(AMS) a pro ukazatel frekvence letd. Do vypoctu byl tedy zahrnut kazdy konkrétni let
(odlet) kazdého dopravce, ktery v daném obdobi probéhl. V tabulce €. 10 je uvedena

ukazka zpracovanych dat pro letisté AMS. Celkem na letisti plsobi 61 dopravca.

Tabulka 10 - Priklad dat pro vypocet HHI

Dopravce Frekvence
Pocet | Podil [%]
KLM 1976 56,98
Aer Lingus 30 0,87
Aeromexico 7 0,20
Air Arabia Maroc 9 0,26
Air Astana 3 0,09
Air Baltic 31 0,89
Air Canada 5 0,14
Air Europa 14 0,40
Air France 40 1,15
WestJet 3 0,09
Xiamen Airlines 2 0,06

Podle jiz dfive uvedeného vzorce (kapitola 5.2.2. Herfindahl-Hirschmanuv Index) byl

vypocitan HHI.

61
HHl s/ frekvence = Z s;2 = 56,982 + 0,872 + 0,20%+...40,062 = 3 387

i=1
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Vysledné HHI pro leti§té AMS a pro ukazatel frekvence letl je 3 387. Jelikoz vysledek
je vyssi nez 2 500, znamena to, Ze trh je silné koncentrovany. Na daném letisti pusobi
mnoho dopravcu, ale jeden z nich (konkrétné spolec¢nost KLM, ktera zde ma svj hub)
ma vysoky procentualni podil (56,98 %) a dominantni postaveni. Spole¢nost KLM ma

tedy velice vysokou trzni silu a je schopen urCovat podminky na daném trhu.

VSechny ostatni vysledky HHI pro ostatni vybrané letisté a ukazatele jsou shrnuty

v tabulce ¢. 11.

Tabulka 11 — Viysledky HHI

HHI - celkové
Letisté |Pocetdopravci| Linky |[Frekvence|Sedacky | ASK UI::E:; t';m Cliata
AMS 61 2176 3 387 3048 3414 3071 2676
CDG 85 2478 3566 3255 3281 3120 3172
FRA 74 2197 4 099 3 549 1843 2 052 4 088
IST 69 4423 6 338 6 534 7 047 6 637 5892

Nejmensi hodnotu HHI ma letisté Frankfurt nad Mohanem (FRA) pro ukazatel
dostupné sedacko-kilometry (ASK) — hodnota 1843. Tato hodnota se nachazi
v intervalu 1 500 — 2 500, takze dany trh je stfedné koncentrovany. To znamena, ze
na trhu pusobi nékolik spole€nosti, které maji podobné podily, avSak ve skuteCnosti
ma jeden dopravce velice vyznamny podil (64,22 %). Timto dopravcem je spole¢nost
Lufthansa, pro kterou je FRA hubovych letistém. V8echny ostatni spolecnosti maiji pro
ukazatel ASK velice podobné podily, ale oproti podilu Lufthansy jsou velice malé. Je
tedy patrné, ze Lufthansa ma na FRA silné dominantni postaveni a vysokou trzni silu.
Stfedné koncentrovany trh ma dale letisté Frankfurt pro ukazatele pocet linek a uleténé
kilometry z letisté. Pro ostatni ukazatele je trh silné koncentrovany (hodnoty HHI nad
2 500).

Nejvétsi hodnotu HHI ma letisté Istanbul (IST) také pro ukazatel ASK — hodnota 7 047.
Tato hodnota ukazuje na velmi silné koncentrovany trh. Na letisti plsobi mnoho
dopravcu, ale jeden z nich zde ma velice vysoky trzni podil a silné dominantni
postaveni. Timto dopravcem jsou Turkish Airlines (hubovy dopravce na IST) a na
daném ukazateli maji podil 83,90 %. Letisté Istanbul ma vysoké HHI i pro ostatni

ukazatele a Turkish Airlines si téméf pro vSechny z nich drZi trzni podil nad 80 %.

Pro letisté Amsterdam (AMS) vySly, kromé ukazatele pocet linek, HHI vétSi nez 2 500.

Taktéz tedy trh AMS je silné koncentrovany a jedna spoleCnost zde ma vysoké podily.
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Jedna se opét o hubového dopravce, kterym je spole¢nost KLM. Pro ukazatel pocet
linek ma HHI hodnotu 2 176, coz poukazuje na stfedné koncentrovany trh. To
znamena, ze by na daném letisti mélo pUsobit nékolik spole€nosti s pfiblizné stejnymi
procentualnimi podily. Pfesto ale ma dopravce KLM vyrazné vyssi podil nez ostatni
dopravci a da se predpokladat, ze si tento podil stabilné udrzuje. Proto i dopravce KLM
ma na letiSti v Amsterdamu znacnou trzni silu a ostatni dopravci jeho dominantni pozici
nijak zasadné neovlivAuji.

Totéz, co plati pro KLM v Amsterdamu plati i pro spolecnost Air France na letisti
Charles de Gaulle v Pafizi (CDG).

Dale byly vypocitany Herfindahl-Hirschmanovi Indexy pro jednotlivé regiony
(HHIregion). Nejprve byly destinace rozdéleny do jednotlivych regiont a poté doSlo
k jednotlivym vypoctim. Pro kazdé letisté, pro kazdy region a pro kazdy ukazatel byl

vypocitan jeden HHlregion.

Vypocty byly opét provedeny podle vzorce uvedeného v kapitole 5.2.2. Herfindahl—

Hirschmanuv Index. Nasledujici tabulka (€. 12) zobrazuje kompletni vysledky HHIregion.
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Tabulka 12 - Viysledky HHlregion

AMS 34 2435 3715 3181 2 757 3125 | 2753
CDG 40 2 604 3987 3500 2 835 3299 | 3426
FRA 32 3588 5437 5489 4210 4403 | 5541
IST 26 5 357 7 581 7 686 7 545 7376 | 7342
HHI - AS
LetiSté (Pocetdopravci| Linky |Frekvence|Sedaéky| ASK Uleter!:a Ifm Cl
z letisté

AMS 10 2526 4100 4 598 4413 3980 | 5386
CDG 16 2224 2 302 2 338 2 300 2240 | 2268
FRA 22 1313 1412 1438 1423 1392 | 1691
IST 20 3017 4 005 5 325 6 784 5971 | 4905

AMS 1 1419 1416 1628 1766 1469 | 2416
CDG 14 865 1084 1376 1484 1121 | 2505
FRA 13 1694 2049 2012 1935 1845 | 2775
IST 20 2428 3 783 3712 3 284 3431 | 3583

|

AMS 3730 3648| 3733| 23788 3703 | 4234
CDG 2618 3234| 3532| 3619 3295 | 4033
FRA 30 2183 2172 | 2271| 2408 2242 | 2663
IST 2 8 828 9667 | 9701| 9733 9702 | 9736
HHI - AF

Letisté |Pocetdopravci| Linky |Frekvence|Sedacky| ASK U'::::‘igt'ém cl

AMS 8 1744 2481 | 4052| 6105 4330 | 6000
CDG 14 3559 4009| 4469| 5050 4704 | 4213
FRA 10 1629 2056 | 2151| 2568 2416 | 2389
IST 14 4851 4887 | 5455| 7176 6638 | 4029

AMS 3 5150 6115 6 517 6 737 6340 | 5971
CDG 3 7449 7472 8 070 8 054 7457 | 7602
FRA 4 3 889 3220 3 044 3 054 3123 | 2844
IST 1 10 000 10 000 10 000 | 10 000 10 000 | 10 000
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Blizky Vychod (ME) a pro ukazatel poCet linek. Tato hodnota udava, Ze na letech
z CDG na Blizky Vychod pUsobi vétsi mnozstvi podobné velkych spolecnosti, panuje
dobra konkurence a trzni sily jsou malé. Znamena to, Zze na linkach do daného regionu
neni Zzadny dominantni dopravce a podminky na trhu (ceny, kvalita sluzeb) jsou dané
konkurenci. Do regionu ME léta z CDG celkem 14 dopravcu, z toho Air France
provozuiji tfi linky, dale dvé spole¢nost Saudi Arabian a ostatni dopravci provozuji po

jedné lince.

Pro letisté CDG a pro region ME jsou pro v8echny ukazatele, az na index konektivity,
vysledky HHlregion, mensi nez 1 500, coz udava, Ze trh je mirné koncentrovany a trzni
sily dopravct jsou malé a vyrovnané. Clcoeme mé hodnotu lehce nad 2 500, konkrétné
2 505, coz poukazuje na silné koncentrovany trh. Na tomto ukazateli ma nejvétsi podil
spole¢nost Emirates (38,29 %). O néco mensi podil na daném ukazateli ma hubovy
dopravce Air France (28,38 %).

Z letisté Istanbul (IST) Iéta do regionu Latinské Ameriky pouze jediny dopravce, tim
jsou Turkish Airlines. Provozuji zde celkem pét linek. Vysledek tohoto HHIregion jasné

ukazuje monopolni postaveni tohoto dopravce (hodnota 10 000).

VétSina vysledkd HHlregion poukazuje na silné koncentrované trhy (hodnoty vysSi nez
2 500). To znamena, Ze na téchto trzich Casto plUsobi jeden dominantni dopravce,
ktery ma vysoky trzni podil a vysokou trzni silu. Timto dopravcem je v téchto pfipadech

vzdy ta spole€nost, ktera ma na daném letisti svdj hub.

Jako posledni byly vypocitany Herfindahl-Hirschmanovi Indexy pro spojeni PRG —
JFK, tak zvané HHiIconnect. DO vypoCtu byli zapojeni vSichni dopravci, ktefi obsluhuji
dané spojeni pfi letech s jednim prestupem a také pfimé spojeni. Celkem bylo do
vypocCtu zapojeno dvacet sedm dopravcu a sedmnact prestupnich letist, jejichz mapa

je zobrazena na obrazku €. 9 v kapitole 5.1. Definice vybrané sité.

HHIconnect bylo pocitano pro ukazatele pocet prepravenych sedadel a pro frekvence
letd. Bylo vypocitano jak celkové HHIconnect tohoto spojeni, tak pro kazdy pfestupni bod

zvlast.

V8echny vypocty byly znovu provedeny podle jiz dfive uvedeného vzorce pro vypocet
HHI (kapitola 5.2.2. Herfindahl-Hirschmanuv Index). Vysledky jsou uvedeny v tabulce
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€. 13. Jsou zde jak celkové vysledky, zahrnujici pfimé spojeni a vSechny prestupni

body, tak i vysledky pro kazdé jedno prestupni letisté zvlast.

Tabulka 13 - Vysledky HHIconnect

Sedadla Frekvence

PRG - Hub | Hub - JFK | Celkem | PRG - Hub [Hub - JFK| Celkem

Celkové 892 913 764 895 999 752
AMS 7641 5 402 6 735 7813 5200 5821
BRU 10 000 5088 7575 10 000 5000 5450

CDG 5709 3971 4 649 6 159 3438 3842

CPH 3 506 5020 2 965 3491 5 000 3114

DUB 5222 10 000 5618 5313 10 000 6 800

EDI 5232 10 000 3771 5200 10 000 4 306

FRA 10 000 2724 6 204 10 000 2 867 4 323

GVA 10 000 5002 3460 10 000 5 000 4 400

KEF 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000

LHR 10 000 2670 4 395 10 000 2531 2 957

MAN 10 000 5035 4582 10 000 5139 3426

MPX 5512 2 695 2 609 5139 2 708 1775
MUC 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000

OSL 10 000 10 000 5717 10 000 10 000 5102

VIE 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000

WAW 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000 10 000

ZRH 10 000 5 000 7 314 10 000 5 000 5 556

VSechny hodnoty celkového HHI jsou velice malé (nizsi nez 1 500), to znamena, ze
na daném spojeni panuje dobra konkurence. PUsobi zde velké mnozstvi dopravcu,
jejichz trzni podily jsou vice méné vyrovnané. Neni zde tedy Zzadny dominantni
dopravce, ktery by mél vyrazné vys$Si trzni silu nez vSichni ostatni a tim urCoval ceny

a podminky na trhu.

Nejvyssi celkové podily (pro pocty sedadel — 14,47 % a pro frekvence letl — 14,71 %)
ma spole¢nost Delta Airlines, i pfesto, Ze se jedna o amerického dopravce a
neobsluhuje linky z Prahy (PRG) do pfestupnich hubu. Obsluhuje ale pfimé spojeni
mezi PRG a JFK.

VSechny vysledné hodnoty HHIconnect(x) pro jednotlivé pfestupni huby jsou vysoké (vétsi
nez 2 500). To znamena, Ze na daném letisti je vZdy jeden dominantni dopravce, ktery
ma vysoky trzni podil, vysokou trzni a muze tedy urCovat podminky trhu. Timto

dopravcem je nejCastéji spole€nost, ktera ma na daném prestupnim bodu svuj hub, a
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tudiz obsluhuje obé Casti daného spojeni z PRG na JFK. Relativné velké podily ma i
spole¢nost Delta Airlines, ktera figuruje celkem na deviti ze sedmnacti hubl pouzitych

v této praci.

Z jednotlivych vysledku pro prestupni huby je patrné, Ze na spojeni pres Ctyfi konkrétni
letist€¢ X je mozné se dopravit s pouze jednou leteckou spolecnosti (hodnota
HHlIconnect(x)) ma hodnotu 10 000 — monopolni postaveni spolecnosti). Témito letisti jsou
Reykjavik (KEF), Mnichov (MUC), Viden (VIE) a letis§té Frédérica Chopina ve VarSavé
(WAW). Na vSech téchto spojeni ma monopolni postaveni hubova letecké spole¢nost
pusobici na daném letisti. Na spojeni pfes nékolik dalSich letist plsobi jediny dopravce

alespon na €asti trasy, a to bud z Prahy do hubu nebo z hubu do New Yorku na JFK.

Na celkova data, vypoCty a vysledky je opét mozno nahlédnout v pfilozeném

Excelovském souboru (DP_data_vysledky).
5.3.3. CVP pro vybrana letisté

Jelikoz se pro tuto metodu bohuzel nepodafilo ziskat velké mnozstvi dat, je v této
diplomové praci spiSe zminéna, jako jedna z moznych metod posouzeni trzni sily

pomoci konceptu konektivity.

Vyrovnavaci sila je schopnost mensi letecké spole€nosti vyrovnat svou trzni pozici
s dominantni (v pfipadé vybranych letist s hubovou) spole€nosti a ovlivnit tak

podminky na trhu ve svuj prospéch.

Vzorec vyrovnavaci sily pocCita s procentualnimi podily. Pro ucely této prace byla
pouzita data z roku 2019, a to z dlivodu, Ze pozdéjsi roky byly bud’ ovlivnény pandemii
nemoci COVID-19 nebo pro né nebyl nalezen dostatek dat, jelikoz jeSté nebyla

vSechna zvefejnéna. Nalezena byla data pro tfi rGzné ukazatele:

e pocet pfepravenych cestujicich (PAX),
e pocetletu a

e pocet pfepravenych sedadel.

Pro tuto metodu se bohuzel nepodafilo ziskat data pro vice ukazatelu, jelikoz je
potfeba ziskat jak celkova data pro leteckého dopravce a pro letisté, tak i data o

provoznich informacich daného dopravce na daném letisti. Datovy soubor je tedy
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z tohoto dlivodu velice omezeny a obsahuje informace jen o hubovych dopravcich na

vybranych letistich.

Pro tuto metodu se podafilo ziskat data pro Ctyfi evropska letisté a jejich huboveé

dopravce, témi jsou:

o |etisté Londyn Heathrow (LHR) a British Airways (BA),
e letisté Amsterdam Schipol (AMS) a KLM,

o |etiSté Istanbul (IST) a Turkish Airlines (TK) a

o |etiSté Brusel (BRU) a Brussels Airlines (SN).

Letisté Pafiz Charles de Gaulle (CDG) a Frankfurt nad Mohanem (FRA), se kterymi
bylo pocitano pfi pouZiti ostatnich metod, zde bohuzel nemohou byt pouZity, jelikoZ se

pro né nepodafilo ziskat potfebna data.

Nalezena data jsou uvedena v nasledujici tabulce (€. 14). Ve sloupci s nazvem
,Dopravce na letisti® (S4,¢) je vzdy uvedena hodnota daného ukazatele, ktery byl
danym dopravcem prepraven z daneho letisté ku celkové hodnoté prepravené na
daném letisti. Nasledné je zde uveden procentualni podil dopravce na celkovém
provozu letisté. Sloupec ,Letisté v ramci sité dopravce® (S¢/4) uvadi hodnotu daného
ukazatele prepraveného z daného letisté danym dopravcem ku celkové hodnoté

pfepravené dopravcem.

Pro lepSi pochopeni bude uveden konkrétni pfiklad. British Airways prepravili v roce
2019 z letisté London Heathrow celkem 30,3 milionu cestujicich z celkového poctu
80,8 milionl pfepravenych PAX na LHR, a BA za cely rok 2019 prepravili celkem 44,56

miliond cestujicich, z toho 30,3 miliond jich prepravili z LHR.

Pro vétSinu ukazatell byly nalezeny konkrétni hodnoty a z nich byly dale dopocitany
potfebné procentualni podily. Pro letist€ Amsterdam a pro jeho hubovou leteckou
spole¢nost KLM byly rovnou nalezeny potfebné procentualni podily, proto konkrétni

hodnoty jednotlivych ukazatell nejsou v tabulce uvedeny. Pro leteckého dopravce
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Turkish Airlines a pro jeho hubové letisté Istanbul se bohuzel data pro ukazatel pocet

prepravenych sedadel ziskat nepodafilo.

Tabulka 14 — Data a procentualni podily pro vypocet vyrovnavaci sily (pro rok 2019) [50-55]

N LetiSté v ramci sité

Dopravce na letisti (S,,¢) dopravce (S¢/)
PAX 30,3 mil./80,8 mil. 30,3 mil./44,56 mil.
Podil [%)] 37,50 68,00
Lety 294 034/475 874 294 034/541 244
Podil [%] 61,79 54,33
Sedadla 52,61 mil./101,125 mil. 52,61 mil./101,69 mil.
Podil [%)] 52,05 51,74
PAX 29,6 mil./71,7 mil. 29,6 mil./35,09 mil.
Podil [%] 41,28 84,35
Lety 250 450/496 826 -
Podil [%] 50,41 71
Sedadla - -
Podil [%] 39 42
Lety 250 173/470 341 250 173/507 314
Podil [%] 53,19 49,31
PAX 31,8 mil./52,6 mil. 31.8 mil./74,3 mil.
Podil [%] 60,456 42,8
Lety 78 336/234 460 78 336/115 899
Podil [%] 33,4 67,5
PAX 7,8 mil./26,36 mil. 7,8 mil./10,3 mil.
Podil [%] 29,59 75,73
Sedadla 8,8 mil./25,6 mil. 8,8 mil./10,66 mil.
Podil [%] 34,4 82,55

Podle jiz dfive uvedeného vzorce pro CVP (kapitola 5.2.3 Vyrovnavaci sila) byla
vypocitana vyrovnavaci sila vybranych dopravcu na jejich hubovych letiStich. Zde je
uveden konkrétni vypocet pro British Airways a pro letisté Londyn Heatrow a pro pocet
prepravenych cestujicich. JelikoZ podily v tabulce €. 14 jsou uvedeny v procentech, je
nutné tyto hodnoty vydélit stem a konecny vysledek stem vynasobit, aby vysledna

hodnota CVP byla uvedena v procentech.

CVPLHR/BA = 0,2+0,375(1 - 0,68) = 0,024

CVPLHR/BA =0,024+100 =2,4%
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Vysledna CVP pro LHR/BA a pro ukazatel poCet cestujicich je 2,4 %. Indikator sc =
0,2 byl pouzit proto, protoze dopravce British Airways je sitovy a na letisti London
Heathrow ma svuj hub. Vysledek je maly a jasné naznacuje, Ze BA ma na tomto letisti
dominantni postaveni a ma vyraznou trzni silu. BohuZel se nepodafilo ziskat data pro
jiné letecké spolecnosti pusobici na letisti LHR, aby se vysledky daly porovnat a aby

bylo mozné zjistit, jak moc jsou BA jinymi dopravci ohrozeni.

Kompletni vysledky pro CVP jsou uvedeny v tabulce €. 15. Jsou zde uvedeny vysledky
pro ostatni ukazatele pro LHR a BA a také pro ostatni letiSté a dopravce. Na konkrétni
vypoCty je  mozné nahlédnout v pfilozeném Excelovském  souboru
(DP_data_vysledky). Pro vSechny vypocty byl pouzit indikator sc = 0,2, jelikoZ vSichni

dopravci jsou sitovy a maji na daném letisti sv{j hub.

Tabulka 15 - Vysledky CVP

Dopravce na Letisté v ramci sité

letigt [9%] dopravce [%] Ryl
PAX 37,50 68,00 2,40
Lety 61,79 54,33 5,64
Sedadla 52,05 51,74 5,02
PAX 41,28 84,35 1,29
Lety 50,41 71,00 2,92
Sedadla 39,00 42,00 4,52
PAX 60,46 42,80 6,92
Lety 53,19 49,31 5.39
PAX 29,59 75,73 1,44
Lety 33,40 67,50 2,17
Sedadla 34,40 82,55 1,20

Z pfedchozi tabulky je patrné, Ze vSichni dopravci maji nizkou vyrovnavaci silu, tudiz
maji na danych letiStich dominantni postaveni. | pfes to, Zze nebylo mozné ziskat
hodnoty CVP pro ostatni dopravce na vybranych letiStich je mozné fici, Ze vSichni
hubovy dopravci maji vysokou trzni silu a pro ostatni spole€nosti je velice slozité

narusit jejich dominantni postaveni.

NejnizSi hodnotu CVP (1,2 %) maji Brussels Airlines na letisti v Bruselu pro ukazatel
pocCet prfepravenych sedadel. Pro tohoto dopravce je velice nizka hodnota CVP i pro
poCet pfepravenych cestujicich. Tyto vysledky naznacuji velice vysokou trzni silu
dopravce BA na letisti BRU. Ostatni dopravci maji tedy velice malou Sanci narusit jeho

dominantni postaveni.
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NejvysSi hodnotu vyrovnavaci sily (6,92 %) maji Turkish Airlines na letisti Istanbul pro
ukazatel poCet pfepravenych cestujicich. Tento vysledek je sice také velice maly a
udava vysokou hodnotu trzni sily a dominantni postaveni tohoto dopravce, ale je
mozné, Ze se na letisti IST nachazi jiny dopravce Ci dopravci, ktefi by mohli mit takovou

hodnotu CVP, Ze uz by mohli postaveni TK alespor trochu ovlivnit.

Z celkovych vysledkl a porovnani hodnot CVP pro jednotlivé ukazatele na jednotlivych
letiStich je mozné urcit, Ze z vybranych dopravct maji nejvétsi trzni silu Brussels

Airlines na letisti v Bruselu a nejmensi Turkish Airlines v Istanbulu.
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Diskuze

Tématem této diplomové prace bylo zhodnotit trzni silu leteckych dopravcu ve vybrané
letecké siti hubovych letiSt pomoci konceptu konektivity a prokazat jejich vyznamnost
na trhu s komplexnéjSimi pozadavky. Hodnoceni probihalo na zakladé tfi vybranych
metod, kterymi jsou procentualni podily leteckych spole€nosti na letistich, Herfindahl—

Hirschmandv Index (HHI) a vyrovnavaci sila (CVP).

Limitaci této prace byl pfevazné nedostatek dat. Spole¢nosti obecné vnimaji informace
o svych (meznich) nakladech a jinych finan¢nich ukazatelich jako firemni tajemstvi,
proto nebylo mozné pouziti pfimych metod posouzeni trzni, jako je napfiklad Lerner(v
index. Problémem bylo i ziskani informaci o nékterych provoznich ukazatelich, jako
jsou napfiklad pocty pFfepravenych cestujicich, a to z ddvodu sbéru (v té dobé)
budoucich dat o letech, vyhodnocovani tydenniho ¢asového obdobi a velkého souboru

cilovych letist, pro jehoz pocet nebylo z Easovych divodi mozné potfebna data ziskat.

Pro ucely prace byla vybrana &tyfi evropska hubova letisté (AMS, CDG, FRA a IST) a
jedno letecké spojeni (PRG — JFK), pro které bylo do vypoctl zahrnuto pfimé spojeni
a v8echna mozna spojeni s jednim pfestupem. Do vypoctd byly zahrnuty rizné
ukazatele, témi jsou pocet linek z daného letisté, frekvence letd, pocet prepravenych
sedadel, dostupné sedacko-kilometry (ASK), uleténé kilometry z letisté a index
konektivity. Kazdy jednotlivy vysledek je tedy uveden pro jedno konkrétni letiste,

dopravce a ukazatel.

Nejprve byly, pro jednotlivé ukazatele, spocCitany procentualni podily leteckych
dopravcl na letistich. Na vSech vybranych letiStich maji vyrazné dominantni podily
hubové spolecnosti. Tito dopravci maji tedy velice silnou pozici na svych hubovych
letiStich, tudiz i vysokou trzni silu. Ostatni dopravci maji své podily vyrazné nizsi, a to
pro vSechny ukazatele. Nijak zvlast tedy neohrozuji dominantni postaveni hubovych

spolecnosti.

Nejvétsi trzni podily na svém hubovém letisti (IST) ma spole€nost Turkish Airlines, a
to pro vSechny vybrané ukazatele. Zdaleka nejvétSi podil ma na ukazateli dostupné
sedacko-kilometry (ASK). Hodnota tohoto podilu je 83,90 %. Turkish Airlines si drzi
podily nad 80 % pro vSechny pouzité ukazatele. Vyrazné dominantni postaveni

dopravce Turkish Airlines potvrzuji i vysoké hodnoty (vSechny vysoce nad 2 500)
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Herfindahl-Hirschmanova Indexu letisté IST. VSechny tyto hodnoty ukazuji na silné
koncentrovany trh, coz poukazuje na silné dominantni postaveni a vysokou trzni silu
tohoto hubového dopravce. Nejvétsi hodnota HHI vychazi opét pro ukazatel ASK, a to
7 047.

Naopak nejmensi procentualni podil ma z hubovych dopravcl spole€nost Lufthansa
na letisti Frankfurt nad Mohanem (FRA), také na ukazateli ASK. Jeji podil je 40,15 %.
Da se predpokladat, Zze spole¢nost Lufthansa si tento trzni podil udrzuje stabilng, a
tudiz je patrné, Ze i pfes to, Ze jeji podil je pod 50 %, ma prokazatelné vysokou trzni
silu. Pro FRA vysla i nejmens$i hodnota celkové HHI (1 843) a to také pro ukazatel
ASK. Tato hodnota poukazuje na stfedné koncentrovany trh, coz by mélo znadit
podobné podily dopravcu figurujicich na daném letisti. AvSak ve skuteCnosti ma
spole¢nost Lufthansa velice vyznamné podily, nejvy§Sim z nich je 64,22 % a to na
ukazateli ASK. Ostatni spole¢nosti maji své podily vyrazné nizsi, proto i v pfipadé

Lufthansy na letisti Frankfurt je mozné mluvit o dominanci a vysokeé trzni sile.

Procentualni podily spole€nosti KLM na letisti Amsterdam (AMS) se vSechny pohybuiji
nad 40 %. Tedy i spole€nost KLM ma na svém hubovém letidti vyrazné dominantni
postaveni a vysokou trzni silu. Totéz potvrzuji i vysledky HHI, ktera vSechny ukazuji
na silné koncentrovany trh (hodnoty vyssi nez 2 500). Jediny ukazatel, pro ktery se
vysledek pohybuje v intervalu 1 500 — 2500, konkrétné 2 176, je pocet linek. KLM maiji
na tomto ukazateli podil 43,56 % a da se pfedpokladat, Ze si ho stabilné udrzuji, proto

neni duvod zpochybrhovat dominantni postaveni a vysi trzni sily tohoto dopravce.

Totéz plati i pro spole€nosti Air France na letisti Charles de Gaulle v Pafizi (CDG) a
jedinych rozdilem, Ze Air France maji kromé ukazatele pocet linek vSechny trzni podily

vySSi nez 50 %.

Ostatni dopravci na vSech vybranych letistich maiji trzni podily malé (vyrazné pod 25
%), tudiz nijak zvlast neohrozuji dominantni postaveni hubovych dopravcl, jelikoz

jejich trzni sily jsou pravdépodobné velmi malé.

Mezi pét nejvétSich spole€nosti, vyhodnoceno na zakladé jejich procentualnich podilu
na ukazateli frekvence leti, se dostalo i nékolik nizkonakladovych dopravci. To
potvrzuje tvrzeni, Zze LCC dnes uz neplsobi jen na sekundarnich a regionalnich

letiStich, ale maji tendenci pfesouvat ¢ast svého provozu na hubova letisté.
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Procentualni podily a HHI byly pocitany i pro lety do jednotlivych regiond. Az na par
vyjimek plati, Ze do vSech regiond maji na jednotlivych ukazatelich nejvétsi
procentualni podily hubovy dopravci, i kdyz ne ve vSech téchto pfipadech jsou jejich
podily vyrazné vysSi oproti ostatnim spole¢nostem. Napfiklad na letiSti Frankfurt (FRA)
pfi letech do regionu Latinska Ameriky (LA) je nejvice linek provozovano spole¢nosti
Condor a podil tohoto dopravce na tomto ukazateli je 55,56 %. To je vyrazné vice nez
ma Lufthansa, ktera je druha v pofadi. Na ukazatelich frekvence letd, pocet
prepravenych sedacek a uleténé kilometry ma Condor stale nejvyssi podil, ale uz ne
tak vyrazné vysSSi a na ukazatelich dostupné sedacko-kilometry (ASK) a index
konektivity (Cl) ma vySsi podil hubova spole¢nost Lufthansa. Pokud si Condor podil
tyto podily stabilné udrzuje, je mozné mluvit o jeho relativné vysokeé trzni sile pfi letech
do regionu LA. Hodnoty HHI z FRA do LA ukazuji na silné koncentrovany trh (vyssi
nez 2 500). Na nékterych ukazatelich jsou v8ak podily dopravcu Lufthansa a Condor

relativné srovnatelné.

Do regionu LA leta z letidté Istanbul (IST) jediny dopravce a tim je hubova spole¢nost

Turkish Airlines.

v v,

Blizky Vychod (ME) a pro ukazatel pocCet linek. Tato hodnota udava, Ze na letech z
CDG do ME pusobi vétsi mnozstvi podobné velkych spolenosti, panuje dobra
konkurence a trzni sily jsou malé. Znamena to, Ze na linkach do daného regionu neni
zadny dominantni dopravce a podminky na trhu (ceny, kvalita sluzeb) jsou dané
konkurenci. Na konkurenéni trh poukazuji i vysledky HHI pro ostatni ukazatele kromé

indexu konektivity.

VétSina vysledkd HHIregion poukazuje na silné koncentrované trhy (hodnoty vyssi nez 2
500). To znamena, zZe na téchto trzich ¢asto pusobi jeden dominantni dopravce, ktery
ma vysoky trzni podil a vysokou trzni silu. Timto dopravcem je v téchto pfipadech vzdy

ta spole€nost, ktera ma na daném letisti svaj hub.

Na spojeni Praha — New York (PRG — JFK) plsobi celkem dvacet sedm dopravcl a
sedmnact prestupnich letist. Bylo pocitano s ukazateli poCet pfepravenych sedadel a
frekvence letl. Nejvétsi podily ma spole€nost Delta Airlines, a to i pfes to, Zze se jedna
o americkou spole¢nost a neobsluhuje spojeni z PRG do hubd. Obsluhuje vSak pfimé

spojeni. | dalSi americky dopravce, American Airlines, ma relativhé vysokeé podily. To
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poukazuje na relativné velkou trzni silu americkych leteckych dopravcl na vybraném
spojeni, av8ak podily vSech dopravcl jsou viceméné srovnatelné. To potvrzuji i
vysledky celkového HHIconnect, které poukazuji na konkurenéni trh. Zadna ze
spole¢nosti zde tedy neni vyrazné dominantni a nema vyrazné vyS$Si trzni silu oproti

ostatnim.

VSechny vysledné hodnoty HHIconnect pro jednotlivé prestupni huby jsou vysoké (vétsi
nez 2 500). To znamena, Ze na daném letisti je vzdy jeden dominantni dopravce, ktery
ma vysoky trzni podil, vysokou trzni silu a mize tedy ur€ovat podminky trhu. Timto
dopravcem je nejCastéji spoleCnost, ktera ma na daném prestupnim bodu svuj hub, a

tudiz obsluhuje obé ¢asti daného spojeni z PRG na JFK.

Z jednotlivych vysledku pro prestupni huby je patrné, Ze na spojeni pres &tyfi konkrétni
letisté (KEF, MUC, VIE a WAW) je mozné se dopravit s pouze jednou leteckou
spole¢nosti (hodnota HHIconnectxy ma hodnotu 10 000). Na vSech téchto spojeni ma
monopolni postaveni hubova letecké spole¢nost pasobici na daném letisti. Na spojeni
pres nékolik dalSich letist pUsobi jediny dopravce alespori na €asti trasy, a to bud

z Prahy do hubu nebo z hubu do New Yorku na JFK.

Vyrovnavaci sila byla pocitana pro rok 2019 a pro ukazatele pocCet prepravenych
cestujicich, pocCet prepravenych sedadel a pocet letl. Vysledky CVP hubovych
spolecnosti na vybranych letistich (AMS, BRU, IST a LHR) jsou vSechny velice nizké.
Z celkovych vysledkd je mozné urcit, ze vSichni hubovy dopravci maji vysokou trzni
silu a pro ostatni spoleCnosti je velice slozité narusit jejich dominantni postaveni. Z
vybranych dopravcl maji nejvétsi trzni silu Brussels Airlines na letisti v Bruselu a

nejmensi Turkish Airlines v Istanbulu.
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Problematika, kterou se zabyva tato diplomova prace je malo odborné popsana a neni
védecky dostatecné podlozena. Hlavnim zdrojem, kterym Ize zvoleny postup obhajit,
je disertacni prace European Hub Airports — Assessment of Constraints for Market
Power in the Local Catchment and on the Transfer Market [33], kterou napsal Paul
Annika v roce 2018. Tato prace pouziva stejné metody posouzeni trzni sily s tim
rozdilem, Ze se nezaméruje na trzni silu leteckych dopravcu na jednotlivych hubovych
letiStich, ale porovnava mezi sebou letisté ve stejné ,spadové oblasti.“ Jednotlivé
vzorce byly proto lehce upraveny a byly pouzity ukazatele a jejich hodnoty vhodné pro

pouziti pro letecké dopravce.

Jednotlivé postupy posouzeni trzni sily byly uvedeny i v jinych publikacich, jako jsou
napfiklad Market Power: How Does it Arise? How is it Measured? (2012) [35],
Estimating the market power of airports in their catchment areas — a Europe-wide
approach (2012) [49], Market share modeling in airline industry: an emerging market
economies application (2014) [31] nebo Methodologies to Measure Market
Competition (2021) [36] od OECD.
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Tato diplomova prace byla vytvofena s cilem vyhodnotit trzni silu leteckych dopravci
ve vybrané leteckeé siti hubovych letist pomoci konceptu konektivity a prokazat jejich
vyznamnost na trhu s komplexné&jSimi pozadavky. Pfes limitace spocivajici v
nedostatku dostupnych dat byly provedeny detailni hodnoceni pomoci tfi metod,
kterymi jsou procentualni podily leteckych spolenosti na letiStich, Herfindahl—

Hirschmandv Index (HHI) a vyrovnavaci sila (CVP).

Zjisténi ukazuji, Ze hubové letecké spolecCnosti si na svych uzlovych letistich udrzuji
vyraznou dominantni pozici s vysokymi trznimi podily a vysokou trzni silou. To
potvrzuje i vétSina vyslednych hodnot Herfindahl-Hirschmanova Indexu, ktery ve

vétsiné pfipadl poukazuje na silné koncentrované trhy.

Z analyzy spojeni Praha — New York (PRG — JFK) vyplynulo, Ze vysoké podily si zde
drzi ameri¢ti dopravci, z nichz celkové nejvétsi ma Delta Airlines. Vysledné hodnoty
celkového HHlconnect potvrzuji rovnomérnou konkurenci bez vyrazné dominantniho
postaveni, avSak vysledky pro jednotlivé prfestupni body uz toto tvrzeni vyvraci a opét

poukazuji na dominanci svych hubovych dopravcu.

Vysledky této prace tedy naznacuji, Ze hubové spolecnosti si na svych domovskych
letiStich udrzuji velmi silné dominantni postaveni. Maji zde vyrazné trzni podily na

provozu a pro ostatni dopravce je velice slozité narusit jejich dominantni postaveni.
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Priloha 1 — Letecké spolecnosti figurujici ve vybraneé siti

Aegean

Aer Lingus
Aeroflot
Aeromexico
Afrigiyah

Air Albania
Air Algerie
Air Arabia
Air Arabia Maroc
Air Astana
Air Austral
Air Baltic
Air Cairo

Air Canada
Air Dolomiti
Air Europa
Air France
Air China
Air India

Air Malta
Air Mauritius
Air Moldova
Air Senegal
Air Serbia
Air Tahiti Nui
Air Transat

Amelia Group

American Airlines
ANA
Arkia
Asiana Airlines
ASL Airlines
Austrian
Autrian
Azerbaijan
Azimuth
Azores Airlines
Badr Airlines
Bamboo Airways
Belavia
Bernig Airways
Biman Airlines
British Airways
Brussels Airlines
Bulgaria Air
Buraq Air
Cathay Pacific
Condor
Croatia Airlines
Cyprus Airways
Czech Airlines
Delta
easyJet
Egyptair
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EL AL

Emirates
Ethiopian Airlines
Etihad Airways
Eurowings

EVA Air

Finnair

FlexFlight

Fly Baghdad

Fly One

flyadeal

Flybe

Flydubai

Flyr

Garuda Indonesia
Georgian Airways
Gulf Air

HiSky

China Airlines
China Eastern
China Southern
Iberia

Icelandair

IndiGo Airlines
IrAero

Iran Air

Iran Aseman



Iraqi Airways
ITA Airways
Japan Airlines
Jazeera Airways
Jet2

JetBlue

Kam Air

Kenya Airways
KLM

Korean Air
Kuwait Airways
LATAM

Libyan Airlines
Libyan Wings
LOT

Lufthansa
Luxair

Mahan Air

MIAT Mongolian
Airlines

Middle East

Neos

Norse Atlantic Airways
Norwegian

Nouvelair

Oman Air

Pacific Airways
Pakistan

Pegas Fly

Pegasus

Play

Qatar Airways

Red Wings

Royal Air Maroc
Royal Jordanian
Ryanair

SalamAir

SAS

Saudi Arabian

Scat Air

Singapore Airlines
Sky Express
Somon Air
SriLankan Airlines
SunExpress

Swiss

TAP Portugal
Tarom

Tassili Airlines

Thai Airways
Transavia

TUI Fly

Tunisair

Turkish Airlines
Turkmenistan Airlines
Ukraine International
United Airlines
Utair

Uzbekistan Airways
Vietnam Airlines

Virgin Atlantic
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Vistara
Volotea
Vueling
WestJet
Wizz Air

Xiamen Airlines
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Priloha 2 — Rozdéleni statll do regiond [33] — jiz pfevzato z OAG database

Region Countries

AF1 Algeria, Egypt, Libya, Morocco, Sudan, Tunisia

AF2 Angola, Botswana, Lesotho, Malawi, Mozambique, Namibia, South Africa, Swaziland, Zambia,
Zimbabwe
Benin, Burkina Faso, Cameroon, Cape Verde, Central African Republic, Chad, Congo, Congo

AF3 Dcmocralic Republic .of, Cote D'lvoirc,_Equatorial Guinea, Gabon, Gambia, Ghana, Quinca,
Guinea-Bissau, Liberia, Mali, Mauritania, Mayotte, Niger, Nigeria, Sao Tome and Principe,
Senegal, Sierra Leone, Togo

AF4 Burundi, Comoros, Djibouti, Eritrea, Ethiopia, Kenya, Madagascar, Mauritius, Reunion,
Rwanda, Seychelles, Somalia, South Sudan, Tanzania United Republic of, Uganda

AS1 Afghanistan, Bangladesh, India, Maldives, Nepal, Pakistan, Sri Lanka

AS2 Bhutan, Kazakhstan, Kyrgyzstan, Tajikistan, Turkmenistan, Uzbekistan

AS3 Brunei Darussalam, Cambodia, Cocos (keeling) Islands, Indonesia, Lao People's Democratic
Republic, Malaysia, Myanmar, Philippines, Singapore, Thailand, Timor-leste, Viet Nam

AS4 China, Chinese Taipei, Hong Kong (sar) China, Japan, Korea Democratic People's Republic of,
Korea Republic of, Macao (sar) China, Mongolia, Russian Federation
Anguilla, Antigua and Barbuda, Aruba, Bahamas, Barbados, Bermuda, Bonaire, Cayman Islands,
Cuba, Curacao, Dominica, Dominican Republic, Grenada, Guadeloupe, Haiti, Jamaica,

LAl Martinique, Montserrat, Puerto Rico, Saint Barthelemy, Saint Kitts and Nevis, Saint Lucia, Saint
Martin, St Maarten (dutch Part), St Vincent and the Grenadines, Trinidad and Tobago, Turks and
Caicos Islands, Virgin Islands (British and US)

LA2 Belize, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panama

LA3 Bolivia, Colombia, Ecuador, French Guiana, Guyana, Peru, Suriname, Venezuela

LA4 Argentina, Brazil, Chile, Falkland Islands, Paraguay, Uruguay

ME1 Bahrz_lin. Iran Islamic Repub_lic of..lraq, Israel, Jprdan. Kuwait, Lebanon, Oman, Qatar, Saudi
Arabia, Syrian Arab Republic, United Arab Emirates, Yemen

NAI Canada, Greenland, Saint Pierre and Miquelon, USA
Austria, Belgium, Cyprus, Denmark, Faroe Islands, Finland, France, Germany, Gibraltar,

EUI Greece, Iceland, Ireland Republic of, Italy, Luxembourg, Malta, Monaco, Netherlands, Norway,
Portugal, Spain, Sweden, Switzerland, Turkey, United Kingdom
Albania, Armenia, Azerbaijan, Belarus, Bosnia and Herzegovina, Bulgaria, Croatia, Czech

EU2 Republic, Estonia, Georgia, Hungary, Latvia, Lithuania, Macedonia Former Yugoslav Republic
of, Moldova Republic of, Montenegro, Poland, Romania, Russian Federation, Serbia, Slovakia,
Slovenia, Ukraine
American Samoa, Australia, Christmas Island, Cook Islands, Fiji, French Polynesia, Guam,

SWI Kiribati, Marshall Islands, Micronesia Federated States of, Nauru, New Caledonia, New Zealand,

Niue, Norfolk Island, Northern Mariana Islands (except Guam), Palau, Papua New Guinea,
Samoa, Solomon Islands, Tonga, Tuvalu, Vanuatu, Wallis and Futuna Islands
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