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Abstrakt

Cilem této prace je shrnout poznatky o zménach v pfijmové strategii standardnich aerolinek
v letech 2000 az 2013. Prace je rozdélena na Ctyfi €asti, v prvni ¢asti je popsano prostfedi,
ve kterém se standardni aerolinie nachazeji, ve druhé pak pohled na ekonomicky vyvoj ve
sledovaném obdobi. Tfeti ¢ast je zaméfena na kliCové faktory, které vedou ke zménam
v osobni letecké dopravé a maji tak vyznamny vliv na zmény v pfijmove strategii

standardnich aerolinii, které jsou zpracovany v posledni ¢tvrté kapitole.
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Abstract

The aim of this thesis is to summarize the fundamental findings in the standard airline
income strategy in the years 2000 to 2013. The thesis is divided into four parts; the first part
describes the environment where the standard airlines operate, the second is dedicated to
an economic development in the period of time. The third part focuses on key factors that
lead to changes in passenger traffic and thus have a significant impact on changes of income

strategy of standard airlines which are processed in the fourth and last chapter.
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Seznam pouzitych zkratek a vyrazi

ACI — Mezinarodni rada letist’ (Airport Council International)

Ancillaries — vedlejSi zdroje pfijmu

ASK — nabidka volné kapacity

ECAC — Evropska konference pro civilni letectvi (European Civil Aviation Conference)

EUROCONTROL - Evropska organizace pro bezpelnost leteckého provozu (European

Organization for the Safety of Air Navigation)

FIATA — Mezinarodni organizace zasilatelskych svazl (International Federation of Freight

Forwarder’'s Associations)

Frequent flier — pravidelny (Casty) cestujici

HDP/GDP — Hruby domaci produkt (Gross Domestic Product)

IATA — Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravcl (International Air Transport Association)

IFALPA — mezinarodni ogranizace leteckych pilotl a inzenyr( (International Federation of Air

Line Pilots Associations)

ICAO — Universalni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation Organization)
ILO — Mezinarodni organizace prace (International Labour Organization)

LC — nizkonakladové (Low Cost)

OPEC - Organizace zemi vyvazejicich ropu (Organization of the Petroleum Exporting

countries)
RPK — osobokilometry v letecké dopravé (revenue passenger kilometres)
SARS - akutni respira¢ni onemocnéni (Severe Acute Respiratory Syndrome)

TKP — tunokilometry v letecké dopravé (tonne kilometres performed)
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Uvod

Tématem této diplomové prace jsou zmény pfijmové strategie standardnich aerolinii.
Hospodareni leteckych spole€nosti zavisi nejen na celosvétovém ekonomickém vyvoji, ale
rovnéz na velkém mnozstvi rdznych neocekavanych vlivl, jako jsou napfiklad pfirodni
katastrofy, valky, teroristické utoky a dalSi. Proto k tomu, aby se udrzeli na vysoce
konkurenénim trhu plnym necekanych zvratl, je tfeba hledat nové cesty jak uspét proti

konkurenci a zvladnout pfipadné neCekané ztraty.

Se vstupem nizkonakladovych aerolinii na trh na americkém kontinentu v roce 1971 a jejich
rychlému rozvoji v Evropé, Asii a dalSich koutech svéta, se situace na trhu komeréniho
letectvi znaéné zménila. Nizkonakladové spole¢nosti nejen zvysSily konkurenci na trhu vaci
standardnim aeroliniim, ale rovnéz umoznily vyuZiti letecké dopravy i dalSim skupinam
cestujicich, které si tuto dopravu dfive nemohly dovolit. Staly se tak konkurenci i pozemni
dopravé. Strategie nizkonakladovych aerolinii nabizet nizké ceny letenek a zpoplatnit
doplikové sluzby, at uz se jedna o obclerstveni na palubé nebo odbavena zavazadla, se
ukazala jako velmi uspé&Sny ekonomicky model. Standardni aerolinie se postupem Casu
zacaly pfizpusobovat nové situaci na trhu. Velka ¢ast z nich pfivedla na trh svou vlastni verzi
nizkonakladovych aerolinii. Pozdé&ji téméfF vSechny standardni aerolinie postupné zacaly
vyClefiovat od letenek zpoplatnéné sluzby, tzv. ancillaries, které si jejich cestujici mohou

dokoupit k bézné letence.

Vy€lenéni sluzeb od zakladni ceny letenky mizeme povazovat za jednu z kli€ovych zmén
poslednich let ve strategii aerolinii svéta. Tomuto tématu a celkové situaci na leteckém trhu

je vénovana tato diplomova prace.

Tato prace je rozdélena do &tyf zakladnich &asti. Kapitola prvni se vénuje popisu prostiedi
leteckych spole€nosti a historii komeréniho letectvi. V kapitole druhé naleznete teorii
k vybranym ekonomickym oblastem a pohled na celosvétovy ekonomicky vyvoj v letech 2000
az 2013, ktery zna¢né ovlivnil hospodareni leteckych spoleCnosti svéta. Treti kapitola je
vénovana identifikaci kliCovych faktoru, které vedly ke zmé&nam v ekonomice osobni letecké
dopravy a maji tak vyznamny vliv na zmény v pfijmoveé strategii standardnich aerolinii,

kterym je vénovana kapitola ¢tvrta.

Cilem této diplomové prace je shrnout zakladni poznatky o vyvoji komeréniho létani v letech
2000 az 2013 a vlivu tohoto vyvoje na zmény pfijmové strategie standardnich aerolinii

v pribéhu téchto let.
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1 Popis prostredi standardnich leteckych spolec¢nosti

K tomu, abychom mohli Iépe porozumét globalnimu pohledu na svét standardnich leteckych
spole€nosti a jejich zmén v pfijmové strategii v nékolika poslednich letech, vénovala jsem
tuto kapitolu popisu prostiedi, ve kterém se standardni aerolinie nachazeji. V prostfedi
letecké dopravy je mnoho riznych oblasti, které by bylo zajimavé zpracovat, ale s ohledem
na téma této prace, jsem vybrala pouze nékolik zakladnich témat, ktera maji s touto praci

pfimou souvislost.

1.1 Déleni leteckych dopravci

Letecké spole¢nosti délime z hlediska raznych kritérii:

1. Letecké spoleénosti dle majetkové struktury:

a. Statni leteéti dopravci - statnimi leteckymi dopravci jsou nazyvany
spoleénosti, které maji sidlo v dané zemi a zaroven tento stat vlastni vice jak
50% této spolecnosti.

b. Polostatni lete¢ti dopravci — u téchto leteckych spole€nosti plati, Ze jsou
stejné jako statni dopravci registrovany v dané zemi, majetkovy podil statu je
v8ak v tomto pfipadé menSinovy, vétsi podil této spole€nosti vliastni soukromy
sektor.

c. Privatni leteéti dopravci — privatnimi leteckymi dopravci jsou takové
spolecnosti, u kterych stat nema zadny vlastnicky podil. Vlastnikem privatnich

dopravct mohou byt jak pravnické, tak i fyzické osoby. [4]

2. Rozdéleni leteckych spole¢nosti dle charakteru prepravy:

a. Dopravci s pravidelnou prepravou - tito dopravci poskytuji prepravu
v pravidelnych intervalech, které jsou pfedem zveiejnény v letovém Fadu
daného leteckého dopravce. Riziko pfipadného nenaplnéni naplanovanych
letd je pIné na strané dopravce.

b. Dopravci s nepravidelnou prepravou — dopravci s nepravidelnou prepravou
pronajimaji kapacitu svych letadel a pfenasi tak riziko z nenaplnéni kapacity
na objednatele. V pfipadé osobni letecké pfepravy vétSinou jde o cestovni
kancelafe. Objednatel si pronajima kapacitu letadla za smluvenou cenu

s dopravcem, a plati stejnou cenu i v pfipadé, Ze kapacita neni zcela

12



naplnéna. Leteéti pFepravci s nepravidelnou pfepravou se nazyvaji

~charterovi dopravci®. [4]

3. Letecti dopravci dle zdroje substratu:

a. Dopravci vyuzivajici vlastni trh — tito lete¢ti dopravci jsou schopni pokryt
prevaznou Cast své nabidky cestujicimi ze své domaci zemé. Do této
kategorie patfi napfiklad spoleCnosti British Airways a Air France.

b. Dopravci vyuzivajici domaci letiSté za tranzitni bod - tito dopravci
vyuzivaji vhodné geografické polohy jejich domaciho letisté jako hub
k pfestupu cestujicich z jedné destinace do dalSi. Mezi typické letecké
dopravce ztéto kategorie patfi napfiklad spoleénost KLM s centralnim
letiStém v Amsterodamu.

c. Dopravci vyuzivajici mezer na trhu — do této skupiny dopravcl patfi
spoleénosti, které se snazi vyplnit mezery na leteckém trhu. Tito dopravci
jsou nazyvani ,Niche Carriers” a jejich obchodni strategie je v dlouhodobém

vyhledu téZko definovatelna. [4]

4. Letecti dopravci dle charakteru substratu:

a. Osobni leteéti dopravci — tito dopravci se specializuji na prepravu
cestujicich a jejich zavazadel. Néktefi tito dopravci umozniuji vyuZiti volnych
kapacit v nakladovém prostoru osobnich letadel k pfepravé zbozi nebo posty.

b. Nakladni leteéti dopravci — jedna se o letecké dopravce, ktefi zajistuji
pfepravu zbozi nakladnimi letadly. Maji charakter pravidelné, nebo
nepravidelné letecké dopravy. Tato letadla jsou uzpUsobena pouze
k pfepravé nakladu, nemaji tedy potfebné vybaveni k pfepravé osob.
Samotna konstrukce letadla byva zesilena, zajisténa zvétSenymi dvefmi
k umoznéni snadnéjsi nakladky a vykladky. Nakladni letadla byvaji oznacena
pismenem ,F“, pocateénim pismenem anglického slova ,Freight, v éeském
prekladu ,naklad“ nebo ,dopravované zbozi“.

Zasilkovy leteéti dopravci — Mezi typické predstavitele zasilkovych
leteckych predstaviteld patfi napfiklad DHL, UPS Airlines nebo Federal
Express. Zasilkové leteckeé sluzby se vétSinou organizuji na zakladé systému
,»hub and spoke®, kdy pfeprava probiha velkokapacitnimi letadly mezi
centralnimi letisti, odkud jsou dale zasilky distribuovany nizkokapacitnimi

letadly na jednotliva regionalni letisté. [4]
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5. Rozdéleni leteckych dopravcu dle rozsahu sité

a.

Interkontinentalni letecti dopravci — jedna se o mezinarodni letecké
dopravce, ktefi se zaméfuji zejména na dalkoveé spojeni mezi kontinenty.
Interkontinentalni doprava je rovnéz zaloZzena na systému ,hub and spoke®,
kdy Sirokotrupa interkontinentalni letadla zajiStuji spoj mezi jednotlivymi
centralnimi hubovymi letidti a dale pak vyuZivaji sluzeb mensich regionalnich
dopravcu, tzv. feeder(.

Mezinarodni leteéti dopravci — do této skupiny patfi vSichni letecti dopravci,
ktefi zajiStuji pfepravu mezi Uzemim alespon dvou rGznych statll. Jde tedy
0 pfepravu z letisté na uzemi jednoho statu na letiSté na uzemi statu jiného.
Do této skupiny patfi vétSina leteckych dopravcu.

Vnitrostatni lete¢ti dopravci — vnitrostatni lete¢ti dopravci na rozdil od
mezinarodnich leteckych dopravcu zajistuji dopravu pouze na uzemi jednoho
statu mezi jednotlivymi regiony.

Regionalni leteéti dopravci — letecké dopravce patfici do této skupiny
nalezneme v geograficky rozlehlych zemich, jako je napfiklad Cina, Ruska
federace nebo Spojené staty americké. Regionalni letecti dopravci se

soustfedi na dopravu v ramci jednotlivych regiona. [4]

6. Letecti dopravci dle nabizenych sluzeb a cen

Toto rozdéleni je z hlediska této prace to nejzasadnéjSi. Jak jiz sam nazev

napovida, budu se v dalSich kapitolach vénovat pravé standardnim leteckym

dopravcim a pohledu na zpusob, jakym si udrzuji zisky a pozici na trhu.

a. Standardni letec¢ti dopravci — jedna se o ftradiéni letecké dopravce,

s obvyklou nabidkou sluzeb, ¢€asto spolupracujici i s dalSimi leteckymi
spoleénostmi. Mezi klasické sluzby téchto dopravcu patfi napfiklad i rdzné
vérnostni programy, které napomahaji k udrzeni pravidelné klientely.

Nizkonakladovi leteéti dopravci — nizkonakladovi dopravci zajistuji dopravu
.point to point‘, tedy ,z mista na misto“, bez koordinace transferl na jiné
dopravce. Tito dopravci se pomoci snizovani nakladd soustfedi na klientelu,
ktera si nemUze dovolit koupi drahych letenek a tim castecné konkuruje
standardnim aeroliniim, ¢aste¢né jinym druhdm dopravy a rovnéz oslovuje
zakazniky, ktefi by do danych destinaci ani z divodu drahého cestovného
nejeli. Ke snizeni nakladu vyuzivaji celou Skalu zplsobl, mezi ty nejcastgji

vyuzivané patfi:
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e Vletadle je pouze jedna ekonomicka tfida se sniZzenou rozteci
sedadel,

e vyuzivani levnych slotd na letistich,

e |étani na levnéjsi sekundarni letistég,

e obcerstveni na palubé pouze za poplatek,

o koupé letenek pouze pres internet,

e pfisné limity na zavazadla cestujicich aj. [4]

1.2 Historie civilniho letectvi

Historie letectvi saha aZz do roku 1783, kdy poprvé vzlétl horkovzdusny baldén sestrojeny
bratry Montgolfierovymi. Prvni let letadlem s vlastnim pohonem uskuteénili az o vice jak sto

let pozdéji bratfi Writhtové, a to v prosinci roku 1903.

Civilni letectvi zazilo od svych pocatkll zavratného rlstu a to nejen v poctu cestujicich, ale

rovnéz v technologickém a informacnim pokroku. Nékolik milnikd z historie civilniho letectvi:

e 1914 — (pocCet pasazéru 1205) — prvni komeréni let s pasazéry

e 1919 — (poCet pasazért 6549) — zaCatek spoleCnosti KLM, nejstarsi dodnes funguijici
aerolinie

e 1936 — (pocet pasazéri 652 000) — prvni zaoceanska postovni sluzba nabizena
némeckou spoleénosti Lufthansa

e 1939 — (pocet pasazért 2 000 000) — prvni pravidelné zaoceanske lety s cestujicimi —
provozovana spolecnosti Pan American

e 1971 — (pocet pasazéru 411 000 000) — prvni nizkonakladovy dopravce na trhu —
Southwest Airlines

e 1981 — (poCet pasazérl 752 000 000) — prvni vérnostni program pro pravidelné
cestujici — American Airlines

e 2011 — (pocCet pasazért 2 824 000 000) — prvni lety s cestujicimi s vyuzitim biopaliv —
spole¢nosti KLM a Lufthansa [7]
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1.3 Mezinarodni organizace v civilnim letectvi

Mezinarodni letecka doprava je velmi komplexni systém a k tomu, aby tento systém mohl
bezpecné a spolehlivé fungovat, je tfeba blizké spoluprace jednotlivych zemi a organizaci.
Je tfeba zajistit standardizaci a optimalizaci systému a postupu tak, aby bylo mozné co
nejlépe vyuzit potencialu letecké dopravy a nabidnout tak zéakaznikim spolehlivé, bezpecné
a kvalitni sluzby. Organizace, které se vénuiji letecké dopravé, Ize rozdélit dle rGznych kritérii.
My se zde budeme vénovat skupinam z hlediska charakteru c&lenl, a to jsou vladni
organizace, jejichz €leny jsou zastupci jednotlivych statu, a dale pak nevladni organizace,

jejichz ¢leny jsou pravnické ¢i soukromé osoby. [3]

1.3.1 Vladni organizace

K nejvyznamnéjSim mezinarodnim vladnim organizacim patfi zejména:

ICAO (International Civil Aviation Organization) — univerzalni organizace pro civilni
letectvi. Tato organizace s hlavnim sidlem v Montrealu vznikla na zakladé rozhodnuti
konference v Chicagu v roce 1944. Soucasti této organizace je 191 Clenskych statu, jejichz
hlavnim spole€nym cilem vzdy bylo a je zajiSténi bezpecné a spolehlivé mezinarodni letecké
dopravy. K dosazeni potfebné spoluprace a jednotnych postupu organizace ICAO vydala
mezinarodni normu ICAO (international standard) a doporuceny postup ICAO
(recommended practice). Soucasti téchto dokumentt jsou rovnéz pfilohy (Annexes), které
popisuji zakladni pravidla pro vykon hlavnich regulatornich a provoznich ¢&innosti. Tyto
dokumenty slouzi jako zakladni doporuceni jednotlivym ¢&lenskym statlm a jsou

zakomponovany do zakonu téchto statd. [3][4] [9]

Rada bezpecénosti OSN (United Nations security council) — jeji hlavni odpovédnosti je
zajisténi mezinarodniho miru a bezpecnosti. Rada bezpecnosti ma 15 ¢lenl a kazdy ¢len ma

jeden hlas. Ve8keré Clenské staty jsou povinny dodrzovat rozhodnuti rady. [3] [10]

ECAC (European Civil Aviation Conference) — Evropska konference pro civilni letectvi.
Tato mezivladni organizace byla zalozena v roce 1955 se sidlem v Pafizi. Cilem evropské
konference pro civilni letectvi je harmonizovat politiku a postupy pro civilni letectvi mezi

jednotlivymi Clenskymi staty. [3] [11]
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Organy EU - Evropska rada (European Council, Evropsky parlament (European
Parliament), Rada EU (Council of the European Union), Evropska komise — EK (European
Commision). VeSkeré tyto organy maji rozhodujici vliv na mezinarodni vztahy, spolupraci

¢lenskych zemi EU, regulace, tedy i na leteckou mezinarodni dopravu. [3]

EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Navigation) — Evropska
organizace pro bezpecnost leteckého provozu. Jedna se o mezivladni organizaci, jejichz
Cleny jsou zastupci 41 zemi, ktefi se spoleCné i se svymi partnery zavazali k vyuzivani
jednotného celoevropského systému fizeni letového provozu ATM (Pan-European Air Traffic
Management System). Hlavnim cilem této organizace je zvySovani bezpec€nosti a navySeni

kapacity evropského vzdusného prostoru. [3] [12]

1.3.2 Mezinarodni nevladni organizace

Nevladni organizace reprezentuji leteckou dopravu na jednani s vladnimi organy i
s organizaci ICAO. Hraji vyznamnou roli v zajisténi bezpelnosti, kvalitni spoluprace a
nastaveni optimalnich standard( v letecké dopravé. NejdllezitéjSi mezinarodni leteckou

organizaci je IATA, rovnéz dale zmifiuji nékolik dalSich nevladnich organizaci:

IATA (International Air Transport Association) — Mezinarodni sdruzeni leteckych
dopravcl je nevladni organizaci sdruzujici letecké dopravce provozujici pravidelnou
mezinarodni leteckou dopravu. IATA vznikla v roce 1945 za ucasti 57 Clena z 31 zemi.

V nynéjsSi dobé ma tato organizace vice jak 250 ¢lenl ze 118 zemi svéta.

IATA FeSi Sirokou oblast problematiky letecké mezinarodni dopravy, avSak na rozdil od
vladni organizace ICAO je zaméfena na spolupraci a problematiku z hlediska leteckych
dopravcu. Tato organizace umoznuje lepSi vysledky hospodareni ¢lenskych aerolinek, lepsi
spolupraci mezi nimi a zaroveh Uzce spolupracuje sICAO, aby byly co nejlépe
zakomponovany standardy ICAO do norem vSech leteckych dopravcu. Vysledkem prace
IATA je napfiklad umoznéni novodobym cestujicim, aby pfi vyuziti vice aerolinek na jedné
trase nemuseli feSit sva zavazadla a navaznost letd. Cestujici si zakoupi letenku na jednom
misté, plati pouze na jednom misté a pfi pfestupu nemusi fesit své zavazadlo, u kterého je

zajisténo dodani do cilové destinace. [3] [7]

ACI (Airport Council International) - Mezinarodni rada letist byla zalozena v roce 1991

s cilem vyvinout standardy, postupy a spolupraci mezinarodnich letist tak, aby dochazelo
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k maximalnimu pfispéni letidt’ k bezpeéné a efektivni letecké dopravé s ohledem na Zivotni
prostfedi. ACI ma sidlo v Montrealu. [3] [13]

FIATA (International Federation of Freight Forwarder’'s Associations) - Mezinarodni
federace zasilatelskych svazl, zalozena ve Vidni vroce 1926 s cilem sjednocovat obor
zasilatelstvi, zastupovat ho a podporovat v ramci v§ech mezinarodnich organu, jednajicich o
prepravé. Soustfedi se na sjednocovani obchodnich podminek, odpovédnostniho pojisténi a

standardizace dokladl a postupd v tomto oboru. [3] [14]

IFALPA (International Federation of Air Line Pilots Associations) — tato mezinarodni
organizace sdruzuje na 100 000 leteckych pilotli a inzenyr( z téméFf 100 zemi svéta. Cilem
tohoto sdruzeni je hajit zajmy pilotl vaci statnim organim a dopravcim a vytvaret pro né
profesionalni podminky, sluzby a podporu tak, aby byla zajisténa maximalni uroven

bezpecnosti. [3] [15]

2 Celosvétovy ekonomicky vyvoj v letech 2000 - 2013

Celosvétovy ekonomicky vyvoj ma zasadni vliv na prosperitu statd, podnikl, na ZzZivotni

uroven obyvatelstva, na jejich existenci. To, jakym smérem se ekonomika ubira, je vzdy

pouze jednu ojedinélou pficinu, je tfeba se na situaci vzdy divat z SirSiho uhlu.

Ve druhé kapitole se podivame na nékolik ekonomickych oblasti a jejich vyvoj vCetné
predikce do budoucna. Rovnéz si zde vysvétlime nékolik ekonomickych pojmu, které se

v této praci objevu;i.

2.1 VsSeobecny uvod do ekonomie

K tomu, abychom mohli Iépe porozumét ekonomické situaci a celkovému ekonomickému
vyvoji, vysvétlime si v této ¢asti nékolik oblasti z ekonomické teorie. Vybrana byla tfi témata,

na ktera se blize podivame v dalSich ¢astech této prace.

18



2.1.1 EKonomicky riist a faze hospodarského cyklu

Ekonomickym rustem znacime obdobi, kdy roste dichod, coz ma pozitivni vliiv na zvySovani
spotifeby. Narustajici poptavka po zbozi a sluzbach nasledné ovliviiuje narust vyroby a
nabidky sluzeb a vysledkem je rovnéz narust zaméstnanosti. Vedle pozitivnich vliva
ekonomického rdstu nesmime rovnéz zapominat na urcité negativni dopady, jako je vySSi
tlak na obyvatelstvo, stres, zména stavajiciho Zivota lidi. Rovnéz dochazi k negativnim

externalitam, jako je zvySeni hluku €i znecisténi Zivotniho prostiedi.

Tomu, aby dochazelo k ekonomickému rlistu, mohou branit urcité faktory, napfiklad:

¢ nedostatek kvalifikované pracovni sily,

¢ nedostupnost potiebnych strojnich zafizeni k vyrobé,
e nedostatek technickych znalosti,

e rychly rust populace,

e znacné zadluZeni zemé a;.. [31]

Ekonomicky cyklus

Ekonomické (hospodarské) cykly je mozné definovat jako urCité vykyvy ekonomické aktivity.
Jedna se o opakované kolisani realného produktu, investic, zaméstnanosti, ziskl a jinych
veli€in v ur€itych cyklech. Z hlediska délky trvani téchto cykld rozliSujeme cykly kratkodobé,

stifednédobé a dlouhodobé, z hlediska pravidelnosti jsou Casto nepfedvidatelné.

e Kratkodoby cyklus (36 — 40 mésicl — Kitchinovy cykly) — jedna se o kratkodobé
kolisani v jednotlivych odvétvich v nékolikamésicnich po sobé& nasledujicich
obdobich. K témto vykyvim dochazi vétSinou vlivem sezdnnich udalosti.

e Stirednédoby cyklus (10 — 11 let — Junglarovy cykly) — k témto cyklim vétSinou
dochazi vlivem investic do stroji a zafizeni (obnova technického vybaveni podnik().

e Dlouhodoby cyklus (50 — 60 let — Kondratévovy, Kuznetsovy viny) — hlavnimi vlivy
na vznik téchto dlouhodobych cyklid jsou valky, klimatické zmény, rozSifovani

svetového trhu, vystavba zeleznic, rozvoj letecké dopravy apod.. [31]
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Podivame-li se na historicky vyvoj, miizeme definovat nékolik dlouhodobych cyklu:

1. vina (1780 — 1842) — zacala tzv. primyslovou revoluci, rozSifenim parniho stroje a
dalSich strojovych mechanismi

2. vina (1842 — 1898) — ovlivnéna rozmachem Zeleznic, lodni dopravy a ocelafského
pramyslu

3. vina — tzv. technickovédecka revoluce, vyvolana nastupem automobilt, letadel,
elektrotechnikou a elektroenergetikou.

4. vlna — tzv. védeckotechnicka revoluce, ovlivnéna rozvojem elektronického
primyslu (polovodice, tranzistory, mikroCipy), jaderné energetiky aj.. PoCatkem je
oznacovan konec 2. svétové valky.

5. vlna — tzv. informaéni revoluce, datovana koncem 90. let, kdy doslo k rozSifovani

investic v oblasti telekomunikaci a informatiky. [31]

Faze ekonomického cyklu

V ekonomickém svété neustale probihaji kratsi ¢i delSi cykly, pomalejsiho i rychlejSiho rustu

Ci poklesu produktu, pfipadné jeho stagnace. Kazdy cyklus je charakterizovan nékolika

naslednymi fazemi. RozliSujeme model dvoufazového cyklu a model cyklu &tyffazového. Ve

dvoufazovém cyklu hovofime o tzv. expanzi a kontrakci, u Ctyffazového rozliSujeme

expanzi, vrchol, kontrakci (recesi) a dno (sedlo).

Expanze — toto obdobi, jinak rovnéz nazyvané konjunktura, pfedstavuje obdobi
oziveni a rastu ekonomické aktivity. Hlavnimi znaky této faze jsou:

o rust spotfeby vyrobkl a sluzeb,

o zvySovani vyroby a nabidky sluzeb,

o vy3&8i zisky podnikl a narlst mezd,

o stat vice inkasuje na danich a nasledné muize vice investovat,

o rust zaméstnanosti a stalé pracovni doby,

o zvySovani produkce, rust redlného produktu aj.
Vrchol — v tomto okamziku dochazi ekonomika k nejvy$&imu bodu ekonomického
rstu, nasledné dochazi k jejimu zpomaleni. Zatimco vyroba a nabidka sluzeb stéle
roste, poptavka po téchto produktech a sluzbach slabne. Dochazi ke stavu, kdy

nabidka pfevySuje poptavku.
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Hlavnimi znaky faze vrcholu jsou:
o nhabidka pfevySuje poptavku,
o Vvysoka zaméstnanost,
o firmy poptavaji dodateéné zdroje €asto i v zahranici.

e Recese — obdobi recese, téz oznaCovano jako obdobi kontrakce, je obdobi, kdy
dochazi ke zpomaleni ekonomiky. Poptavka zeslabla a to pfinasi problémy firmam.
Typické znaky faze recese jsou:

o rostou zasoby firem, nizky odbyt,

o snizovani poétu zaméstnancu, zkracovani pracovni doby,

o rust nezaméstnanosti,

o minimalizovani nakladl firem,

o omezovani firemnich investic,

o pokles zisk firem a;j..
ekonomické aktivity. Po této posledni fazi dochazi opét k oziveni ekonomiky, podniky,
které se udrzeli na trhu, znovu navysuji vyrobu, nabiraji nové zaméstnance, poptavka
po produktech a sluzbach opét roste. Hlavni znaky této faze jsou:

o Ceny jsou stlaCeny na minimum,

o Firmy se snaZi pfijit s inovativnimi napady, snazi se zaujmout zakaznika

o Ekonomika se dostava pod hranici svych produkénich moznosti.

Ekonomické cykly jsou nepravidelné a neni mozné je zcela predvidat. Prozatim se nikdo
neshodl na pfesnych pfi€inach vzniku téchto vykyvd, ale je zcela jasné, Zze se vzdy jedna o
kombinaci vice vlivd. Vysvétlenim opakovani jednotlivych fazi cykld vychazi z kolisani

nabidky a poptavky, tedy z pfi€in nabidkovych a poptavkovych Sokd.

Zakladnim cilem ekonomického rozvoje je rast Zivotni urovné obyvatelstva. [31]

2.1.2 Hruby domaci produkt (Gross Domestic Product)

Hruby domaci produkt (HDP) je jednim ze zakladnich narodohospodarskych ukazatell pro
meéfeni vykonnosti ekonomiky statu. HDP vyjadfuje celkovou hodnotu statk(l a sluzeb, ktera
byla vytvofena za urCité obdobi na daném uzemi. V pfipadé, ze vyuzivame hodnotu HDP

k porovnani vykonnosti ekonomiky v Case, je nutné pocitat s ménici se hodnotou penéz. [18]
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Pro vypocet HDP se vyuzivaji rizné metody vypoctu, které jsou popsany dale.

Vydajova metoda
Touto metodou se vypoclet HDP provadi tak, ze se vyCisli veSkeré vydaje jednotlivych
sektorll na nakup finalnich vyrobkl a sluzeb. Pocita se pouze s hodnotou finalnich nakupu,

jakékoliv vydaje na meziprodukt se tedy neberou v Gvahu. [18]

HDP=C+I1+G+X [18]

Kde: C — vydaje domacnosti na spotfebu
| — soukromé hrubé domaci investice
G - vydaje statu na nakupy vyrobku a sluzeb

X — Cisty export (export minus import)

Duchodova metoda

K vypoctu HDP dojdeme souétem tzv. narodniho diichodu dle nasledujiciho vzorce:

HDP=w+r+z+i+y+a+n [18]

Kde: w — odména za praci pfed zdanénim (hrubé mzdy)
r — renty ( ddchody vlastnikt ptdy a nemovitosti)
z — zisky korporaci pfed zdanénim (hrubé zisky)
i — Cisté uroky (rozdil mezi inkasovanymi a placenymi)
y — duchody podnikatelt (ze samo zaméstnani)
a — amortizace

n — nepfimé dané

Produkéni metoda
Treti pouzivanou metodou k vypoctu HDP je metoda produkéni. Produkéni metoda vypoctu
je zalozena na souctu vSech pfidanych hodnot ze vSech odvétvi a sektort trhu béhem vSech

vyrobnich etap. [18]
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2.1.3 Nezaméstnanost

Pokud se podivame na oblast nezaméstnanosti, mlzeme Fici, ze urcité procento

nezameéstnanosti se vyskytuje v kazdé bézné ekonomice. Je tfeba vSak rozliSovat rizné

druhy nezaméstnanosti.

Druhy nezaméstnanosti

Druhy nezaméstnanosti mizeme rozliSovat na zakladé raznych kritérii, my se zde zaméfime

na déleni z hlediska pfi€iny jejiho vzniku:

Frikéni nezaméstnanost — jedna se o tzv. pfirozenou nezaméstnanost osob, které
nehledaji praci prili§ dlouho. Pokud si lidé hledaji novou praci, nebo nastupuji do
prvniho zaméstnani, vraci se do zaméstnani po matefské dovolené nebo prechazi
Z jednoho zaméstnani do jiného s posunutou dobou nastupu, pak vznika vétsSinou
kratkodoba nezaméstnanost, tzv. frikéni.

Strukturalni nezaméstnanost — je nezaméstnanost delSiho trvani nez frikéni,
zpusobena nesouladem volnych pracovnich mist a kvalifikaci nezaméstnanych
v dané lokalité. Tato nezaméstnanost vznika napfiklad pfesunem vyroby na jiné
uzemi, utlumenim vyroby apod. U této nezaméstnanosti je vétSinou trfeba
rekvalifikace pracovniku, pfipadné jejich pfesun do jiné lokality, coz vyzaduje Cas.
Cyklicka nezaméstnanost — je povazovana za nedobrovolnou nezaméstnanost a
hlavnim vlivem na jeji vznik je ekonomicky vyvoj. Mizeme Fici, Zze se jedna o rozdil
mezi skute€nou nezaméstnanosti a pfirozenou nezaméstnanosti.

Sezénni nezaméstnanost — tento druh nezaméstnanosti je povazovan za soucast
frikni nezaméstnanosti, je to tedy soulast tzv. pfirozené nezaméstnanosti. Mizeme
se s ni setkat napfiklad ve stavebnictvi, zemédélstvi Ci v cestovnim ruchu a jak sam

nazev napovida, je zpusobena sezénnosti nékterych praci. [31]

Dopady nezaméstnanosti

Dopady nezaméstnanosti délime na ekonomické a socialni.

Ekonomické dopady — v dobé vy3Si nezaméstnanosti stat vyplaci vyssi Castky
z finanéniho rozpoctu ve formé& podpor nezaméstnanym, coZ ma negativni vliv na

ekonomiku statu. Stejné tak stat pfichazi o pfijmy do statniho rozpoctu v podobé
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dani, které by tito nezaméstnani odvadéli, pokud by zaméstnani byli. Hlavnimi
dopady ekonomického razu tedy jsou:

vy$Si vydaje na podporu nezaméstnanych,

o

o niZ8i pfijmy do statniho rozpoctu na danich,
o ztrata kvalifikace pracovnikd,
o ztrata produkce.

e Socialni dopady — nezaméstnanost pracovniki ma vazné negativni dopady na
jednotlivce, jako jsou deprese a jiné vazné zdravotni potize, spoleCenské, rodinné i
osobni vztahy. Nezaméstnanost ma dopad na Zivotni Uroven obyvatel, na narust
chudoby. Rovnéz ma velka mira nezaméstnanosti vazné disledky v podobé nartstu

kriminality, zavislosti na drogach ¢i alkoholu apod. [31]

Politika zaméstnanosti

Kazdy stat ma urcitou politiku zaméstnanosti, kterou se snazi dosahnout rovnovahy mezi
nabidkou a poptavkou prace na daném uUzemi. Politiku zaméstnanosti délime na aktivni a
pasivni. Cilem aktivni politiky je snizovani nezaméstnanosti, podpora zaméstnanosti. Na
rozdil od aktivni, pasivni politika se zabyva vytvarenim pfijatelnych podminek pfedevsim pro
doCasné nezaméstnané, aby se minimalizovaly negativni dopady, nejen na jednotlivce, ale
na celou spole€nost. Aktivni nastroje jsou povazovany za efektivnéjsi, rovnéz pasivni jsou
Casto kritizovany. Pokud jsou pasivni nastroje v zemi nastaveny pfili§ vyhodné, mize mit
situace negativni vliv na ochotu nékterych lidi k navraceni do zaméstnani. Je tedy tfeba
nalézt rozumné feSeni, které lidem pomuze prekonat obdobi bez zaméstnani, ale zarover je

bude dostateéné motivovat si novou praci hledat. [31]

2.2 Prehled vyznamnych udalosti v letech 2000 - 2013

V této podkapitole bych se rada vénovala vyznamnym udalostem, které ovlivnili trh nejen
osobni letecké dopravy, ale méli dopad na celkovou svétovou ekonomickou situaci. Kromé
ekonomickych krizi je letecka doprava velice citliva na dalSi faktory, které vétSinou neni
mozné jakkoliv predikovat. Jsou to napfiklad pfirodni katastrofy, valeéné konflikty,
teroristické utoky a dalSi. Tyto ¢asto neCekané udalosti pfivedli v minulosti mnoho leteckych

spoleénosti ke krachu a zasadné ovlivnili situaci v celém leteckém odvétvi.
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Tato prace je zaméfena zejména na obdobi mezi lety 2000 a 2013, proto se i v pohledu na

vyznamné udalosti zaméfime na toto obdobi.

11. zafii 2001 - teroristické Gutoky na uzemi USA

Véfim, ze nikdo na celém svété, kdo 11. zafi 2001 mél pfistup ke zpravam, at uz v radiu
nebo televizi, nikdy nezapomene na Sokujici zpravu o sérii teroristickych utokud
uskutecnénych toho dne. Dle oficialni verze, 19 islamskych terorist patficich ke skupiné al-
Kajda uneslo &tyfi komercni letadla spolenosti United Airlines a American Airlines. Dvé
letadla toho rana narazila postupné do jizni a severni véze Svétového obchodniho centra v
New Yorku, dal$i do zapadni &asti Pentagonu ve Washingtonu DC. Pfi unosu c&tvrtého
letadla se cestujici proti Unoscim vzboufili a letadlo se zfitilo do neobydlené oblasti zapadni

Pensylvanie. Pfi tomto teroristickém Utoku zahynulo na 3000 osob.

Tyto udalosti zpUsobily velky strach cestujicich z Iétani. Snizila se celkova poptavka po
letecké dopravé, zejména pak v USA a Evropé. V prvnich &tyfech az péti mésicich po 11.
zari 2001, klesl zajem o leteckou dopravu az o 31%. Letecké spole€nosti byli nuceni jit
s cenou za letenky doll, aby nalakali zpét klientelu a to pfiblizné o 10%. Rovnéz se zavedli

prisnéjsi bezpecnosti kontroly a opatfeni na letistich. [7]

Teroristické utoky z 11. zari 2001 méli dopad na celkovou svétovou ekonomiku, nékteré
americké burzy zlstaly uzaviené az tyden po utocich, nejvétsi dopad vSak méli v oblasti
pojistovnictvi, civilniho letectvi a na Zivotech a zdravi lidi v mistech utoku, pochazejicich z 90

ti zemi svéta.

Unor 2003 - vyskyt respiraéniho onemocnéni SARS

DalSi neCekanou ranu zasadil komerénimu létani vyskyt respiraniho onemocnéni SARS na
uzemi Asie. Prvni onemocnéni touto nemoci bylo evidovano ve Vietnamu ve mésté Hanoi
26. unora 2003. Vzhledem k vaznému prubéhu tohoto respiraéniho onemocnéni byl pacient
pfevezen do Cinského Hong Kongu. Vzhledem k nedostate¢né ochrané proti Sifeni této
nemoci se rychle rozS8ifila, a to zejména mezi zdravotnickym personalem ve Vietnamu a
Hong Kongu. Dale se pak rozSifila i do dalSich zemi, jako napfiklad Singapore, Thajsko,

Filipiny, Indonésie a Kanada.
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| pfestoZe na tuto nemoc v celkovém soucétu zemrielo béhem let 2003 a 2004 necelych 1000
osob, nejvétsi ranu zejména asijské ekonomice zasadila panika a strach z této nemoci.
Vyskyt SARS mél obrovsky dopad na zajem o turistiku a cestovani do oblasti Asie a zpusobil
tak velké financni ztraty, zejména asijskym a americkym aeroliniim. DalSi dopady méla tato
epidemie v zemich vyskytu na jejich celkové ekonomické vysledky, které muazete vidét na

nasledujici tabulce zpracované spole¢nosti IATA. [7]

Impact on 2003 GDP
Cases Deaths Y US$ bn
Asia
China 5327 349 -1.05 -14.8
Hong Kong 1755 299 -263 41
Taiwan 346 a7 -0.459 -1.4
Singapore 238 33 -0.47 04
Others 109 11
North America
Canada 252 44 -06 47
Us 27 0 -0.07 -6
Europe 33 1
Others 10 1
World total 8097 775 -0.1 -33

Tabulka 1: Dopady nemoci SARS na zemé vyskytu (IATA) [7]

Rok 2008 — svétova ekonomicka krize

Svétova ekonomicka krize v roce 2008 plynule vyustila z americké hypotécni krize v roce
2007. Rovnéz zde sehralo roli mnoho dalSich vliva, jako byla napfiklad vysoka cena ropy a
dalSi. Tato celosvétova krize téZce ovlivnila situaci leteckych aerolinii svéta. Krize zpusobila
tlak na propousténi zaméstnancli, nékteré letecké spolecnosti ohlasili konec své ¢innosti.
Praci u aerolinii ztratili v t¢ dobé tisice zaméstnancl po celém svété. Rovnéz zaméstnanci,
ktefi o praci nepfisli, byli nuceni pfistoupit na nizsi plat ¢i omezeni pracovnich hodin. Nékolik
tisic zaméstnancl aerolinii bylo pozadano svymi zaméstnavateli o vybrani nékolikameésicni
neplacené dovolené, mezi nimi napfiklad japonské aerolinie, kde se tato situace tykala
16 000 zaméstnancu. [7]

Letecké spoleCnosti se snazily sfinanéni krizi vypofadat rdznymi zplsoby, maximalné
omezovaly své naklady, ruSily nevynosné linky, omezily Skoleni svych zaméstnancl na
minimum. Ne vSem aeroliniim se v té dobé podafilo zvladnout situaci a nasledné musely

ukondit svou ¢innost.
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20. biezen 2010 — Vybuch Islandské sopky Eyjafjallajokull

V prosinci roku 2009 byla na Islandu v sope¢né oblasti zaznamenana zvySena seismicka
aktivita, ktera pretrvala az do roku 2010, kdy 20. bfezna doslo k prvnimu mensimu vybuchu,
ktery byl nasledovan v dubnu daleko rozsahlejSim vybuchem, pfi kterém islandska sopka
vyvrhla sopec€ny popel do atmosféry az do vySe nékolika kilometrt. Tento rozsahly vybuch a
vétSinou Evropy po dobu sedmi dni a bylo tak preruseno pfes 100 000 komercénich letd.
Podle odhadl mél tento vypadek v letecké dopravé dopad na 10 milionl cestujicich a
celkové ztraty ze zruSenych letl osobni i nakladni dopravy dle spole€nosti IATA dosahly 1,7
miliardy USD. [7]

11. bfezen 2011 — zemétieseni a nasledné tsunami v Japonsku

V bfeznu roku 2011 postihla Japonsko nejhorsi katastrofa v historii. Zemétfeseni, které
dosahovalo az 9,0 stupiu Richterovi stupnice, zpusobilo pouze mirné Skody v porovnani
s ni¢ivou tsunami, ktera toto zemétfeseni nasledovala. | pfestoze je Japonsko, na zde Casta
zemétfeseni a pfipadné nasledné tsunami pfipraveno, na nicivou silu této tsunami nebyl
nikdo pfipraven a 3kody na lidskych Zivotech i ekonomické dopady na Japonsko byly

obrovské.

Pfi této pfirodni katastrofé zahynulo vice jak 16 000 osob, Skody na zni¢eném majetku a
infrastruktufe Japonska jsou odhadovany na 300 miliard USD. Dal$im zavaznym dopadem
nicivé tsunami je poni¢eni atomové elektrarny Fukusima |, kde doSlo k vybuchu a nasledné
vaznému uniku radiace. V oblasti této atomové elektrarny vzniklo zakazané uzemi v okruhu

30 km od elektrarny.

Letecka doprava v Japonsku predstavuje az 6,5% pravidelné svétové letecké osobni
dopravy. Dlouhodobé omezeni letového provozu v Japonsku zplsobené dopady této
pFirodni katastrofy tedy mély vyznamny celosvétovy dopad na finanéni vysledky osobni
letecké dopravy a to i mimo Uzemi Japonska, zejména pak v Cing, Taiwanu, Jizni Koreji,
Thajsku a USA. [7]
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Rijen 2012 — Hurikan Sandy

V fijnu roku 2012 se zformoval v zapadni Casti Karibského mofe hurikdn pojmenovany
divéim jménem Sandy. Tento hurikan trval nékolik dni a Sifil se pfes uzemi mnoha statu.
Nasledkem hurikanu zahynulo pfes 100 osob, nejvice na uzemi Haiti a USA.

Z duvodu nebezpecného hurikanu byl pferuSen doCasné provoz na mnoha velkych letistich
na uzemi USA, jako je New York, Filadelfie a Washington. Pferu$eni letového provozu na
téchto letiStich zapfi€inilo zruseni na 17 000 let( a svétové aerolinie tak pfisli o pfiblizné 0,5

miliardy USD na ziscich. [7]

World annual traffic (RPKs - trillions)
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Obrazek 1: Rast svétové osobni letecké dopravy i pfes vliv vaznych svétovych krizi (zdroj IATA) [7]
Jak je patrné z pfedchoziho grafu, letecka doprava i pfes vSechny nastrahy pfirodnich

katastrof, nemoci, valek, teroristickych utoku a jinych krizi neustale v celosvétovém meéfitku

roste. Ristu letecké osobni dopravy se budeme dale vénovat ve treti kapitole.
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2.3 Vyvoj svétového HDP ve sledovaném obdobi

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.1, hruby domaci produkt (HDP) je jednim ze zakladnich
narodohospodarskych ukazatell pro méfeni vykonnosti ekonomiky statu. Proto bych rada
v této kapitole struéné nastinila vyvoj tohoto ekonomického ukazatele ve sledovaném
obdobi.

Na nasledujicim obrazku muzete vidét znazornén pribéh svétového HDP (GDP) v letech
2005 az 2014 s predikci do roku 2016. Jak je z tohoto grafu patrné, nejhorsi ekonomicka
krize v tomto Casovém useku byla v roce 2009, kdy se svét potykal s velkou finanéni krizi.
Rovnéz zde mizeme vidét velmi patrny vzorec hospodaiského cyklu, kdy pravidelné dochazi
k ekonomickému poklesu a nasledné opét rlstu. Tato obdobi poklesu a ristu mohou mit

rizné dlouhé Casové Useky.

*
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Obrazek 2: Svétovy vyvoj HDP v letech 2005 aZ 2013 s odhadem vyvoje do roku 2016 (hodnoty opraveny o inflaci) (zdroj
Airbus) [5]

Pro nazornost rlstu letecké osobni dopravy mizeme jeji vyvoj porovnat s vyvojem
sveétového HDP. Jak muzete vidét, rist letecké osobni dopravy ma dokonce rychlejsi

tendence rastu nez svétové HDP.
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World real GDP and passenger traffic August 2014
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Obrazek 3: Porovnani svétového HDP s riistem osobni letecké dopravy (zdroj Airbus) [5]

2.4 Nezameéstnanost ve svéteé

V této kapitole naleznete pfehled vySe nezaméstnanosti ve svété ve sledovaném obdobi, coz
dokresluje celkovy pohled na ekonomickou situaci vtéchto letech. Vysoka mira
nezaméstnanosti ma velké dopady na Zivotni Uroven obyvatel, nabidku a poptavku sluzeb a
produktd, a tak i celkovou ekonomiku.

Mira nezaméstnanosti se vyjadfuje jako podil mezi po¢tem nezaméstnanych ke vSem

osobam schopnym pracovat (zaméstnanym i nezaméstnanym)

u=-2x100 [16]
L+U

Kde: U — mira nezaméstnanosti
L — poCet nezaméstnanych osob
U — pocet zaméstnanych osob

L + U — ekonomicky aktivni obyvatelé
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Na obrazku €. 4 je znazornéna procentualni mira nezaméstnanosti ve svété za obdobi od

roku 2000 do roku 2013. Dale je zde znazornén ocekavany vyvoj v dalSich letech.

Total unemployment rate (%)
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Obrazek 4: Celkova mira nezaméstnanosti ve svété (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Obrazek 5: Celkova mira nezaméstnanosti v zemich s rozvinutou ekonomikou a EU (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj
ILO) [17]
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Na obrazku €. 5 je zobrazen graf, ktery vyjadfuje miru nezaméstnanosti v zemich
s rozvinutou ekonomikou a EU. Pfehledné grafy miry nezaméstnanosti ve sledovaném

obdobi pro dalsi svétové regiony naleznete v pfiloze 1.

2.5 Vyvoj ceny ropy v letech 2000 - 2013

Ropa je jednou z nejdllezitéjSich komodit na svété. Je zakladni surovinou k vyrobé benzinu,
leteckého paliva, ale rovnéz napfiklad k vyrobé plasti. Z ekonomického hlediska je i pres

veskeré snahy stale nenahraditelna.

Cenu ropy ovliviuji rizné faktory, zejména pak objem tézby, poptavka a vale¢né konflikty
v zemich tézby této vzacné suroviny. Ropa je neobnovitelny zdroj a jen tézko muzeme

odhadnout, do kdy nam zasoby této suroviny vystaci na nasi stale vzrlstajici poptavku.

Daily Weekly Maonthly Yearly 290415 60.92 US

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 20N 2012 2013 2014 205

Obrazek 6: Vyvoj ceny ropy v letech 2002 az 2015 (zdroj OPEC) [23]

V nyné&jsSi dobé se cena za barel ropy pohybuje okolo 60 USD, a zatimco se jiz del$i dobu
drzi cena nizko, oCekavame jeji brzké navyseni. Je nutné si uvédomit jak velky vliv ma cena
ropy na celosvétovou ekonomiku. Z hlediska leteckého primyslu jde o jednu ze zasadnich
nakladovych polozek. Podivame-li se na ekonomiku globaln&, navySeni ceny ropy ma za
nasledek navySeni velkého mnoZstvi dovazeného zboZi. Podivame-li se do historie,

navyseni ceny ropy napfiklad v ervnu 2008, kdy dle spole¢nosti OPEC ropa dosahla ceny
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94,45 USD, byla tato v tu dobu historicky rekordni cena jednou z hlavnich pfi€in tehdejsi
ekonomické krize. Zdrazeni ropy zpusobilo zvySeni nakladu svétového obchodu, coz dale
ovlivnilo vySi inflace a urokd. Vysoké uroky zpusobily neschopnost lidi splacet uvéry a

celkovy dopad na poptavku po ropé a daldich komoditach. [19]

VyVoj ceny ropy

2015 51,91
2014 96,29
2013 105,87
2012 109,45
2011 107,46
2010 77,45
2009 61,06
2008 94,45
2007 69,08
2006 61,08
2005 50,64
2004 36,05
2003 28,1
2002 24,36

Tabulka 2: Roéni primérna cena ropy v letech 2002 — 2015 (zpracovano autorem - OPEC) [23]

3 Identifikace Kklicovych faktort vedoucich ke zménam v ekonomice
osobni letecké dopravy

V nasledujici ¢asti si shrneme klicové faktory, které vedou ke zménam v ekonomice letecké
osobni dopravy. Faktort, které ovliviiuji vyvoj ekonomie v leteckém svété, je mnohem vice,

my si zde uvedeme nékolik zasadnich.

3.1 Celosvétovy riist osobni letecké dopravy

Od chvile, kdy se prvni letadlo odlepilo od povrchu zemského, doSlo nejen v letecké osobni
dopravé k obrovskému vyvoji. Jednou ze zasadnich zmén je neustaly technologicky pokrok,
ktery umozriuje letadlim pfevazet stale vétSi a vétSi objemy nakladu i cestujicich, pokrok
v celém prfepravnim procesu, kdy jednotlivé ukony na sebe navazuji a jsou automatizovany.

Cestujici v této dobé jiz mohou vétSinu potfebnych ukonu vyfidit pfes online sluzby, cesta se
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pro né stava snazsi a dostupnéjsi a to nejen z hlediska zjednodusenych procesuq, ale rovnéz

i diky dostupnéjSim cenam letenek.

Pokud se ale zaméfime na otazku rustu letecké osobni dopravy, nesmime opomenout dva
zasadni vlivy, a to je globalizace a celosvétovy rlst obyvatelstva. Pro pfehlednost zde

uvedeme zminéné oblasti:

e technologicky pokrok,

e vzrustajici Zivotni urover obyvatelstva,
e klesajici cena letenek,

e rUst poctu obyvatelstva,

¢ (globalizace.

3.1.1 Technologicky pokrok v letecké osobni dopravé

Technologicky pokrok v letecké osobni dopravé je velmi obsahly pojem. Kazdy si jisté
okamZité predstavi, jak vypadala letadla dfive, a jaka letadla se vyuzivaji dnes.
Technologicky pokrok neni ale vidén pouze ve vyrobé letadel, ale i na letistich, vyuzivanych

systémech apod.

Nové technologie umoznuji leteckym spoleénostem snizovat naklady. Historicky se letadla
vyvijela z letadel s pistovymi motory, pfes letadla turbovrtulova az po sou€asna proudova.
Cilem technologického vyvoje je zvySovat rychlost letadel, snizovat jejich spotfebu a
navySovat kapacitu pro pfepravu co nejvyssiho poctu cestujicich b&éhem jednoho letu.
K témto tfem pozadavkim vSak nesmime zapomenout pfidat jeSté dva zasadni a to je

zajisténi bezpec€nosti a vliv na zivotni prostredi.

| kdyz si to fada lidi neuvédomuje, letecka doprava ma velké negativni dopady na zivotni
prostfedi. Nejen hluk, ktery muaze ruSit zejména osoby Zijici blizko letiStnich arealu, ale
rovnéz emise CO, a emise sklenikovych plynu jsou dopady, které je nutno fesit. Dle posledni
zpravy spolec€nosti IATA letectvi momentalné pfispiva ke znecisténi emisemi CO, pfiblizné
2%, avSak vzhledem k neustale se zvySujicimu objemu tohoto druhu dopravy se tato

hodnota bude neustale zvySovat.
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Obrazek 7: Podil rtiznych antropogennich CO, emisi (zdroj IATA) [7]

Jak mizZeme vidét na pfedchozim obrazku, zdroje CO, emisi maji nasledujici podily:

25% | zmény ve vyuzivani pidy a lest
20% | osvétleni a teplo budov
13% | silni¢ni doprava
12% | jina elektiina a teplo
10% | ostatni energie
6% | chemikalie
5% | cement
3% | priimyslové procesy
2% | letecka doprava
2% | ostatni doprava
2% | ostatni primysl
Tabulka 3: Zdroje emisi CO, (zdroj IATA) [7]
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Na nasledujicim obrazku muizete vidét historicky vyvoj a o¢ekavany stav emisi CO, z celkové

spotfeby paliva komercnich aerolinii.
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Obrazek 8: historicky vyvoj a ocekdvany stav emisi CO, z celkové spotieby paliva komercnich aerolinii. (zdroj IATA) [7]

Hlavnim cilem je tedy ochranit nasi planetu, nade zdravi a Zivoty a na tom se shoduji vSichni
Ucastnici leteckého prumyslu (aerolinie, letisté, vyrobci letadel i poskytovatelé navigacnich
systému). Z tohoto dlvodu vSichni zG&astnéni neustale spolupracuji na tomto spoleéném
ukolu, a jak je vidét na nasledujicim grafu, prozatim se jim to vice nez dafi. V zobrazeném
grafu, je patrné snizovani celkové spotfeby paliva komerénich aerolinii, Cervené teckovanou
Carou jsou vyznacené emise, pokud by nedoslo k Zadné zméné technologii a Sedou ¢arou
jsou vyznaceny emise skute¢né. Technologicky vyvoj nas v tomto pfipadé useffil 4,1 bilionu
tun CO, emisi. [7]
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Obrazek 9: SniZovani spotieby paliva komercnich aerolinii od roku 1990 (Zdroj IATA) [7]

S technologickym pokrokem kraci ruku v ruce rovnéz rozvoj dopravni sité. S vy$Si poptavkou
po pfepravé je tlak na urychlovani celého procesu pfepravy a odbaveni. Letist€ musi byt
schopna odbavit vzristajici objemy poctu pfistavajicich a vzlétajicich letadel, je nutné zajistit

odbaveni a sluzby pro vétsi mnozstvi cestujicich.

Obrazek 10: Nejvétsi osobni letadlo svéta Airbus A380 (zdroj Airbus) [5]
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ZacCinaji se vyuZivat letadla o vy3Sich kapacitach, pro prepravu vétdiho poctu cestujicich
béhem jednoho letu. Na to opét musi byt letiSté vybavena. NejvétSim osobnim letadlem
svéta je momentalné Airbus A380, Airbus ale vzhledem k malé poptavce po téchto letadlech

v posledni dobé uvazuje o ukonceni vyroby tohoto typu letadla v roce 2018. [5]

3.1.2 Klesajici ceny letenek

Cena letenek je dalSim zasadnim faktorem ovliviiujicim poptavku po letecké dopravé. Od
samotného pocatku letecké dopravy se ceny letenek nékolikanasobné snizZily a to diky hned
nékolika faktordm. Zejména je tfeba zminit vliv deregulace v jednotlivych zemich a vySSi

konkurenci na trhu, coz vede ke snizovani naklad( aerolinek.

Vyclenéni sluzeb ze zakladni ceny letenky je zasadni zménou poslednich let ve strategii
aerolinii svéta. To umoznuje dostupnost letenek i klientim zaméfenym na nizSi ceny a

vénovat tomuto tématu v posledni ¢tvrté kapitole.

3.1.3 Celosvétovy riist poctu obyvatelstva

Nejnoveéjsi studie predikce rustu poc¢tu obyvatelstva, kterou zpracovala Washingtonska statni
univerzita v roce 2014, dosla k zavérlim, Ze v roce 2100 mlze populace na zemi dosahnout
az 11 miliard obyvatel, coz je az o 2 miliardy obyvatel vy3$Si hodnota nez bylo dfive
oCekavano. NejvysSi narist obyvatel je oCekavan v Africe, kde se dle vyzkumu této
univerzity navysi poCet obyvatel z 1 miliardy obyvatel v nyné&jSi dobé& az na pocet 4 miliard.
Na rozdil od afrického kontinentu, v Asii je kolem roku 2050 oCekavana stagnace v ristu
poCtu obyvatel a nasledné i mirny pokles. Tato oCekavana zména na asijském kontinentu je

pfiCitana rychle se vyvijejici ekonomice a rychle rostouci zivotni urovni obyvatel.

S oCekavanym narustem obyvatel je tfeba pocitat pfi zpracovani odbornych odhadu budouci

poptavky po letecké dopravé, tato Cisla rozhodné nejsou zanedbatelna. [21]
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Obrazek 12: O¢ekavany narUst obyvatel svéta dle regionl (Washingtonska universita) [21]
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3.1.4 Vzristajici Zivotni uroven obyvatelstva

Jednim z ddvodu rostouci poptavky po letecké osobni prepravé je celosvétové rostouci
prameérna zivotni uroven obyvatel. Co vlastné pojem Zivotni uroven obyvatel pfesné vyjadfuje
a jak se hodnoti. Zivotni Uroven obyvatelstva vyjadfuje miru uspokojeni lidskych potfeb. Toto
lze méfit bud jednoduchym prizkumem obyvatelstva, nebo napfiklad porovnanim

dostupnosti urcitych statkd v jednotlivych zemich.

Organizace OECD, ktera pravidelné hodnoti zivotni troven v jednotlivych Elenskych zemich,

do této kategorie pocita nasledujici oblasti:

e pfijmy a bohatstvi,

e pracovni mista a vySe vydélku,

e bydleni,

e zdravotni stav,

e kvalita Zivotniho prostiedi,

e o0sobni bezpecnost,

e rovnovaha mezi osobnim a pracovnim zivotem,

e subjektivni pocit pohody a dalsi. [20]

Primérna Zivotni uroven na celém svété se zlepSuje, nejvice zmén je mozné pozorovat
narastem tzv. stfedni tfidy, ktera ma enormni vliv na rozvoj ekonomiky, zejména pak
v oblastech nejvyssiho narlistu poctu obyvatel této tridy.

Jak muzete vidét na nasledujicim obrazku, k nejvétSimu zlepSeni Zivotni Urovné dochazi a

déale bude v pristich letech dochazet v Asii, zejména pak v Ciné a Indii.
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Shares of Global Middle Class Consumption, 2000-2050

(Source: OECD)
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Obrazek 13: Oéekavany vyvoj podilu spotieby stiedni tfidy dle jednotlivych regioni (zdroj OECD) [20]

Pokud si znovu pfipomeneme, ze lepS§i zivotni Urovert neznamena pouze vétsi kupni silu, ale
rovnéz lepsi zdravi, spokojenost a zejména pak vzdélani. Mame tu obrovsky pocet lidi, ktefi
mohou a budou pfispivat k rozvoji zemé, k technologickému vyvoji a celkové lepSimu Zivotu

na nasi planeté.

S potfebou zlepSovani své zivotni urovné muzeme rovnéz sledovat dalSi velice vyrazny trend
a to je urbanizace. Stéle vice lidi na celém svété si uvédomuje vyhody Zivota ve méstech,
kde mohou Iépe zajistit své rodiny vySSimi pfijmy, ziskat lepSi vzdélani, |Iékafskou péci,

kulturni vyzZziti.

Hlavnimi vyhodami urbanizace je soustfedéni velké &asti vSech Cinnosti v relativné malé
oblasti, lepsi distribuce produktl a sluzeb i snizovani nakladd na dopravu. Nesmime ale
zapominat na negativni dopady, které urbanizace pfinasi, jako je napfiklad znecisténi
ovzdusi C€i kongesce. Vyhody vsak rozhodné pfevysuji tato negativa. Na nasledujicim
obrazku muazete vidét vyznaceny celkovy narlst obyvatelstva nasi planety, modra ¢ara znaci

oCekavany pokles obyvatel na vesnicich a Cervena oCekavany narust obyvatel mést.
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The urban and rural population of the world, 1950-2030
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Obrazek 14: Celkova populace svéta v letech 1950 az 2030 (zdroj OECD) [20]

Soucasné s rustem poctu obyvatel mést je tfeba zajistit i dostacujici vystavbu infrastruktury.
Pokud se zaméfime na leteckou osobni dopravu, vznika zde otazka nedostacujici kapacity
letist, zejména pak nedostateCna dostupnost letisté v nékterych méstech. Velice zajimavou
studii zpracovala spole¢nost Airbus, kde zjistovala pomér mezi poctem letist a pocétem
obyvatel v jednotlivych regionech. Zatimco dle jejich studie je napfiklad v Severni Americe
pomér poctu letist na milion obyvatel 2,53, v oblastech Asie se tento pomér pohybuje mezi
0,08 — 0,51. Pro porovnani, v Evropé se tato hodnota pohybuje okolo 1,01 poctu letist
na milion obyvatel.

Pokud se zaméfime na velka mésta s poétem obyvatel pfes 700 000, kde letisté prozatim
zcela chybi a nejblizSi dostupnost letiSté je pres 40km, pak zjistime, Ze nejvétSi nedostatek
leti§t je momentalné v rychle se rozvijejicich zemich, jako je Cina a Indie. Znazornéno na

nasledujicim grafu, t&chto mést je napfiklad v Ciné 38 a v Indii 7. [5]
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Obrazek 15: Pocet mést s vice nez 750 000 obyvateli bez letisté do vzdalenosti 40km (zdroj Airbus) [5]

3.1.5 Globalizace

Globalizaci rozumime integraci spoleCnosti na vyssi geografické urovni. Jedna se o proces,
ktery ma davné historické kofeny. Jiz v dfivéjSich dobach lidé obchodovali se vzdaleng&jSimi

oblastmi ¢i cestovali za praci. Jejich moznosti vSak byly znaéné omezené.

V nynéj§i dobé pojem globalizace ziskava enormnich rozmérd a to zejména diky
informacnim technologiim a dopravni dostupnosti i do nejvzdalenéjSich koutl svéta, které
nam umozfiuje letecka doprava. Dochazi k uvolnéni striktnich regulaci jednotlivych zemi, coz
otevira nové moznosti pro studenty, obchodniky i ostatni, ktefi se rozhodnou cestovat za
praci do jinych koutu svéta. Jednotlivé zemé se spojuji do unii a organizaci, diky kterym
dochazi k integraci spole€nych zakonu, dopravni infrastruktury, obchodu a dalSich oblasti,

coz zlepSuje moznosti zahrani¢niho obchodu, cestovani, vzdélavani i prace v zahranici.

S globalizaci pfichazi rovnéz v posledni dobé v Evropé velmi feSené téma a to je migrace
obyvatel. Na svété je velice nerovnomérné rozloZzeno bohatstvi, pracovni pfilezitosti,
moznost vzdélavani a jiné a tak nedochazi pouze, jak jiz bylo zminéno v pfedchozi kapitole
ke stéhovani obyvatel z vesnic do vétSich mést, ale dochazi rovnéz k pohybu obyvatel mezi

jednotlivymi staty €i svétadily.

V ramci globalizace jsou vice a vice oteviené hranice a moznosti pro studenty. Béhem studia
stfednich a vysokych Skol studenti maji Sanci studovat v zahranici a tim si nejen zlepsit své
znalosti ciziho jazyka, ale i poznat jinou kulturu, poznat nové pratele, ziskat nové zkuenosti
a osamostatnit se. Mnoho z nich se rozhodne v dané zemi zlstat nebo se pozdéji vratit a

budovat zde svou pracovni kariéru.
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Number of international students and share of World population
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Obrazek 16: Pocet zahraniénich studentti a pomér poétu mezinarodnich studenti a celkové populace svéta (zdroj Airbus)

[5]

Druhou vyznagnou skupinou migrujiciho obyvatelstva jsou lidé stéhujici se za praci. Nejvice
pracovnich pfilezitosti je ve velkych méstech, proto se lidé stéhuji z vesnic a malych mést do
vétSich. Zaroven ale dochazi k migraci zahrani¢ni, kdy lidé opousti svou rodnou zemi za

vidinou lepSich ziskd v zemich s rozvinutéjSi ekonomikou.

Posledni, ale nejvyznamnéjSi skupinou migrujicich lidi jsou lidé, ktefi opoustéji své zemé
z dlvodu valek a nabozenstvi. Tito lidé dost Casto riskuji své Zivoty na cesté za lepSim

Zivotem a zdaleka ne vSem se podafi dostat do jejich cilové vysnéné destinace.

Diky globalizaci se cely svét stava vSem dostupnéj8i, zaroven ale lidé maji vétsi a vétsi
potfebu cestovat. Lidé, ktefi opusti svou zemi z jakéhokoliv divodu, maji potfebu se vracet,
chtéji vidét pfibuzné a pratele, sva rodna mésta. Naopak pratelé a pfibuzni chtéji navstivit

nova bydlisté jejich znamych. Vznikaji tak dal$i a dalSi divody k cestovani.
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3.2 Zména pristupu k osobni letecké dopravé ze strany cestujicich

Zatimco dfive si leteckou dopravu mohli dovolit pouze Iépe situovani cestujici, Casem se
stala dostupna témér vSem. Jedna se o vliv hned nékolika faktorl, ceny letenek $li béhem let
vyrazneé doll, zaroven vSak stoupa zivotni uroven obyvatel svéta. DalSi zasadni zménou byl
vstup nizkonakladovych aerolinii na trh a tim umoznéni cestovani leteckou dopravou i méné

movitym osobam.

Cestujicim vyuzivajicim leteckou dopravu se postupné oteviraji stale nové moznosti.
Nejenze si mohou vybirat z rozsahlé nabidky leteckych dopravcl, kam, kdy a s kym budou
cestovat. Rovnéz si mohou postupem Casu stale vice sami rozhodovat, jak pohodiné a
pfijemné jejich cestovani bude. To umoziuje uspokojit rozdilné pozadavky a potfeby
cestujicich, at’ se jedna o rodiny s malymi détmi, dobrodruhy s nizkym rozpoc¢tem ¢&i o Casové

vytizené obchodniky cestujicimi za praci.

3.2.1 Priizkum pristupu ze strany cestujicich

Jelikoz pracuji ve velké mezinarodni spolecnosti, rozhodla jsem se pozadat své kolegy,
z riznych Casti svéta, o vyplnéni prizkumu zamérfeného na aktualni pfistup cestujicich
k letecké dopravé. Cely prlizkum je vloZen jako pfiloha této prace, vyberu zde pouze nékolik

zajimavych dat. Je rovnéz nutno uvést, zZe prizkum byl proveden v anglickém jazyce.

Celkové se zucastnilo mého prizkumu 54 respondentl, ztoho 28 respondentl bylo

z Evropy, 15 z Asie, 7 ze Severni Ameriky, 2 z Australie a stejny pocCet z Latinské Ameriky.

Prizkum byl zaméren na expertni skupinu osob, ktera ¢asto vyuziva leteckou dopravu a tedy
ma znacné zkusenosti s aktualni situaci v komerénim létani. V prizkumu 48,1% respondent(
uvedlo, Ze léta 2-5x ro¢né, 25,9% z nich léta vice jak 12x ro¢éné, 11,1% respondentl 6-9x
rocné a 5,6% respondentu léta 10-12x za rok. Pouze 9,3% zu&astnénych uvedlo, Ze vyuziva
leteckou dopravu jednou ro¢né, nebo méné Casto. Pfehledné znazornéni muizete vidét na

nasledujicim obrazku:
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Obrazek 17: Otazka 5 — Jak ¢asto vyuZivate leteckou dopravu roéné? (zpracovano autorem - Survio)

Moznosti odpovédi Responzi Podil
® more than 12 times a year 14 259%
@ 10-12x a year 3 5,6 %
@ 6-9x ayear 6 111%
® 2-5xayear 26 481%
@ once a year or less 5 93 %
® never 0 0%

Tabulka 4: Otazka 5 — Jak casto vyuZivate leteckou dopravu rocné? (zpracovano autorem - Survio)

DalSi vybranou otazkou z mého priizkumu je otazka Cislo 6, zda respondenti 1étaji Castéji za
praci €i soukromé. Jak muzete vidét na grafickém znazornéni, z této skupiny osob 53,7%
respondentl |éta vice za praci, 22,2% Castéji soukromé a 24,1% pfriblizné stejné Casto jak

pracovné, tak i soukrome.
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Obrazek 18: Otazka 6 — Létate castéji za praci nebo soukromé? (zpracovano autorem - Survio)

Moznosti odpovédi Responzi Podil
@ for business 30 55,6 %
o privately 11 20,4 %
© equally for business and privately 13 241%

Tabulka 5: Otazka 6 — Létate Castéji za praci nebo soukromé? (zpracovano autorem - Survio)

Zminim se zde dale o dvou zasadnich otazkach ze svého priazkumu. Prvni z nich je otazka
Cislo 7, ktera je zaméfena na otazku dulezitosti vybéru mezi standardnimi a
nizkonakladovymi aeroliniemi. U této otazky 72,2% respondentl uvedlo, Ze stéle preferu;ji
standardni aerolinie, 16,7% nepreferuji Zzadné z nich a 11,1% dava prednost spoleCnostem
nizkonakladovym. Je tedy zfejmé, Ze i pfestoZze rozdily mezi nizkonakladovymi a
standardnimi aeroliniemi leckdy nejsou az tak zietelné jako dfive, vétSina pasazéru stale

vice duvéruje standardnim aeroliniim.
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Obrazek 19: Otéazka 7 — Je pro Vas dileiité, zda se jedna o nizkonakladové nebo standardni aerolinie?
(zpracovano autorem - Survio)

Moznosti odpovédi Responzi Podil
® |prefer standard airlines 39 72,2 %
© | prefer low cost airlines 6 11,1 %
© |do not favor any of them 9 16,7 %

Tabulka 6: Otazka 7 — Je pro Vas duleZité, zda se jedna o nizkonakladové nebo standardni aerolinie?
(zpracovano autorem - Survio)

Posledni otazkou, kterou bych zde rada uvedla je otazka cislo 11, kde se pruzkum

vvvvvv

vvvvvv

bezpecnost. Na Ctvrtém misté respondenti uvedli, Ze jsou pro né dllezité sluzby nabizené na

palubé letadla a az teprve pak je pro né dllezita nizka cena letu.
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Obrazek 20: Otazka 11 — Uvedte pét nejdilezitéjSich atributd, které hraji roli pfi vasem vybéru aerolinii
(zpracovano autorem - Survio)

Podil

Moznosti odpovédi Responzi Podil
@ Departure / arrival at the most appropriate times 47 87.0%
o flight with better connection, minimum Layovers 39 712.2%
low cost 26 481%
@ Convenient program for frequent flying passengers. 18 333%
@ Better services in aircraft 31 574%
@ Better availability of the destination airport 26 481 %
@ personal preference 10 185%
@ Safety 33 611%
o preference of the aircraft type 7 130%

(zpracovano autorem - Survio)

Soucasti pruzkumu byl rovnéz prostor pro respondenty vyjadfit svij vlastni nazor na aktualni

situaci.

Velka ¢ast zu€astnénych v prlizkumu zmihuje, Ze je situace na trhu dobra, protoze je velka
konkurence tudiz je z Ceho si vybirat. Na druhou stranu je zde nékolikrat zminéna negativni
stranka véci, kdy dfive byl let letadlem zazitek, zatimco nyni je to jako jizda autobusem, vice
stresujici a méné pohodina. Velka ¢ast respondentl se zmifuje o tom, Ze jiz neni dost Casto
znatelny rozdil mezi standardnimi a nizkonakladovymi spole€nostmi. Jedinou hlavni
vyhodou, kterou standardni aerolinie stale vyrazné konkuruji nizkonakladovym, jsou

vvvvvvvvvv

vybéru aerolinii této tazané skupiny.
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Cely pruzkum, v&etné jednotlivych nazorl respondentl si mizete procist v pfiloze této prace.

3.3 Konkurence nizkonakladovych spole¢nosti

Jako prvni s myslenkou nizkonakladovych let(l vstoupila na trh spoleénost Southwest Airlines
v Dallasu ve staté Texas v roce 1971. Jiz v roce 1973 se jejich vysledky obratili do zisku a od
té doby tato spole€nost prosperuje. Z hlediska poctu pfepravenych cestujicich patfi v nyng&jsi

dobé spolecnost Southwest Airlines mezi nejvétsi aerolinie svéta.

Nizkonakladového modelu dale nasledovaly spole¢nosti Easyjet a Ryanair v roce 1995
v Evropé. Dale se rozSifil tento model do dalSich zemi svéta vCetné Asie, kde prvni

nizkonakladové aerolinie zacali nabizet sveé lety cestujicim v roce 2001.

Strategii nizkonakladovych leteckych spole¢nosti je minimalizovat naklady a tak umoznit
nabidku vyrazné levnéjSich letenek cestujicim. Vstupem na trh téchto spoleénosti doSlo
k velkym zménam v letecké osobni dopravé. Do doby vstupu téchto aerolinii na trh mohli
standardni aerolinie drzet ceny letenek vysoko, konkurovali pouze sobé navzajem. Novy
nizkonakladovy model na trhu nejen pretahl urcité procento cestujicich od standardnich
aerolinii, ale rovnéz oslovil nové cestujici do té doby nevyuZivajici leteckou dopravu.
Koncept nizkonakladovych spole€nosti oteviel cestujicim moznost podivat se do mist, kam
by si dfive nemohli dovolit cestovat, umoznil jim zvolit pohodinégjsi leteckou dopravu namisto
jinych druhG dopravy a zaroven ovlivnil ceny standardnich aerolinii, které museli alespon

Castecné snizit ceny svych letl a tim neztratit svou klientelu. [22]
Mezi hlavni strategii leteckych nizkonakladovych spole¢nosti patfi:

o Vyuziti stejného typu letadla k Uspofe pfi udrzbé letadel

e Jedina cestovni ekonomicka tfida cestujicich

o V\ybér sedadla v letadle az pfi nastupu, pfipadné pfiplatek za pfednostni nastup do
letadla

e Nakup letenek a rezervaci pouze online s okamzitou platbou

e Lety na sekundarni levngjsi letiSté vzdalenégjSi z centra cilovych mést

e Vyuzivani levngjSich slotu pro své lety

e Lety vétSinou jen na kratké vzdalenosti bez pfestupl a navaznych letd

o Zpoplatnéni zavazadel a dalSich sluzeb aj.
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3.4 Cenaropy

Cena ropy je jednou z hlavnich nakladovych polozZek leteckych spole¢nosti. Pohyb ceny ropy
na trhu ma tedy zasadni vliv na hospodareni aerolinii a rovnéz muze znacné ovlivnit i ceny
letenek. Vyvoj novych technologii umoziiuje leteckym spole€nostem sniZzovat spotfebu
paliva. Od roku 1992 do roku 2012 se podafilo tuto spotfebu snizit az 0 46%. Tento pozitivni
vyvoj ve spotfebé se odrazil zejména v cenach letenek, které se stavaji lidem stale

dostupnégjsi.

Zatimco se dafi postupné snizovat spotfebu paliva, cena ropy se neustdle méni a
nemuazeme mluvit o stalém klesajicim €i stoupajicim trendu. Jak jiz bylo zminéno v kapitole
2.5, vyvoj ceny ropy je zavisly zejména na jeji t€zbé, poptavce na trhu a valeCnych
konfliktech. Ktomu, aby se letecké spoleCnosti vyvarovaly pfipadnych vysokych ztrat
zpUsobenych nahlym navySenim ceny ropy, zavedli tzv. palivovy pfiplatek, ktery se odviji od
aktualni ceny ropy. Zavedeni palivového pfiplatku umoznilo leteckym spolecnostem Iépe
reagovat na zmény nakladl za palivo a tim omezit pfipadné ztraty. Cena za palivovy
priplatek je zavisla na vzdalenosti letu, déli se na tzv. short haul (kratka vzdalenost) a long

haul (dlouha vzdalenost).

Vivol PALIVOVEHD PRIPLATKU YO U CSA
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Obrazek 21: Vyvoj palivového pfiplatku u spoleénosti CSA na kratké vzdalenosti (zdroj Grant Journal)[32]
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Obrazek 22: Vyvoj palivového pfiplatku u spoleénosti CSA na dlouhé vzdalenosti (zdroj Grant Journal)[32]

4 Zasadni zmény v prijmové strategii standardnich aerolinii

Standardni aerolinie se dlouhodobé potykaji s nedostateCnymi pfijmy a udrzet si
konkurenceschopnost na trhu pro né neni snadné, zejména pak viCi nizkonakladovym
spole€nostem. Koncept nizkonakladovych spoleénosti se ukazal jako velice UspéSny a
standardni aerolinie se zacaly postupné pfizpusobovat novym podminkam na trhu. Jejich
strategii je postupné oddélit cenu za samotné letenky od ceny za rGzné doplnkové a
nadstandardni sluzby. Tato strategie se ukazala jako velice uspésSna a od roku 2007 se

rozrasta do ne¢ekanych rozméra.

Na nasledujicim grafu mazete vidét, jak se v roce 2007 objevily pfijmy za vedlejsi sluzby,
které od tohoto okamZiku neustale rostou. Vzhledem k tomu, Zze se z velké Casti jedna o
sluzby, které dfive byly soucCasti ceny letenky, jedna se z velké €asti o Cisty zisk, protoze zde

nejsou zadné nebo témer zadné vedlejSi naklady.
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Obrazek 23: Porovnani pfijmi na jednoho cestujiciho za letenky, vedlejsi pFijmy a naklad + ostatni (zdroj IATA) [7]

Nova situace v letecké osobni dopravé v posledni dobé pfinasi otazku, kde je hranice mezi
nizkonakladovou a standardni spole¢nosti. Zatimco standardni aerolinie zleviuji své lety a
své zisky dorovnavaji zpoplatnénim sluzeb, které dfive byly soucasti letenky,
nizkonakladové spolecnosti se snazi uspét na trhu vici své konkurenci nabidkou lepSich

sluzeb a dosti Casto se tyto dva druhy leteckych spoleénosti svou nabidkou velice blizi.

4.1 Popis sluzeb zpoplatnénych standardnimi aeroliniemi

Novou strategii standardnich aerolinii je vyloucit poplatky za sluzby z ceny letenek a tak
pfilakat i cestujici, ktefi jsou zamé&feni na levné&jsi letenky na trhu. Soucasti strategie neni
pouze nabizet standardni sluzby jako doposud, ale rozSifovat nabidku o dalSi nové sluzby,
diky kterym by si letecké spolecnosti mohly dale zvySovat své zisky. Pojdme se nyni zaméfit
na sluzby, které privedly aeroliniim v poslednich letech nejvétsi vedlejSi zisky. Rovnéz stoji
za zminku dalSi sluzby, které momentalné pfichazi na trh, pfipadné o jejich zavedeni nékteré

svétové aerolinie uvazuji.
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V poslednich letech nejvice vedlejsich zisku (tzv. ancillaries) pfinesli tyto sluzby:

e prodej ob&erstveni na palubé letadla,

e poplatky za zavazadla a nadmérna zavazadia,

e prednostni nastup do letadla,

e prednostni odbaveni a bezpecénostni kontrola,

e pfednostni nastup do letadla,

e vybér sedadla nebo pfiplatek za lepSi sedadlo s vice prostorem pro nohy,
e poplatky uctované za nakupy kreditni €i debetni kartou,

e vyuziti palubniho systému zabavy,

e bezdratové pfipojeni k internetu.

Letecké spoleCnosti se snazi tzv. usit své sluzby na miru. Je tfeba nalézt spravny pomér
sluzeb, které i nadale zlstavaji v cené letenky a zaroven z ceny letenky oddélit sluzby, které

nebudou pro cestujici zasadni a neodradi je od vyuZiti sluzeb danych aerolinii.

Pfi zavadéni zpoplatnénych sluzeb cestujicim je rovnéz tfeba mit dobfe a prehledné
zpracované online systémy, které budou pro zdkazniky srozumitelné a nebude tak dochazet
ke konfliktdm s nestastnymi cestujicimi, ktefi az na letisti zjisti, co vSe je tfeba zaplatit, s &im
pfed svou cestou nepocitali. Takovy pfistup by sice ziskal od daného zakaznika pro aerolinie
extra pfijem, Slo by vSak pouze o jednorazovy pfijem. Nespokojeny cestujici se nejen pfi
pristi cesté rozhodne vyuzit sluzeb jiné spole¢nosti, rovnéz bude Sifit negativni reklamu, coz

by mélo pro danou spolecnost daleko SirSi nasledky.

Dulezitou skupinou zakaznikl jsou pro aerolinie tzv. vérni zakaznici, ktefi se k danym
aeroliniim vraci pravidelné. Proto letecké spoleCnosti nabizi svym cestujicim vérnostni
programy, pro cestujici v business tfidé umozriuji i nadale vyuziti komfortnich sluzeb v cené
letenky bez extra poplatkud, v ramci ekonomické tfidy umozriuji cestujicim zaplatit si napfiklad
poplatky za zavazadlo i jiné sluzby na cely rok dopfedu, coz jim zajisti jejich vérnost po celé
toto obdobi.
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Prodej obéerstveni na palubé letadla

Zatimco dfive jsme se béhem letu mohli téSit u vétsiny aerolinii na teplé menu a maly dezert
ke kavé, v poslednich letech se tato situace dosti zménila. S nastupem nizkonakladovych
dopravcl si cestujici zacali zvykat, Ze levné letenky mimo jiné znamenaji rovnéz vlastni
obcerstveni na palubé, pfipadné nakup obderstveni na palubé dle aktualni nabidky. Tato
nabidka se vétSinou sklada pouze ze studenych pokrmu, jako jsou bagety, sendvice a sladké

kolacky, v€etné Siroké nabidky alkoholickych i nealkoholickych teplych a studenych napoj.

Situace na trhu ale postupné dotlacila standardni aerolinie ke stale vétSimu snizovani
nakladd, které se mimo jiné projevilo v nabidce obCerstveni na palubé zejména u kratkych
leth. Pokud se nechystate na zaoceansky let, budete si muset vystacit s oblozenym rohlikem
Ci sendvicem. Napoje, i kdyz v omezeném mnozstvi jsou stale k dispozici zdarma u vétSiny
standardnich aerolinii. U velké Casti aerolinii si mizete dokoupit tzv. upgrade menu, které

vam umozni lepSi nabidku obCerstveni, vétSinou na urovni business tfidy.

Poplatky za zavazadla a nadmérna zavazadla

Poplatky za zavazadla a nadmérna zavazadla tvofi jednu z kliCovych poloZzek vedlejSich
pFijmU vétSiny aerolinii svéta. Zatimco vétSina nizkonakladovych aerolinii uctuje kazdé
zavazadlo k odbaveni, standardni aerolinie zatim stale z velké ¢asti nabizi moznost jednoho
odbaveného zavazadla zdarma, snizuji vS8ak maximalni povolené hmotnosti zavazadel. To
jim umoznuje uctovat cestujicim extra poplatky, v pfipadé nedodrzeni téchto omezeni pfimo
na letisti. DalSi strategii aerolinii je omezeni maximalnich rozméru palubnich zavazadel coz
opét v pfipadé nedodrzeni znamena pro cestujici neplanované vysoké poplatky pfimo na
letiSti za nutné odbaveni téchto zavazadel. VétSina aerolinii, které zpoplatriuji odbavena

zavazadla, umoznuji platbu za tato zavazadla online pfes internet, coz je vyrazné levnéjsi.

Jako pfiklad LC dopravce bych zde uvedla britskou spole¢nost EasyJet. Pfi cestovani s touto
spoleCnosti ma kazdy cestujici narok na jedno palubni zavazadlo s maximalnimi rozmeéry
56 x 45 x 25cm (v€etné drZzadel a koleCek). Pfi zakoupeni letenky online je nabidnuta
moznost dokoupeni zavazadla k odbaveni s maximalni hmotnosti 20kg a to za cenu 1110 Ké
(45,76 USD). V nabidce jsou rovnéz zavazadla s vy8Si povolenou hmotnosti 23kg, 26kg,
29kg a 32kg s odstupfiovanou cenou az na 3510 Ké (144,71 USD) u zavazadla do 32kg.

V pfipadé, Ze se rozhodnete zakoupit odbaveni zavazadla pfimo na letisti, bude vas to stat
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jednou tolik. MGze se vam tedy klidné stat, ze vas letenka bude stat méné nez odbavené

zavazadlo. [27]

Obrazek 24: maximalni povolené rozméry palubniho zavazadla u spolecnosti Easyjet (zdroj Easyjet) [27]

Né&které standardni aerolinie, jako napfiklad CSA prozatim stale nabizi svym cestujicim,
v€etné ekonomické tfidy, minimalné jedno odbavené zavazadlo zdarma a to s limitem do
15kg nebo 23kg dle zvolené destinace. Na rozdil od CSA, u spoleénosti KLM si jiz zaplatite

za kazdé odbavené zavazadlo. [28] [29]

Prednostni nastup do letadla

Témér u kazdé letecké spoleCnosti si mizete pfiplatit za pfednostni nastup do letadla.
Motivaci u nékterych spole€nosti muze byt nepfifazeni sedadel pfed nastupem do letadla,
kdo dfiv nastoupi, ma vétsi moznost vybéru. Rovnéz prednostni nastup poskytne vétsi klid a
moznost uloZzeni kabinového =zavazadla ve vaSem dosahu. Né&ktera letadla nemaji
dostateCnou kapacitu na palubé letadla k uloZzeni vS8ech kabinovych zavazadel a po
oznameni personalem vam budou ulozena do spodniho ulozného prostoru letadla. Tato
nabidka je rovnéz vhodna pro klienty, ktefi maji radi pohodli a nechtéji Cekat v uli€ce, nez se
ostatni cestujici usadi. Za pfednostni nastup do letadla zaplatite od 3 USD do 6 USD na

osobu, v zavislosti na nabidce jednotlivych leteckych spolecnosti.

Prednostni odbaveni a bezpeénostni kontrola

Pfestoze nam moderni technologie umoznuji u vétSiny aerolinii a na vétsiné letist odbaveni u
samoobsluznych kioskul, pfipadné jiz doma online, v nékterych pfipadech je stale potfeba
vystat zdlouhavou frontu k odbaveni personalem a tak aerolinie umoziuji za poplatek tuto
frontu vynechat a byt odbaven pfednostné. Zrovna tak u bezpecnostnich kontrol, které ve
Spi€ce u vytizenych letist mohou byt opravdu na dlouho, si muzete pfiplatit za pohodiné
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prednostni vyfizeni. Tato sluZba je Casto nabizena spole¢né s prednostnim nastupem do

letadla.

Poplatek za vybér sedadla

Pokud cestujete v ekonomickeé tfidé, u vétsiny aerolinii nemate moznost si zdarma vybrat dle
vlastni volby sedadlo, je vam automaticky pfidéleno systémem. Pokud tedy chcete cestovat
s nékym znamym, pfipadné mate své oblibené misto, pak vam nezbyva nez si pfiplatit. U
spolegnosti CSA za vybér sedadla zaplatite mezi 170Ké (7,01USD) a 980K¢& (40,4 USD),

dle zvolené destinace a mista. [28]

Velka ¢ast nizkonakladovych aerolinii dfive nepfidélovala sedadla svym cestujicim, umoznila
pfednostni nastup rodinam s détmi a cestujicim s pfednostnim nastupem, ostatni si sedli na
sedadla dle jejich dostupnosti. VétSina z téchto aerolinii ale jiz pfesla na standardni pfistup,
kdy jsou cestujicim pfidélena sedadla automaticky, pokud si nepfiplati za jejich vlastni vybér.

Tento novy pristup pfinasi témto spoleénostem dalsi pfijmy.

Poplatky za nakupy kreditni ¢i debetni kartou

Pfi nakupu letenky kreditni Ci debetni kartou se pfipravte na dalSi poplatek. Za vyuziti této
platebni metody zaplatite napfiklad u spoleCnosti Easyjet 2% z celkové zaplacené Castky.
Pokud byste chtéli ale tento poplatek obejit a zaplatit napfiklad pfevodem z uctu, tuto

moznost portal spole¢nosti Easyjet nenabizi.

Vyuziti systému palubni zabavy, pfistup wifi

Velmi roz$ifenou metodou na zvySovani zisk( aerolinii, zejména v Americe, je nabidka wifi a
systému palubni zdbavy na palubé. Nejpokrokovéjsi ze vSech aerolinii svéta je v tomto
pfipadé spoleCnost American Airlines, ktera nabizi wifi jiz ve v8ech svych letadlech. Na
druhou stranu naptiklad u spoleénosti CSA tuto nabidku nenaleznete. Dle informaci

zvefejnénych spolecnosti American Airlines, nabidka wifi na palubé pfinasi této spolecnosti
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okolo 7 milioni USD roc¢né. Standardni pfipojeni se pohybuje mezi 4 USD a 15 USD,
vysokorychlostni mezi 6 USD a 20 USD, v zavislosti na délce letu. [30]

Dalsi moznosti jak navysit své pfijmy vidi aerolinie v palubni zabavé pro cestujici. U
dalkovych letd ve vSech tfidach a na ostatnich letech v business tfidé je tato nabidka stale
vétSinou zdarma, nabidka se ale rozsifuje a cestujici si mohou dokoupit zabavu dle vlastniho
vybéru a dle dostupnosti na daném letu. Patfi sem napfiklad prodej Casopisi a novin,
streamovani videa, sledovani filmu, poslouchani hudby zabudované v opéradle sedadla,

zapuj¢eni tabletu a video obrazovky nad hlavou cestujicich.

Ostatni nabizené sluzby

Jak jiz bylo fe¢eno, nabizenych sluzeb je cela Skala a aerolinie se snazi pfichazet s novymi
napady jak sobé zajistit vysSi pfijmy a zaroven nabidnout cestujicim zajimaveéjsi sluzby,
zvysit jim pohodli a zajistit si jejich vérnost. Nékteré napady na zvySovani zisku aerolinii vSak
nemusi byt vzdy v zajmu cestujicich, jako napfiklad zpoplatnéni toalet na palubé letadla i
létani ve stoje. Rovnéz napfiklad vstup do letiStnich salénku jiz neni vysadou pouze pro
cestujici z business tfidy, ale kdokoliv si muze v letiStnich saldéncich zpfijemnit své ¢ekani za
jednorazovy poplatek. Na prazském letisti se napfiklad tato cena pohybuje od 490K¢ (19,94
USD) do 720 K¢ (29,3 USD) v zavislosti na tom, zda je tato sluzba zakoupena pfedem, nebo

az na letisti.

4.2 Prehled doplnkovych sluzeb vybranych svétovych aerolinii

Zaméfime-li se na vysledky jednotlivych leteckych spoleCnosti ve sledovaném obdobi,
muzeme sledovat postupnou zménu v zastoupeni nizkonakladovych a standardnich aerolinii
v seznamu aerolinii s nejlepSimi vysledky za dopliikové sluzby. Zatimco v roce 2007 se mezi
prvnimi deseti pohybovali zejména spole¢nosti nizkonakladové, v roce 2013 se do prvni
desitky posunuly zejména standardni aerolinie a nalezneme zde hned pét americkych

spole¢nosti. Pfehled mlzete vidét v tabulce €. 8.
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Celkové prijmy z doplfikovych sluZeb - nejlepsich 10 aerolinii

Vysledky za rok 2013 v USD Vysledky za rok 2007 v USD
5703 000 000 United 600 000 000 United
2528 183 000 Delta 521 429 760 Ryanair
2 079 000 000 American 272 846 172 Easyjet
1714598 496 | Air France/KLM | 194 200 000 | Alaska Air Group
1689457 120 Ryanair 91 306 080 Aer Lingus
1 623 500 000 SouthWest 83 664 000 Air Berlin
1385021933 Easyjet 79 747 344 Korean Air
1282 738 470 | Lufthansa Group | 78 585 787 Westlet
1273430400 | Qantas Airways | 77 904 000 Austrian
1102 700 000 US Airlines 71 074 080 Alitalia

> 20381629419 2070 757 223

Tabulka 8: Celkové prijmy z dopliikovych sluzeb — nejlepsich 10 aerolinii (zpracovano autorem — zdroj IATA) [7]

Pokud bychom se zaméfily na pfijmy a Cisty zisk aerolinii na jednoho pasazéra
z doplrikovych sluzeb, vroce 2013 aerolinie, které byly sou€asti zpracovanych statistik
spole¢nosti Idea Works, méli primérné pfijem 16 USD na pasazéra, coz v Cistém zisku
predstavuje okolo 6 USD na jednoho cestujiciho. Nutno podotknout, ze z 59 spolecnosti,
které dodaly podklady k této studii, dosahlo 44 z nich vy3Siho Cistého zisku nez 6 USD na

pasazéra.

Podivame se nyni na jednotlivé spoleCnosti, které se dostaly v roce 2013 do prvni desitky

4.2.1 Severni Amerika

dopliikovych sluzeb hned pét a obsadily prvni tfi mista. Zde je vidét vyznamny vyvoj této
strategie aplikované u velkych americkych aerolinii a jejich uspéSnost znacici spravny
obchodni pfistup. Zaméfime se zde na hlavni body jejich uspéchu.
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United

Spole¢nosti United se dafi drzet na Spici vSech svétovych aerolinii z hlediska celkovych
ro€nich pfijm0 z ancillaries a zaroven je na $Spici v téchto pfijmech rozpocitanych na jednoho
pasazéra. Tato hodnota se v roce 2013 dostala na ¢astku 40,97 USD na jednoho cestujiciho.
Spole¢nost United si uvédomuje dulezitost nabidky sluzeb zakaznikim a dale se soustredi
na zlep$eni jejich nabidky, rozSifeni distribuénich cest napfiklad prfes ruzné cestovni
kancelafe a nabizeni bali¢ki oblibenych sluzeb. Stejné jako u vétSiny ostatnich aerolinii
hlavnim zdrojem vedlejSich pfijma této spoleCnosti je zpoplatnéni zavazadel, prodej

obcCerstveni a zbozZi na palubé, nabidka wifi a streeming zabavy na palubé. [7]

Zdroj a typ doplrikovych sluzeb rtzné zdroje pFijmu
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 5703 000 000

% z celkovych pFijmu spolecnosti 14,90%

USD z vedlejsich pfijma na pasaZéra 40,97
Celkové pfijmy v USD 38 279 000 000
Pocet pasazéru 139 209 000
Finan¢ni obdobi rok 2013

vyrocni zprava
spolecnosti United
Continental
podklady ke zpracovani statistik Holdings
Tabulka 9: Vysledky za ancillaries spole¢nosti United za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

Delta

Spole¢nost Delta nabizi svym cestujicim kromé& samostatnych sluzeb i vyhodné balicky.
V poradi spole¢nosti s nejvy$Sim pfijmem z ancillaries se umistila v roce 2013 na druhém
misté. Nejvice zisk( v této oblasti ma ze sluzeb jako jsou odbavena zavazadla, volba
preferovaného sedadla, vyuziti wifi na palubé letadla, nabidka pojisténi, ubytovani, zapujceni
auta. Jako bali¢ek mizete zakoupit napfiklad tzv. Ascend package (pfednostni nastup do
letadla v€etné vyuziti wifi na palubé). [7]
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Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rizné zdroje pFijmu
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 2528 183 000
% z celkovych pFijmu spolecnosti 6,70%
pocet USD z vedlejsich pFijmi na pasazéra 15,35
Celkové ptijmy v USD 37 773 000 000
Pocet pasazéri 164 656 327
Financni obdobi rok 2013
vyrocni zprava
spolecnosti Delta
Air, tiskova zprdva
podklady ke zpracovani statistik 3. ledna 2014

Tabulka 10: Vysledky za ancillaries spolec¢nosti Delta za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

American

V prosinci roku 2013 probéhla fuze mezi spole¢nosti American a spole¢nosti US Airways.
Proto je do vysledkd zakomponovan rovnéz vysledek spole€nosti US Airways za tuto ¢ast
hodnoceného obdobi. Hlavnim zdrojem pfijmU této spole€nosti v oblasti doplfikovych sluzeb

je tzv. frequent flier (Easty cestujici) program.

Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rtizné zdroje prijmu
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 2 079 000 000
% z celkovych pfijmu spolecnosti 7,80%
pocet USD z vedlejsich pfijmu na pasazéra 19,12
Celkové pfijmy v USD 26 743 000 000
Pocet pasazéri 108 736 000
Financni obdobi rok 2013
vyrocni zprava
spolecnosti
American Airlines
podklady ke zpracovani statistik zarok 2013

Tabulka 11: Vysledky za ancillaries spole¢nosti American za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

Southwest

Spole¢nost Southwest je daldi americkou spole¢nosti s Uspé&Snym zavedenim strategie
zpoplatnénych sluzeb cestujicim. V roce 2013 se umistila na Sestém misté za evropskymi

spoleénostmi AirFrance/KLM a Ryanair. Soucasti vysledkl této spolecnosti je pIné
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zaintegrovana spolec¢nost AirTran, ktera nabizi zpoplatnéné sluzby, jako napfiklad odbavena
zavazadla, pfevoz zvifat, cesty nezletilych bez doprovodu dospélého, vybér sedadla, sluzby
call centra nebo pfednostni nastup do letadla. Spoleénost rovnéz nabizi za poplatek vyuziti
wifi na palubé.

Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rizné zdroje pFijmu

Pf¥ijmy z doplikovych sluzeb 1 623 500 000

% z celkovych pFijma spolecnosti 9,20%

pocet USD z vedlejsich pfijmu na pasazéra 12,19

Celkové pfijmy v USD 17 700 000 000

Pocet pasazéru 133 155 030

Financni obdobi rok 2013
vyrocni zprava

spolecnosti
podklady ke zpracovani statistik Southwest Airlines

Tabulka 12: Vysledky za ancillaries spolecnosti Southwest za rok 2013 (zpracovano autorem - zdroj IATA)[7]

US Airways

Posledni na seznamu nejlepSich deseti spoleCnosti jsou americké aerolinie US Airways.
Tato spoleCnost se na rozdil od ostatnich zminénych spole€nosti soustfedi na distribuci
svych sluzeb pfes tfeti stranu. Mezi zpoplatnéné sluzby patfi odbavena zavazadla, prodej
obCerstveni a zbozi na palubé, zmény zakoupenych letenek, provize za letenky jinych

aerolinii prodané touto spole¢nosti a jiné doplrikové sluzby.

US Airways ‘

Zdroj a typ doplrikovych sluzeb rtzné zdroje pFijmu

P¥ijmy z doplnikovych sluzeb 1102 700 000

% z celkovych pfijma spolecnosti 7,50%

pocet USD z vedlejsich pFijmi na pasazéra 12,97

Celkové pfijmy v USD 14 607 000 000

Pocet pasazéru 85000 000

Finan¢ni obdobi rok 2013
vyrocni zprava
spolecnosti US

podklady ke zpracovani statistik Airways Group

Tabulka 13: Vysledky za ancillaries spolec¢nosti US Airways za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]
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4.2.2 Evropa a Rusko

DalSimi zastupci aerolinii s nejvy$Simi pfijmy z tzv. ancillaries jsou aerolinie na uzemi Evropy

a Ruska. Do prvni desitky se dostaly v této kategorii tfi nize uvedené aerolinie.

Air France/KLM

Spolecnost Air France/KLM véfi, Ze sluzby a la carte je novy trend, kterym se cestujici
ubiraji. Soustfedi se tedy na rozsSifovani sluzeb za které si zakaznik muze pfiplatit dle jeho
preferenci. V unoru 2013 spole¢nost KLM zpoplatnila zavazadla k odbaveni a vyc€lenila tak
tuto polozku z ceny letenky, kde byla puvodné zahrnuta. Spole¢nost Air France/KLM nabizi
tyto zpoplatnéné sluzby: poplatek za zavazadlo, dopraveni zavazadla domd, a la carte meal,
pojisténi, duty free prodej online i na palubé, nabidka ubytovani, zapUjéeni vozidla,
zprostfedkovani aktivit v cilové destinaci, poplatek za preferované sedadlo ¢i nadstandard.

[7]

Air France / KLM ‘

Zdroj a typ doplrikovych sluzeb rtzné zdroje pFijmu
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 1714 598 496
% z celkovych pFijmu spolecnosti 6,00%
pocet USD z vedlejsich pFijmi na pasazéra 22,19
Celkové pfijmy v USD 28 576 641 600
Pocet pasazéri 77 276 000
Finan¢ni obdobi rok 2013
registracni
dokument
spolecnosti Air
podklady ke zpracovani statistik France - KLM

Tabulka 14: Vysledky za ancillaries spole¢nosti Air France/KLM za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

Ryanair

vvvvvv

Spole¢nost Ryanair se objevila mezi nejuspé&SnéjsSimi aeroliniemi svéta v pfijmech
z doplrikovych sluzeb jiz v roce 2007 a svou Uspésnost si zachovala az dodnes. V roce 2013
obsadila paté misto v seznamu aerolinii svéta s nejvyS§Simi pfijmy v této oblasti. Vedlejsi
pfijmy spoleCnosti Ryanair pochazi zejména ztéchto sluzeb: poplatky za zavazadla,

transakce debetnimi a kreditnimi kartami, prodej autobusovych a vlakovych jizdenek,
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ubytovani a pojisténi. DalSimi vyznamnymi zdroji této spoleCnosti je prodej oblerstveni a
zbozi na palubé letadla a rovnéZ provize z prodeje zboZi na webovych strankach této
spolec¢nosti. Ancillaries v nyné&jSi dobé tvofi 25% z celkového pfijmu této spole¢nosti a proto
se Ryanair soustfedi na zkvalithovani sluzeb, jednoduSSi systém objednavani letenek a

doplfikovych sluzeb, rovnéz se zaméiuji na specialni nabidky pro rodiny s détmi. [7]

Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rtizné zdroje prijmu

Pfijmy z doplrikovych sluzeb 1689457 120

% z celkovych p¥ijmu spolecnosti 24,80%

pocet USD z vedlejsich pfijmi na

pasazéra 20,68

Celkové pfijmy v USD 6823 120 200

Pocet pasazéru 81700 000

Finan¢ni obdobi 1.4.2013-31.3.2014

financni zprava za rok 2013 + finan¢ni

vysledky spole€nosti Ryanair s ukoncenim
fiskalniho obdobi 31.3.2014 pro spolec¢nost

podklady ke zpracovani statistik Ryanair Holding PLC.

Tabulka 15: Vysledky za ancillaries spolecnosti Ryanair za rok 2013 (zpracovano autorem - zdroj IATA)[7]

Easyjet

Spolecnost Easyjet patfi ke spoleCnostem dlouhodobé uUspé&Snym v této oblasti. Pfestoze
finan¢ni vysledky zaméfené na ancillaries jdou strmé& nahoru. Zatimco v roce 2007 vykazala
tato spole€nost 272 846 172 USD v pfijmech za tyto vedlejSi sluzby, v roce 2013 dosahla
tato hodnota ¢astky 1 385 021 933 USD. Nejvice téchto vedlejSich ziskl spole€nosti tvori
zejmeéna poplatky za zavazadla, pfidéleni sedadla, pfednostni nastup do letadla, prodej

obcCerstveni a zboZi na palubég, prodej pojisténi a dalSi sluzby. [7]
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Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rizné zdroje pFijmu
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 1385021933

% z celkovych pFijmu spolecnosti 19,20%
pocet USD z vedlejsich pfijmi na pasazéra 22,78
Celkové ptijmy v USD 7 222 419 600
Pocet pasazéri 60 800 000
Financni obdobi rok 2013

financni zprava za rok 2013
koncici 30.9.2013+ odborny
odhad spolecnosti Idea
podklady ke zpracovani statistik Works na zbyvajici obdobi
Tabulka 16: Vysledky za ancillaries spolecnosti Easyjet za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

Lufthansa Group

tato spolecnost ke spoleCnostem, ktera ma jesté znacné rezervy ke zvySovani pfijmu
z doplrikovych sluzeb. Vysledky nize uvedené se skladaji z vysledkl nékolika spole¢nosti,
které patfi do skupiny Lufthansa Group. Jsou to spoleénosti Lufthansa, Lufthansa Regional,
Swiss, Austrian, Sun Express a German Wings. Nékteré z téchto spole€nosti jsou jesté stale
velice konzervativni z hlediska vedlejSich pfijmu, patfi sem napfiklad Lufthansa, Swiss a
Austrian. Na rozdil od nich napfiklad spole¢nost German wings je v tomto ohledu zna¢né
vpfedu. Strategii do budoucna spole€nosti Lufthansa je zaméfit se na tuto oblast vice a
poskytnout tak cestujicim vice moznosti vybéru sluzeb, o které skute¢né stoji a zajistit si tak

vySSi stalé prijmy v této oblasti. [7]

Lufthansa Group ‘

Zdroj a typ dopliikovych sluzeb rizné zdroje pFijmu

P¥ijmy z doplrikovych sluzeb 1282738 470

% z celkovych pFijma spolecnosti 3,90%

pocet USD z vedlejsich pFijmi na pasazéra 12,26

Celkové pfijmy v USD 33 275 749 000

Pocet pasazéri 104 600 000

Financni obdobi kalendaini rok 2013
financni zprava za rok
2013 + ucetni uzavérka

podklady ke zpracovani statistik spolecnosti za rok 2013

Tabulka 17: Vysledky za ancillaries spolec¢nosti Lufthansa Group za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]
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4.2.3 Asie aJizni Pacifik

v pfijmech za tzv. ancillaries umistila v roce 2013 pouze jedina spole¢nost.

Qantas Airways

Jedinym zastupcem oblasti Asie a Jizniho Pacifiku je australska letecka spolec¢nost Qantas
Airways. Hlavni pfijmy z ancillaries této spoleénosti maji zdroj v programu frequent flier
(Casty cestujici). Do vysledku této spoleCnosti se zapocitava rovnéz nizkonakladovy

dopravce Jetstar, ktery je rovnéz soucasti programu frequent flier. [7]

Qantas Airways

zejména z programu frequent
Zdroj a typ doplitkovych sluzeb flier
P¥ijmy z dopliikovych sluzeb 1273 430400
% z celkovych p¥ijmul spolecnosti 10,70%
pocet USD z vedlejsich pfijmi na
pasazéra 45,67
Celkové pfijmy v USD 11 924 872 800
Pocet pasazéru 27 881 000
Finan¢ni obdobi rok 2013

vyrocni zprava spolecnosti,

podklady ke zpracovani statistik Qantas kniha o skutecnostech

Tabulka 18: Vysledky za ancillaries spolecnosti Qantas za rok 2013 (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]

4.3 Shrnuti zmén v piijmové strategii standardnich aerolinii

Od roku 2007 se u aerolinii na celém svété zacali navySovat tzv. vedlejsi zisky (ancillaries).
Tento novy zpusob pfijmU se ukazal jako velice dobra strategie nejen pro nizkonakladové
aerolinie, ale rovnéz pro aerolinie standardni, které tento zplsob navySeni pfijm0 od téchto
aerolinii pfevzali. V této nové strategii vidi letecké spolecnosti velkou budoucnost, a proto se
na zpusoby rozsSifovani zpoplatnénych sluzeb zamérfuji stale vice. Na trh neustale pfichazi
lepSi systémy na evidenci a nabidku téchto sluzeb, pofadaji se mezinarodni konference a

seminare, letecké spole€nosti pfichazi na trh s novymi napady na nové a atraktivngjsi sluzby.

Od roku 2007, kdy byli poprvé zpracovany studie na toto téma do nynéjsi doby se zisky a

obraty leteckych spole¢nosti nékolikanasobné zvysili. Zatimco vroce 2007 se obrat
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ancillaries leteckych spoleénosti, dle studie irské spoleénosti Idear Works, pohybovali okolo

2,45 miliard, vroce 2013 tato hodnota vzrostla na 31,5 miliard. Pfehled v jednotlivych

zpracovanych letech mizete vidét v nasledujici tabulce. [7]

Rocni financni vysledky dopliikovych pfijmu aerolinii svéta

2013 2012 2011 2010 2009 2008 2007
Vysledky | Vysledky | Vysledky | Vysledky | Vysledky | Vysledky | Vysledky
57 53 50 47 47 35 23
aerolinii | aerolinii | aerolinii | aerolinii | aerolinii | aerolinii | aerolinii
31,5 27,1 22,6 21,46 13,47 10,25 2,45
miliard miliard miliard miliard miliard miliard miliard
usbD usbD usD usbD usbD usD usD

Tabulka 19: Ro¢ni finanéni vysledky dopliikovych pfijmi aerolinii svéta (zpracovano autorem — zdroj IATA)[7]
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Zaveér
Cilem této diplomové prace bylo shrnuti poznatk( o vyvoji oblasti komeréniho 1étani a vlivu

tohoto vyvoje na zmény pfijmové strategie standardnich aerolinii v letech 2000 az 2013.

Komercni letectvi se neustale potyka s riznymi Casto neoCekavanymi vlivy, jako jsou
ekonomické krize, pfirodni katastrofy, valec¢né konflikty, teroristické hrozby Ci epidemie.
Nahlédneme-li do historie, kdy nesCetnékrat zpusobily tyto negativni vlivy ekonomicky
propad v hospodareni svétovych aerolinii, muzeme i pfesto vidét neustaly rist a rozvoj

osobni letecké dopravy.

KliCovymi faktory, vedoucimi ke zmé&nam v ekonomice osobni letecké dopravy, jsou zejména

rist poctu obyvatelstva svéta a jejich zivotni uroven, globalizace a technologicky pokrok.

Zejména v Asii muzeme sledovat vyznamny rust Zivotni Urovné obyvatelstva, oCekava se, ze
tento trend bude i nadale pokraovat. Dochazi zde k vyznamnému rustu poctu tzv. stfedni
tfidy, coZz ma vyznamny vliv na kupni silu v dané oblasti, rozvoj ekonomiky a rovnéz

z hlediska letectvi k vyznamnému zvySovani poptavky a rozvoji v tomto odvétvi.

Vstup nizkonakladovych aerolinii na trh v roce 1971 a jejich rychly rozvoj do dalSich ¢asti
svéta vyznamné ovlivnilo celé odvétvi osobni letecké dopravy. PFichod téchto aerolinii na trh
a jejich strategie nabidky levnych letd umoznila vyuzivat leteckou dopravu témér vSem.
Nizkonakladové aerolinie zvysili konkurenci na trhu osobni letecké dopravy a rovnéz se staly

konkurenci dopravé pozemni.

Standardni aerolinie se dlouhodobé potykaji s nedostateCnymi pfijmy a udrzet si
konkurenceschopnost na trhu pro né neni snadné. Zejména pak prichod nizkonakladovych
aerolinii na trh a jejich strategie levnych letd doplnénych zpoplatnénymi sluzbami se ukazala
jako uspésny ekonomicky model a standardni aerolinie se musely zacit pfizpusobovat nové

situaci na trhu.

Postupné standardni aerolinie zacCaly vy€lefiovat a zpoplatiiovat nékteré sluzby z ceny
letenky, coz jim zacalo pfinaet nebyvalé zisky. Jak je zndzornéno na obrazku &. 19, od roku
2007 pfijmy z téchto vedlejSich sluzeb, tzv. ancillaries neustale rostou. Dle studii, které byly
zvefejnény na strankach IATA, zatimco v roce 2007 celkové pfijmy za tyto sluzby u danych
aerolinii byly 2,45 miliard USD, v roce 2013 tato ¢astka dosahla hodnoty 31,5 miliard USD.
Je nutno podotknout, Ze tato studie byla zpracovana na zakladé dat jak standardnich tak

nizkonakladovych spole¢nosti. Co je ovSem zajimavé je to, Zze v roce 2007 se mezi prvnimi
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deseti nejuspésnéjdimi aeroliniemi pohybovaly zejména nizkonakladové spolecnosti, v roce

2013 tato mista obsadily z velké &asti aerolinie standardni.

Situace na trhu osobni letecké dopravy se v poslednich letech vyrazné zménila. Konkurence
je vysoka a rozdily mezi nizkonakladovymi a standardnimi aeroliniemi se neustale zmensuiji.
Stale vice sluzeb a procesu je automatizovano, zakaznik ma moznost si zakoupit letenku a
dle svych preferenci si dokoupit doplfikové sluzby, at uz se jedna o obc&erstveni na palubé,

prednostni nastup do letadla, odbavené zavazadlo, wifi nebo palubni zabavu.

Poptavka po osobni letecké dopravé neustéle roste a standardnim aeroliniim se oteviraji
stadle nové moznosti. Jsou zpracovavany studie, organizuji se konference na téma tzv.

ancilliaries. Jedna se o Uspésny koncept, ktery ma prostor pro dalSi rozvoj.

Dle mého prizkumu, ktery je rovnéz soucasti této prace, se cestujicim libi, Zze je meazi
aeroliniemi velka konkurence. Mnoho z nich citi, Ze jen diky tomu si mohou dovolit vyuzivat
leteckou dopravu Castéji nez kdy dfive. Na druhou stranu velka &ast z nich jiz pfirovnava
cestu leteckou dopravou za jizdu autobusem, neosobni, stresujici a méné pohodlnou nez

kdy dfive.

Aktualni situace v letecké osobni dopravé pfinasi jednu zasadni otazku, kde je hranice mezi
nizkonakladovou a standardni leteckou spole¢nosti. Zatimco standardni aerolinie vyclenu;ji a
zpoplatiiuji stale vice sluzeb, které dfive byly soucasti letenky, nizkonakladové aerolinie se
snazi konkurovat ostatnim nabidkou lepSich sluZzeb a tim se Casto svou nabidkou blizi

aeroliniim standardnim.
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Pfiloha 1: Mira nezaméstnanosti v jednotlivych regionech svéta

Total unemployment rate (5)
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Celkova mira nezaméstnanosti v Evropé Non EU zemi a CIS (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Celkova mira nezaméstnanosti ve vychodni Asii (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Celkova mira nezaméstnanosti v jihovychodni Asii a Tichomof¥i (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Celkova mira nezaméstnanosti v jizni Asii (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Total unemployment rate (%)
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Celkova mira nezaméstnanosti v Latinské Americe a Karibiku (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Celkova mira nezaméstnanosti — Blizky vychod a severni Africa (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Celkova mira nezaméstnanosti — Subsaharska Africa (%) od roku 2000 do roku 2013 (Zdroj ILO) [17]
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Priloha 2: Prazkum - ZkusSenosti cestujicich s osobni leteckou dopravou

Experience with an international passenger air transport.

1. Gender:

Wbér z moZnosti, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

MoZnosti odpovédi Responzi Podil

® Woman 2] 40,7 %

@ Man 31 59,3 %

. . e T . . . | |
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2. Your age group:
Wbér z moZnosti, zodpovézeno 54, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil
® méné nez 20 0 0%

@ 2130 10 18,5 %
® 31-40 18 35,3%
® 41-50 17 315%
® 51-60 9 16,7 %
® 60and more 0 0%
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3. What is your status?
Vybér z mozZnosti, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil
® Student 0 0%
© employed 54 100 %
© unemployed 0 0%
® self-employed 0 0%
® pensioner 0 0%
s | | | | /[ [ [ | [/ /| [ | |
54 (100%)
0%
0%
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4. What is your location? (where do you live)
Vybér z moZnosti, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox
MoZnosti odpovédi Responzi Podil
® Europe 28 519%
© Africa 0 0%
© Asia-Pacific 15 278%
® Australia 2 37%
® Latin America 2 3,7%
@ North America 7 13,0%
_I I I I 28 f51.9%} I I I I I
w
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5. How often do you fly?

Wibér z moznosti, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil
® more than 12 times a year 14 259%
® 10-12x a year 3 56%
© 6-9x ayear ) 11,1%
@ 2-5xayear 16 48,1%
® once a year or less 5 9,3 %
® never 0 0%
14259%
6 (11,1%) ‘ ‘
5 (9,3%)
0%
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6. Do you fly more freguently for business or privately?
Wibér z moznostf, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox
MoZnosti odpovédi Responzi Podil
® for business 30 55,6 %
@ privately 11 20,4 %
@ equally for business and privately 13 241%
_' : : BEEE : : : :
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7. 1s it important for you if it is low cost or standard airlines?
Wbér z moZnosti, zodpovézeno 54x, nezoapovézeno Ox
Moznosti odpovédi Responzi Podil
® | prefer standard airlines 39 72,2%
@ | prefer low cost airlines 6 111%
© I do not favor any of them 9 16,7 %
. . . . . R . . . . . _
o
9(16,7%)
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8. How would you rate development of your fligts in a past?

Wibér z moznosti, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil

® | fly more often then in a past 18 33,3%

© Ifly less then in a past 22 40,7 %

@ | fly about as often as before 14 259%

 18(33,3%) ) ' ‘ ‘
22 (40,7%)
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9. What is the main reason for your previous answer?
Wibér z moznosti, vice moZnych, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil

® change in my living standards 7 13,0%
© cheaper flights 11 204 %
= change of a job 24 44.4%
@ other, please specify 16 29,6 %

7 (13,0%) | |
11 (20,4%)
16 (29,6%) ‘ ‘ ‘
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@ Airlines are charging more money for flying and are providing passengers with less amenities

@ less travel for work
@ Need to spend more time at home
@ job requirements + leisure.

@ Lack of time to conduct biz trips. Engage customer on the phone more & visit once/twice a year

“ no change

@ Used ta fly on business but company reduced travel budget
@ less business trip

@ | have small children - less flight for tourism

@ less business trips due to high costs for the company

“ | have the same job for many years now. Also we have family overseas with whom we visit frequently.

“ Inow live in Australia - before | was in UK
@ wrong question. no change in rate | said.
@ work-related travel is fairly regular

@ saves time
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10. Have you noticed a change in the approach of standard airlines towards
pessengers?

Wbér z moznosti vice moznych, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil
@ restrictions or charges for snack on plane 24 444 %
o charges for luggage 29 53,7 %
« charging for sellection of seat 28 51,9%
 other, please specify 1 204 %

_- 24 (44, 4} . . . ‘ ‘

I ]
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@ qualification of membership at different grade

© Promotions on lower ticket price by standard arilines but only for non peak hours flying

@ they are more strict on the 20KG baggage allowance.

@ Low cost airlines have caused standard airlines to offer a little more to stay attractive

@ Charge for Premium seats. Frequent flyers points for special deals.

@ Luggage weight allowance was 30kg, it was reduced to 23kg

@ No change

@ If anything, the regular airlines are focusing on providing more as standard with no more charges
@ Not applicable to me due to "Status” but | do take notice to others subject to such fees.

“ not much changes as | am on a frequent flyer program

@ None of these, but they have tried to improve customer service and the welcome you receive on-board.



11. Please mark 5 attributes, which you see as most important when choosing the
passenger airline.

Wibér z moznosti, vice moZnych, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

Moznosti odpovédi Responzi Podil
o Departure / arrival at the most appropriate times 47 87,0%
© flight with better connection, minimum layovers 39 712%
o low cost 26 481%
# Convenient program for frequent flying passengers. 18 33,3%
@ Better services in aircraft ki 57.4%
o Better availability of the destination airport 26 481%
© personal preference 10 18,5 %
® Safety 33 61,1%
@ preference of the aircraft type 7 13,0%

47 (87,0%)
39(72,2%)
26 (48,1%)
18 (33,3%)
31 (57,4%)
26 (48,1%)
10 (18,5%)
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12. What is your opinion on the current situation of passenger air travel?
Textovd odpovéd, zodpovézeno 54x, nezodpovézeno Ox

@ It is harder and harder to see a difference between standard and low cost airlines.

@ It's good.

@ Currently air travel became more available for most of the people giving chance to do more frequent flights both for Leisure and business!!!!

@ Air travel has changed significantly in the past 5 years. Seems there were more flights available at various departure/arrival times to meet
individual neeeds and too many destinations in the past, where now the departure/arrival time and destinations are limited, and with more
connecting flights. In additiona mostly all airlines have raised the airline fee, and in return the passengers are getting less; we are now paying
for amenities that were once included, some airlines even want you to pay for the toliet. The airline seats have gotten smaller and even when
you thought it wasn't possible, it seems that those seats are now even smaller. Airline safety doesn't seem to be the priority that it was once
before, as you have more and more situations happening. Passengers are having to do more connecting flights, which can be an inconvenience;
getting on and off planes, additional security checks, and lay over times, all this for the ticket fare to be more than a direct flight, but with for all
the extra hassles!! If the passengers are to pay such high fees, then the airlines should take the money and put towards checking out pilots
more thoroughly (mental health, etc.), frequent checks on the airplane structure to ensure it is safe to travel, among many other things.

@ | think overall it has declined. It is not any cheaper yet the services have diminished

© No fun anymore it is riding a bus and in a lot of cases | feel | bother the flight attendant if | need something

© Getting worse as charging for many things (luggage, snack, aisle seat) that used to be free

@ Customer service has definitiely decreased over the years. There is no personal touch anymore as evrything is automated.
@ Ok
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flights are mostly full. Need to book way in advance

Standard airlines has to improve their mindset about their service to passengers. They think they are giving decent good service to passengers
but they don’t know that they are in fact doing just a "Macdonald's service” to passengers who pay a higher premium for standard arilines.

i wonder about the safety standards with the increased crashes going on. Is it due to cutting corners?

Low cost airlines have made air travel more competitive and standard airlines are sometimes forced to lower their prices or offer just a little
more to be able to compete and stay as an attractive choice to the consumer . Example - offering more luggage allowance, free seat selections,
meal selections, better in-flight services & facilities.

Standard Carriers should provide premium service. they should not charge for snacks/ drinks and they should not make you pay for every gram
of extra luggage (within 2-3 kg over the limit). They need to deliver premium service to justify their premium prices. they also need to be much
more service oriented to frequent flyers from their partner airlines. i.e. if the person flies on business class for the long haul but then economy
connecting domestically on the local partner airline, they should grant the same luggage allowance for that short flight as well.

Budget carriers are budget for a reason and that limited level of comfort is OK (as long as the planes are safe and they fly according to
schedule). | just feel that some of the reqular carriers are trying to really cut costs, but if customers can feel this in their level of service, why
should one pay the premium price instead of flying budget carrier right away? but it is fantastic that there are so many airlines to choose from
and destinations covered making international and domestic travel much easier and more affordable.

Expensive :-)
Very competitive within South East Asia & Australia , thereby making air travel more accessible and affordable to the general public. There is

still room for further market deregulation and competition in North Asia (incl Japan and Korea). Overall, air travellers have increased
exponentially in Asia in the last 10 years due to the inception of budget airlines.

Some airports are controlling the cost of the flights, in order to stabilize and keep the high level cost, of their local airlines.
The papers needed to travel (Visas process), are being a headache, especially for the Middle East passports, in order to get the Schengen or the
US visa for example.

NONE

Including current situation in economic situation in east europeans countries | think it is not an appropriate approach to skimp on the servise on
the bord and offer payed coffee and tee on the bord. Moreover this way of "economy” used not by low cost airlines companies, but by official
national airlines. | find such a policy absolutely not loyal.

Everything is okay

They are providing less, and less services to the customer. Its becoming like riding a bus, where as flying used to be a very enjoyable
experience. Now, on some airlines it is, others it is certainly not.

Security is highest priority, after service and punctuality.

The budget air may not be cheaper with all the options selected. Hence, standard air is still prefer w/o all the hassles and with better departure
timing and service. In Asia, i have the option to travel in either budget airline or standard as there are abundant choices here.

They try to max. margin by compromsing quality

Air travel will still play an important part for today and the future of travel, with new improved ways in safety,comfortable,speed and ease
being introduced all the time.

still a Lot of space for improvements

Seat space to small. Less than on a bus.

no

Higher competition, lower rate at poor quality with Low cost company

depending on Airline, the service is getting worse and space is limited

If the cost for flight was cheeper | would use air transport more often.

Airports should be rebuilt, bottlenecks eliminated and processes reformed to make sure nobody has to wait more than 10-20 minutes from
arrival/landing to take off/leaving by taxi/public transportation - no matter how many flights are scheduled at the same time.

Concerning airctafts, passanger space should be regulated in a way to increase minimum legroom and width to be comfortable for people of all
sizes (e.g. 210 cm and 160 kg).

The standard airlines should keep the destinations (direct routes) to main destinations. Some of them are not travelling to destinations like
Cancun, Cuba. On the other hand, they don’t have standard (non-low cost) offers for certain destinations.

| think that situation is very good.

dont understand, how is possible that plane get Lost nowadays. when watchiing news on tv and something goes wrong again, it looks scary to
fly these days.
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Lots of competition in the market has led to costs being kept reasonable for long and short distance travel, with plenty of offers and sales for
domestic and international fares. The fall out from the global financial crisis and falling oil prices appear to have contributed to a fall in costs.
Availability of asian carriers in Australia, such as Tiger Air, Malaysian, Air China, etc as well as standard carriers such as Qantas, Air New Zealand,
Singapore, Emirates, Virgin, Royal Brunei etc, has seen good competition. Qantas services upgraded recently (food, entertainment) to meet
the standard seen by others, i.e. Air NZ. Reputable carriers such as Royal Brunei now offering return fares from Melbourne to London for as
little as $1400 AUD per person (approx 750.00 GBP). Upgrades are planned for Australia’s international airports, with a second airpart in
Sydney a possibility in the next 5 years, to meet strong demand and reflecting health of the airports here as businesses in their own right.

Too expensive. :)

Due to my "Status”, | am shielded from the way normal passengers are treated. | do see however that the airlines are trying to squeeze every
dollar they can out of passangers. It is a shame that passangers can no longer select their seat without paying a fee, must pay for headphones
etc. Blankets, pillows, snacks, in-flight entertainment etc have all been removed from the aircraft. All the while, prices go up and the quality of
service has gone down. The problem may be that there is not enough competition any more...sure there are many airlines but they have
formed “alliances [ie Star Alliance] and are able to manipulate scheduling and fix prices. My expectations are very low each time | get on a
plane. | guess that, in the end of the day as long as they get me there safely and on time...this is all that matters. That said | have been on
crafts with aborted take offs and landings, equipment issues and rerouting [volcanoe, weather etc] mid-flight which can be scary. One thing
that | can say is that | have had good Luck departing and arriving on time. Again..| have very high “status” on airlines...if | werer you, | would go
talk to the average traveler. As mediocre as my review is...you should get the story from someone who gets stuck in the back of theplane with
no legroom, with no recline, by the bathroom and no ammenities. I sit in the front of the plane and flying is an "ok experience..| can't imagine
sitting in the back.

Security is important, but there are seasons of very high costs.

| enjoy cheaper prices, but believe travelling has become more uncomfortable and stressful.

The competition is good. Standard airlines are now competing with the low cost. Frequent flyer programs are good if you fly often, they make
you want to continue flying that airline. Fuel is cheap at the moment, but that will not last, so prices will increase in the future. So enjoy it
while it lasts.

Overall acceptable - however here in Australia people still ‘carry on’ large pieces of luggage which results in time wasting...they need to review
the weight of all ‘carry on’ luggage throughout all airlines in Australia.

Safety is still the main priority....affects my choice of airlines more and more

it is getting cheaper and at the same time thanks to the competition of low cost companies the customer service is improving, even in the
mentioned low cost ones.

| would prefer to have less waiting time in the airport and during boarding/unboarding.
Standard airlines are trying to improve the customer experience but are also facing pressures to trim costs.
If you are not on business class, there it seems you are in a bus with no service.

Gives a chance to reach more destinations and more distant ones much quicker. Even when traveling with the budget airline, the lower quality
of the onboard experience is acceptable. | know it takes time but | would like to see much more dynamic development of the intercontinental
budget airlines.

Is getting worse.

In recent years air travel has become more expensive and there seems to be more and more costs for luggage and seat selection that were not
there in the past.

there are many problems but i hope all questions will be decided in the future
no comments
Most of them are for travelling purpose.

very competitive market, better choice of connections, trading cost of flights vs service level, luggage limittations.
faster handling at the airports, more affordable and allows easier travels
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