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v osobni letecké dopravé“ je ovéfeni funkCnosti ekonomicko-matematického modelu
aplikovanim na tarifni strukturu, ktera je detailné popsana v uvodni ¢asti prace. Dale je vybran
konkrétni ekonomicko-matematicky model a popsan zpusob jeho aplikace na tarifni strukturu.
V ramci ovéfeni funkénosti tohoto modelu jsou v praci uvedeny konkrétni vypocty a vysledky.
V zavérec€né Casti jsou tyto vysledky shrnuty a popsan navrh zmény vybraného ekonomicko-

matematického modelu.

ABSTRACT

This master’s thesis deals with the topic of ,,Application of economic-mathematical models to
fares in personal air transport. The main purpose of it is to verify the functionality of
the economic-mathematical model via its application to the structure of fares which is
described in detail in the first part of the thesis. Further in the thesis, a specific economic-
mathematical model is chosen and the way of its application to fares is covered. In order to
verify the functionality of this model, particular calculations and results are included. The results
are summarized in the final part of this thesis where the proposal of change of the

chosen economic-mathematical model is also depicted.
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Uvod

Leteckd doprava je v poslednich letech velice popularnim druhem dopravy. Od svych
prvopocatku prosla velkymi zmé&nami. Mezi ty hlavni patfi predevSim deregulace amerického
leteckého trhu koncem 70. let minulého stoleti v USA, liberalizace evropského trhu koncem 90.
let 20. stoleti a v neposledni fadé plna liberalizace na transatlantickém trhu mezi EU a USA.
Toho se docililo v roce 2007 diky dohodé ,,Open Skies*, ktera otevrela trh letecké dopravy
v EU americkym leteckym spoleCnostem a v USA spole¢nostem evropskym. PfedevSim
deregulace umoznila nizkonakladovym leteckym spoleénostem vstup na trh. To zpusobilo
velky rozruch. Do té doby byly letenky drahé a ceny pevné dané. AvSak vzhledem
k bezkonkurenénimu postaveni letecké dopravy na trhu rostl zajem cestujicich i pfes vysoké
ceny. S postupnym vyvojem letecké pfepravy se diky neustale narlstajicimu zajmu o tento
druh pfepravy a konkurenénimu boji zac¢aly snizovat ceny letenek. Aby si letecké spole¢nosti
udrzely maximalni ziskovost a vyuzili ochoty cestujicich si pfiplatit, zavedla se tarifni struktura.
Bohuzel tarifa bylo nespocet a pro cestujici byly t€Zko pochopitelné. Z toho divodu klasicti
lete¢ti dopravci neuméli konkurovat nizkonakladovym modeliim nizkonakladovych leteckych
cestujici. Tak byli klasi¢ti dopravci nuceni zménit svij pfFistup, upustit od slozitych tarifnich
struktur a do znacné miry je zjiednodusit. Pro udrZeni tarifni politiky a ziskovosti vznikl Revenue
Management jako specialni ekonomicky nastroj, ktery ma za ukol maximalizovat pfijmy ze
sedackové kapacity daného letu v zavislosti na druhu tarifl. Jedna se tedy o jakési rozhodnuti
o tom, zda konkrétni sedacku prodat, ¢i nikoliv, s ohledem na celkové pfijmy. Timto zplisobem
se klasicti dopravci dokazali alespon trochu pfiblizit k cenam téch nizkonakladovych. Jiz nebyli
tak drazi a na rozdil od nizkonakladovych dopravcli nabizeli servis na jisté urovni. Tak si

dokazali dlouhou dobu udrzet své zakazniky. [1]

Bohuzel boj mezi klasickymi leteckymi spole¢nostmi a témi nizkonakladovymi pofad pfetrvava.
A na ukor toho fada klasickych dopravcu za¢ala snizovat uroven svych sluzeb pro snizeni cen
letenek s cilem oslovit co nejvice zakaznikd. Pani Ing. Petra Skolilova, Ph.D., teorii
o neudrzitelném stavu na sou€asném trhu letecké dopravy rozviji ve své disertani praci
Dynamické cenové modely v osobni letecké dopravé, kterou pani doktorka obhajila v roce

2019 na Fakult& dopravni CVUT v Praze. Uvadi hypotézu, Ze:

,Prosta aplikace ekonomicko-matematickych modelt na tarifni strukturu pro osobni
leteckou dopravu za ucelem maximalizace zisku nemuizZe veést k uspokojivéemu a trvale

udrzitelnému vysledku, ..., je nutné analyzovat klicové faktory, které na néj pusobi,



a predevs$im respektovat udrzitelnost s ohledem na zatizeni kli¢ovych prvki v procesu

osobni letecké dopravy*.

V praci proto navrhla novy ekonomicko-matematicky model, ktery je ovlivnén kli€ovymi faktory,
které na model pusobi. Za kli¢ové faktory jsou v této praci oznaceny predevsSim bezpeénost
a uroven poskytovaného servisu. Model by tedy mél zajistit vypoCet oekavanych realnych

pfijma s ohledem na udrzitelnost klic¢ovych faktord. [29]

Proto cilem mé diplomové prace bude ovéfit funkénost tohoto ekonomicko-matematického
modelu a navrhnout pfipadné zmény. Funkénost modelu jsem ovéfovala na dalkovych letech,
pro které byl model koncipovan, tedy na transatlanticky trh, konkrétné na trasu Londyn — New
York. Ddvodem byl pfedevsim fakt, ze na této trase jsou vyuzivany vSechny cestovni tfidy
feSené ve vySe uvedeném modelu a zaroven se jedna o jedno z nejvyznamnéjSich
a nejfrekventovanéjSich spojeni na svété. Hlavné diky uzké spolupraci v oblasti svétového
obchodu a podobné kultufe. Na dané trase se zamé&fim na lety spole¢nosti Delta Air Lines,
Lufthansa a British Airways. V Uvodu prace popiSu uroven jejich poskytovaného servisu a tarifa
na dané trase. Dale pak uvedu stru€nou teorii k tarifnim strukturam v osobni letecké dopravé

pro jejich lepSi pochopeni.

V ramci praktické ¢asti budu pomoci konkrétnich propoltli ovéfovat funk&nost modelu
s vyuzitim dohledanych dat. Budu navrhovat zmény konfiguraci letadel a pocitat jejich pfijmy,
za pomoci modelu uréim, zda jsou dané konfigurace vyhodné&jsi, €i nikoliv. Aby byly vysledné
hodnoty modelu vice vypovidajici, rozhodla jsem se pro konkrétni lety vypocitat i celkové zisky.
Zatimco pfijmy lze vypocitat na zakladé prace s uvedenym modelem pomérné pfesné,
u nakladli budu vychazet z dat, ktera dopravci zverejiuji. Vysledné mnou vypoctené zisky tedy
nemusi odpovidat realité, ale pro potfebu ovéreni funk&nosti daného modelu je Ize povazovat
za relevantni. V zavéru prace vyhodnotim vysledky a pfipadné pfedlozim navrhy na zmény

v uvedeném modelu.



1 Zaklady tarifni struktury v osobni letecké dopraveé

V letecké dopravé je tarif povazovan za cenik se souborem pfepravnich podminek, za kterych
bude doprava provedena. Koupi tarifu, tedy souboru sluzeb letecké pfepravy, se kupujici
zavazuje k dodrzovani a respektovani povolenych podminek uziti. Tarifni struktura by méla
byt dostate¢né jasna a srozumitelna, avsak flexibilni, aby vyuZzila rdzné urovné ochoty platit
jednotlivych cestujicich. Tedy mély by reagovat na oCekavani zakaznik( a jejich cenovou
pruznost. Bohuzel se v dneSnich dnech potykame se slozitymi tarifnimi strukturami, kterym
vétSina zakaznikd vibec nerozumi, jelikoz vznikaji bud ndhodné& nebo v reakci na unosnost
trhu. K vytvareni téchto slozitych tarifnich struktur vedly hlavné dva faktory, a to liberalizace
a deregulace trhu. Zde vznikl prostor pro vyuziti Revenue Managementu, ktery ma za ukol
maximalizovat zisky za danych podminek a vénovat se mu budu v kapitole nize. Dopravci se
snazi pfimét zakazniky nenakupovat pod jejich ochotu zaplatit. AvSak diky nizkonakladovym
dopravcum a jejich jednoduché tarifni strukture, kdy jsou tarify levné a dostupné pro cestuijici,
a modernim technologiim, v tomto pfipadé tedy internetu, kdy si cestujici snadno mohou
srovnat dostupné ceny na trhu a zjistit veSkeré informace o tarifech a podminkach, jelikoz musi

byt cestujicim pFistupné a srozumitelné, se tarify snazi opét trochu zjednodusit. [2, 3, 4]

1.1 Historicky vyvoj tarift

V prvopocatcich osobni letecké dopravy byly ceny poZzadované za danou sluzbu dopravci na
jednotlivych spojich pevné dané, to znamena, Ze na jednom letu byla cena za letenku pro
vS8echny cestujici stejna. Z divodu tehdy malé kapacity letadel byly ceny letenek velice vysokeé,
a proto si tento druh prfepravy mohla dopfat jen nejbohatsi klientela. Avsak, pfedevsim diky
bezkonkuren&nimu postaveni osobni letecké dopravy na dalkovych letech, zajem o tento druh
dopravy rostl, i pfes vysoké ceny. Tento fakt podnécoval vyvoj vétSich a vykonnéjSich letadel.
Tato inovace nasledné generovala jesté vétsi poptavku, hlavné diky vysoké pfepravni rychlosti
a velkému doletu oproti ostatnim druhim dopravy, ale také diky snizovani cen letenek. Toho
se dosahlo predevsim diky nepfimé umére mezi narustajici kapacitou letadel a vyraznéji
pomalejSim narlstem provoznich nakladd a dale ktomu pfispél také jiz probihajici
konkurencni boj na trhu osobni letecké dopravy. Tak zacCala letecka doprava rozSifovat svoje

okruhy uZivatelu a stavat se dostupnéjSim druhem pfepravy. [2]

Vzhledem k tomu, Ze v minulosti bohatSi skupina cestujicich prokazala svou ochotu zaplatit,
se dopravci rozhodli tuto skute€nost vyuzit a maximalizovat tak své zisky. Tak probé&hla celkem
svévolné prvni segmentace zakaznikd, zavedly se prepravni tfidy, kdy se pouze vyuzilo
poznatku z jinych oblasti, Ze cestujici, ktefi jsou ochotni si pfiplatit, dostanou na oplatku lepsi

sluzby a méné restrikci. [2]
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DalSi vyvoj v letectvi, ktery pfinesl| tryskova a Sirokotrupa letadla a s tim souvisejici narust
kapacity v letadlech, nadale ved| k zvétSovani poptavky a tlaku na zpfistupnéni daného druhu
dopravy pro SirSi vefejnost. Dopravci si chtéli nadale udrzet maximalni zisk ze stavajicich
cestujicich, kdy se nechtéli pfipravit o jejich ochotu si pfiplatit, av§ak byli ochotni nové ziskanou
kapacitu vétSich letadel nabidnout pravé SirSi vrstvé obyvatelstva, ktera si tuto pfepravu za
dosavadnich cenovych podminek nemohla dovolit. Bohuzel ke spinéni vySe uvedenych
podminek nebyla zakladni segmentace cestujicich, tedy pfepravni tfidy, dostacujici. Proto se
musel nalézt novy mechanizmus, ktery by tyto podminky zachoval. Timto mechanizmem se

staly pravé tarifni podminky. [2]

Jak je jiz vyS8e zmifiovano, vzniklo nespocet tarifnich struktur, coz nasledné vedlo k jejich
zjednoduSeni. Tato regulace byla na urovni vnitrostatni, mezivladnich leteckych dohod a na
celosvétové urovni. K poslednimu typu regulace se dospélo prostfednictvim mezinarodni
organizace leteckych dopravcu IATA. To sehralo vyznamnou roli v ramci globalizace letecké
dopravy, kdy jednotlivé letecké spoleCnosti nabizely letenky i na lety jinych leteckych
spole€nosti nez téch svych, které jejich pfepravni doklad uznavaly diky smlouvé o vzajemném
uznavani prepravnich dokladd, tedy Interline Traffic Agreement (dale jen ITA). ITA je smlouva
stanovena IATA, ktera shrnuje jednoducha pravidla, principy v cenotvorbé a zpUsob zucétovani
pro vzajemné pfijimani doklad(. Dale IATA vytvofila rychlé, bezpecné a efektivni prostredi
IATA Clearing House (dale jen ICH) pro vzajemné vyuctovani a vyrovnani mezi jednotlivymi

dopravci. [2, 5]

1.2 Princip tarifnich podminek

Principem tarifnich podminek je urcit jista pravidla dle charakteristiky chovani ohledné uzivani
letecké dopravy jednotlivych skupin cestujicich tak, aby se mohly aplikovat niZ8i ceny letenek,
ur¢ené pfedevSim méné bonitnim a nové ziskanym cestujicim, ale zaroven aby cestujici, ktefi
jsou ochotni si pfiplatit za lepSi podminky pfepravy bez jistych omezeni a restrikci, byli
donuceni nekupovat tento tarif a méli pouze jedinou moznost, a to koupit ten tarif, ktery jim
Z hlediska sluzeb vyhovuje. Zaplati tedy maximalni moznou cenu, kterou jsou ochotni za
letenku utratit. Je zde tedy snaha kazdou jednotlivou skupinu cestujicich donutit zaplatit tolik,

kolik je pro danou skupinu cestujicich akceptovatelné. [2]

Bohuzel v disledku aplikace tohoto principu v prvnich stadiich aplikace tarifni struktury vzniklo
velké mnozstvi rlznych tarifd za rizné ceny, s rGznymi omezujicimi podminkami, a to pouze
na jediném letu u daného dopravce. Proto doslo k jistym zjednoduSenim, avSak do dnesnich

dna plati, Zze bonitni cestujici koupi své letenky dotuji jistou €ast dopravy cestujicim s niz§im
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tarifem. Tento fakt Ize nejvice pozorovat u dopravcl na dalkovych letech, jez maji tfidu
Premium Economy, kterou prodavaji za plnou cenu, aby se sedadla v nizsi tfidé mohla
prodavat s jistou slevou. Také plati, ze maloktery cestujici zaplati plnou cenu prvni tfidy. Do
této tfidy jsou cestujici usazovani pfedevs§im vymeénou za své nalitané mile, za pfiplatek dosti
vyhodny a nékdy zdarma jako pozornost spolecnosti za jejich vérnost. Tato skute€nost je
vykoupena faktem, ze kdyby tomu tak nebylo, SirSi vefejnost by si dané sluzby dopravce
nemohla dovolit, v disledku toho by dopravce nedokazal naplnit a nemohl tedy provozovat
vysoko kapacitni letadla. Ekonomicky stav by v tomto pfipadé byl neudrzZitelny a pokud by
dopravce chtél let za danych podminek provozovat musel by vyrazné zdrazit letenky uréené

hlavné bonitni klientele s vysokou ochotou platit. [2]

1.3 Tarif v soucasnosti

Jelikoz v dnesni dobé jsou tarify IATA velice vysoké a obtizné prodejné v tak Sirokém méfitku
pusobeni, byly spoleénosti mnohdy vice ¢i méné legalnimi cestami donucené dostat se
s cenami letenek na trzni Uroven, ktera je tedy zna¢né nize nez uroven IATA tarifd. Postupna
liberalizace ukondila rozdily mezi skute€nou prodejni cenou letenky a tarifem, ktery byl
oficialné uvedeny na letence. Liberalizace pfipustila odstoupeni od povinnosti leteckych
dopravcu respektovat systém IATA tarifll. Divodem je hlavné narlst poptavky, kdy zacaly byt
ceny pro nékteré segmenty neakceptovatelné, ¢i mnohem vétsi transparentnost cen kvuli
internetové distribuci. Kromé odpusténi dodrzovani IATA tarifd vedla liberalizace a vyvoj
letecké techniky, informacnich technologii, organizaci a procesu v letecké dopravé ke vzniku
modeld, jez mély zajistit Fizeni prodeje na konkrétnich letech. Jednim z téchto modeld je model
nizkonakladovych leteckych dopravcu, ktefi od aplikace tarifu zcela upustili. Tedy dalsi divod,
pro¢ se klasi¢ti dopravci v jistych ohledech pfibliZili ¢i pfizpusobili filosofii nizkonakladovych
dopravcl, kdy na fadé tras musi témto nizkonakladovym dopravcim konkurovat, i pres
skute€nost, Ze se snazi tarifni politiku pofad uplatiiovat s jistymi omezujicimi podminkami
aplikace. V dusledku toho mohou vznikat hybridni modely v oblasti cenotvorby. Dale také
vznikl nastroj REVENU MANAGEMENT. [2, 4]

1.3.1 Revenue Management

Jedna se o systém, jez se pomoci implementace urCitych nastroji a procesl snazi zajistit
maximalni mozny zisk z daného letu Ci z dané sité linky v zavislosti na pevném poctu
sedacCkové kapacity. Tedy kazdé sedadlo je prodano za urCitou cenu, kdy se ceny sedadel
v dané tfidé navzajem liSi. Revenue management vychazi z principu vlivu relace nabidky
a poptavky na cenu letenek, zde obecné plati, pokud poptavka prevySuje nabidku, vznika zde

prostor pro zdraZovani letenek, avSak prevySuje-li nabidka poptavku, je zde nutnost ceny tlacit
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doll, jelikoz je ve vlastnim zajmu dopravce generovat novou poptavku. Pfi aplikaci tohoto

principu na sedackovou kapacitu, ktera se v daném typu letadla neméni a je vétSinou pevné

dana, letecti dopravci uméle vytvareji nedostatek kapacity, kterou ve skute¢nosti jen postupné

uvolfiuji za rdzné ceny v zavislosti na charakteru cestujicich, jinymi slovy optimalizace

kombinace cestujicich. Zde dobfe slouzi nashromazdéna data z minulosti. [2]

Revenue management muzeme vnimat také jako rozhodnuti, které urCuje, zda danou sedacku

prodame, Ci nikoliv. Zavisi na faktu, zda pfijmy z této prodané sedacky prevySi pfijmy, které

by dopravce ziskal, pokud by sedacku ponechal prazdnou pro pozdéjsi prodej za vys&i cenu.

Revenu management se snazi vybilancovat: [2, 4]

Ztratové naklady — potencialni ztrata vynos(, kdy se ucini rozhodnuti zamitnout
prodej dané sedacky a snaha prodat tuto sedacku pozdéji za vyssi cenu, avSak vznika
zde riziko, ze pravé tato sedacka zUstane neobsazena, tedy neprodana, a pfijdeme
i oty pfijmy, které bychom ziskali, kdybychom danou sedacku prodali za niZsi cenu.
Presunuté naklady — potencialni ztrata vynosu, kdy pfi rozhodnuti o tom, ze prodame
sedadlo za nizSi cenu, ale na ukor toho ztratime moznost vyS$Sich pfijmud z pozdéjsiho
prodeje tohoto sedadla.

Odklonéné naklady — potencialni ztrata vynosu, kdy cestujici koupi letenku za danou

cenu, i kdyz by byl ochoten utratit za danou letenku vice.

VedlejSimi funkcemi systému pro Revenue Management jsou kromé primarného zajisténi

optimalnich vynosl z konkrétniho letu i dalSi nastroje: [2, 4]

ZjednoduSeni prace s knihovanim skupin — tento nastroj stanovuje podminky pfepravy
jednotlivych skupin, knihovani skupin a hlida postupy cestovnich kancelafi, jez jsou
smluvné vazany.

Kontrola spravnosti aplikace tarifG a hlidani dodrzovani tarifnich podminek.

Zamezeni fiktivnim/ duplicitnim rezervacim — problém mdlze vzniknout na strané
prodavajiciho ¢i samotného cestujiciho.

Rizeni obchodniho pfeknihovani lett — jedna se o skupinu cestujicich, jez maji letenku,
ale nedostavi se k odbaveni a neodleti, kapacita letadla je tedy prodana, ale letadlo
odléta ne zcela pIné. K eliminaci tohoto jevu letecké spolecnosti zaCaly nabizet vice
mist, nez je fyzicka kapacita daného letadla, po€et mist takto nabizenych se odviji od
rezervaCnich dat z minulosti. MUze se stat, ze k odletu se dostavi vétSi pocet
cestujicich, nez je kapacita daného letadla. V takovém pfipadé maji letecké spoleénosti

zpracovany presny postup a nahradu za vzniklé problémy, touto problematikou se také

13



vramci letd sméfujicich z/do Evropy zabyva Evropska komise v Regulation (RC)
261/2004.

Prvnim prukopnikem Revenue Managementu je letecka spolec¢nost American Airlines, ktera
byla v 80. letech nucena konkurovat letecké spoleCnosti People Express, ktera jiz tehdy
vykazovala prvky dnesSnich nizkonakladovych dopravc(, a které se povedlo ¢ast cestujicich
ziskat pravé od American Airlines. Z po¢atku byly American Airlines bezmocné, ¢asem vSak
pfiSly s rozSifenim Skaly tarifl na ¢ast kapacity, ktera byla flexibilné pfidélovana na zakladé
poptavky aktualni i minulé a diky tomu ziskali ¢ast své klienty zpét, ktera presla k People
Express. | pfes aplikaci nizSich tarifd se American Airlines udrzely nad urovni svych nakladd.
Ten na tuto skuteCnost nedokazal reagovat a v roce 1987 ukoncil svou ¢innost. Z vySe
uvedeného Ize pozorovat paradox, Ze Revenu Management byl vytvofen klasickym
dopravcem pro boj proti nizkonakladovému dopravci, a i pfes to umoznil rozvoj obchodniho

modelu nizkonakladovych dopravcli do dnesni podoby. [2]

V souhrnu sice Revenu Management vznikl jako nastroj pro segmentaci zakaznikd a v boji
proti nizkonakladovému modelu, avSak v dnesSnich dnech je zasadni soucasti cenotvorby

leteckych spole¢nosti. [2]

1.3.1.1 Aplikace Revenue Managementu

V praxi se rozdéleni sedackové kapacity do riznych podskupiny nabizenych za r(izné ceny
provadi nasledovné. V rezervacnim systému leteckého dopravce je kazdé podskupiné
pfifazeno jedno pismeno, které znaci knihovaci tfidu, toto pismeno se oznacuje jako Revenue
Booking Designator (dale jen RBD), a kazda tato tfida dostane urcity maximalni pocet mist
k sezeni pro knihovani. VSechny nabizené tarify maji pfifazené RBD, kam se knihuji na
zakladé cen danych tarifu, nékdy se muze jednat i o interval cen, dle kterého se tarify pfifazuji.
Poté kazda prepravni tfida, jez je na palubé, disponuje vlastni hierarchiiRBD. U klasickych
leteckych dopravcu se vyskytuje vétSinou 10—-20 RBD. AvSak ¢im vétSi poCet RBD mame, tim
dilezitéjsi je, abychom méli spravné nastaveni a pribéznou kontrolu pfi knihovani. Také jsou
vetsi distribuCni naklady, protoze jsou vyuzivany globalni distribu€ni systémy, kde se vySe
poplatku odviji od poctu distribuovanych knihovacich tfid. Dale mohou existovat jak bézné
RBD tak specialni, jako jsou napfiklad zlevnéné letenky zaméstnanct daného dopravce ¢€i jiné

aerolinky, bonusové letenky ¢lenlt vérnostnich program, atd. [2]
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1.3.1.2 Zachovani ochoty platit v ramci Revenue Managementu

Jak jiz bylo vy$e zminéno, mizeme diky tarifnim podminkam bonitni klientelu donutit koupit si
pravé jimi akceptovatelné sluzby v ramci tarifu. Nebo moznosti u Revenu Managementu je
ménit kapacitu jednotlivych knihovacich tfid. Tedy pokud je bonitni klientela ochotna si za
kazdou cenu pfiplatit za letenku tésné pfed odletem, jelikoz ma vysokou miru ochoty zaplatit,
Ize v této dobé znepfistupnit RBD i sniZit kapacitu sedadel v této tfidé, a tak znemozZznit koupi
této levnégjsi letenky bonitni klientele. Donutime je koupit drazsi letenku s cilem zvysSit pfijmy.
Tohoto zpUsobu Ize vyuzit spiSe u bonitni klientely nikoliv u cestujicich senzitivnich na cenu
letenek. Dale |ze pozorovat, Ze tato skupina cestujicich je nékdy ochotna tolerovat i horsi
podminky daného tarifu. Kapacita pfidélovana jednotlivym RBD tak pfedstavuje ucinnou
prekazku pro aplikaci levnéjsich tarifi nad ramec tarifnich podminek. V praxi Ize levné letenky
skute€né koupit s dostateCnym predstihem nebo tésné pfed odletem, coz napfiklad

obchodnim cestujicim nevyhovuje, a tak jsou zpravidla nuceni koupit drazsi letenky. [2]

VySe uvedeného Ize dosahnout pravé prekryvanim jednotlivych RBD, tedy celkova sedackova
kapacita neni strikiné mezi RBD rozdélena, ale jednotlivé sedaCky v RBD se prekryvaji
vySSi. Lze toho dosahnout nasledujicimi zplsoby: [2]

A Navysenim pocétu sedacek nad ramec kapacity v daném letadle — ve vysSich
knihovacich tfidach se uméle navysi pocet sedacek k dispozici, i pfes skute¢nost, ze
po souctu vSech nabizenych sedadel ve vSech RBD dané letadlo takovou kapacitou
nedisponuje. Zde systém kontroluje také to, aby se nepfesahla celkova kapacita
letadla. Velkou nevyhodou systému je, Ze pokud se mista v nizSich tfidach RBD knihuji
v predstihu, a tedy dfive, nez mista z vySich tfid RBD, plati, Ze se zde vypujcuje
kapacita vy$Si tfidy pro tu nizsi. Vznika zde tedy riziko, Ze dopravce pfijde o ochotu
cestujiciho zaplatit si za letenku.

B Sériovy Nesting — ve vysSi tfidé je nabizen urCity poCet mist. K tomuto poc¢tu mist se
pficte i poCet mist nabizenych v nizSich tfidach. Lze tak jednoduse docilit, aby byly
klidné vSechna sedadla prodana za nejvy$Si cenu. Tento zplUsob je mnohem
efektivnéjsi nez ten pfedchozi. V kazdém okamziku garantuje po¢et mist uréenych pro
nejvyssi tfidu bez ohledu na vyvoj knihovani v tfidach nizsSich.
sofistikovangjsimi systémy Revenue Managementu. Tento typ nestingu nabizi od
ur€ittho RBD smérem Kk nizSim tfidam dvé Ci vice na sob& navzajem nezavislé
hierarchie knihovacich tfid. Spolu se zpisobem A, B Ize nazorné tento model vidét na

obrazku ¢. 1.
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D Compartment nesting — tento druh nestingu lez uplatnit pfedevsim v letadlech, jez
maji pouze dvé prepravni tfidy, a Ize ménit konfiguraci sedacek. Tyto tfidy maji mezi
sebou pohyblivou pfepazku, ktera toto umoznuje. Funguje to tak, ze pokud je kapacita
sedacek ve vySsi tfidé naplnéna a porad existuje poptavka po této tfidé a zaroven
v nizs8i tfidé je dostatek volnych mist, pfenastavi se konfigurace na vétsi pocet mist ve
vySSi tfidé na udkor té nizsi. A tento princip funguje i za skute€nosti, ze by muselo dojit
k snizeni celkové kapacity letadla, tedy napfiklad u letadel uréenych pro stfedni
vzdalenosti s konvertibilnimi sedackami lze zfady v ekonomické tfidé se Sesti

sedaCkami pretvofit na fadu v obchodni tfidé se ¢tyfmi sedackami.

Non-nested Parallel nesting Serial Nesting
Y B Y Y
20 | | 20 115 115
v |[M B |[M||V .
40 || 35 20 35 40
M
75
\Y%
40

Obrazek ¢. 1: Tradicni nestingové modely. [6]

1.3.1.3 Revenu Management na siti linek
Na trhu letecké dopravy je velky podil sitovych leteckych spole&nosti, pro které vySe popsany
systém linkového Revenue Managementu neni zcela dostaujici. Zde zavisi kromé
vyhodnoceni ur€itych Cisel na fadé dalSich omezujicich podminek a faktorli. Nalezeni
vyuzit: [2]
1) Vyuziti liniového Revenue Managementu se snahou pfi rozhodovani mezi lokalnim
a transferovym cestujicim uplatnit objektivné lepSi feSeni. Misto obyCejného déleni
vynosu mezi lety leteckych spole€nosti, jez danou trasu spole€né nabizeji, se upravi
déleni ve prospéch kratSich linek. U letd s velkymi rozdily dochazi k znevyhodnéni
transferovych cestujicich, avSak pokud na delSich letech existuje paralelni lokalni
poptavka, vyplati se vyhovét spise ji, jelikoZ rozdil ve vynosech nebude markantni

a lépe se proda volna kapacita na kratSim letu, coz vede k lepSim vynosum. Nevyhodou

16



2)

3)

4)

tohoto pfistupu je vznik kombinace dvou podobné dlouhych letl. Kdyz se mlze brat
zfetel pouze na jeden let, upfednostni se lokalni cestujici a na druhém letu nikoliv, zde
poté z pohledu celé sité dochazi k nevyuzitému potencialu, jelikoz druhy let ma
prazdna mista. Dale zde vznika problém s knihovanim, kdy transferovy cestujici musi
byt knihovan na vSech letech stejné, coz u vice letll zpasobuje problém nalézt vhodné
RBD pro tarif s ohledem na Fizeni vSech let( participujicich na daném transferovém
spojeni.

Tento pfistup oproti pfedchozimu dava pfednost transferovym cestujicim, nékdy se
RBD transferoveho cestujiciho zvysi nad RBD pro lokalni cestujici, a zajisti se tak jeho
upfednostnéni.

spravné nastaveni a fizeni knihovani. Oddéli se RBD pro lokalni a transferové cestujici.
Transferové RBD se nasledné nadradi v hierarchii nestingu lokalnim RBD s obdobnym
pfinosem jako transferové RBD. Jedna se o podobny princip, jako je paralelni nesting
(viz 3.3.1.2). RBD pro lokalni a transferovou pfepravu jsou zcela oddéleny a fizeny na
sobé nezavisle do urcité vyse cen. Tento prfistup vzhledem k oddéleni, a zbaveni se
tak jisté konkurence mezi lokalnim a transferovym cestujicim, ktefi se déli o tu samou
kapacit, negarantuje optimalnimu vysledek.

Pristup, jez se nazyva Origin — Destination Revenue Management, optimalizuje vynosy
pro celou sit letl, a nikoliv pouze na jednotlivych letech transferu. Pracuje se zde se
slozitymi matematickymi modely a vyuZziva se velice rozsahlych databazi s historickymi
daty, sbér dat musi probihat v fadech letech. Tato databaze obsahuje pfedevSim
informace o poptavce, predpokladanych cenach a €asu poptavky vSech moznych
kombinaci po¢ate¢nich a kone€nych bodu, tedy spojeni, ktera jsou nabizena. Z toho
se sestavi vychozi prognéza knihovani vSech letl se strukturou cestujicich z pohledu,
odkud kam se chtéji cestujici dopravit. Nasledné jsou konkrétni pozadavky
vyhodnocovany na zakladé progndzy, zda odpovidaji ¢i nikoliv, a jedna se o novy
zadznam/data. V zavislosti na tomto aktualnim poZadavku se stanovi minimalni cena
pro potvrzeni rezervace pro celé smérovani. Tato cena bude pro novou poptavku bud
vySSi nebo nizsi. Po kazdém dalSim knihovani je prognéza aktualizovana. Systém, jez
zafizuje Origin — Destination Revenue Management, je velice sofistikovany a z logiky
véci také nakladny. Spatné nastaveni systému mulze vést k nevratnému poskozeni
leteckého dopravce a ani obsluha tomu nemusi vzdy zabranit. Jeho vyuzivani se
prosadilo pouze u nejvétSich leteckych spoleCnosti, které disponuji nadpolovicnim
podilem transferovych cestujicich a jsou schopni tento nastroj pIné vyuzit v boji

s konkurenci.
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1.3.2 Tarif u klasickych dopravci

Jak jiz bylo vySe uvedeno, je zde rozdil mezi cenotvorbou klasickych leteckych dopravcu
a cenotvorbou nizkonakladovych leteckych dopravcl, kdy pravé klasicti letecti dopravci
dodrzuji vySe uvedena nafizeni IATA maximalné s jistymi omezenimi a low-cost dopravci
nikoliv. Dale aplikuji akceptovatelnou cenovou uroven, kdy kazda skupina cestujicich plati
podle toho, kolik je za dany soubor podminek ochotna a schopna zaplatit. Nizsi tarify zahrnuiji
vice omezujicich podminek a horsi sluzby, a pravé tato skuteénost ma donutit bonitni cestujici
k pfiplaceni si za vyssi tarif. KlasiCti letecti dopravci rozliSuji pfedev§im &tyfi zakladni skupiny
cestujicich, a to: [2]

e Prémiovi cestujici — této skupiné jde pfedevSim o dostate€né vysokou a kvalitni
uroven sluzeb, za které si radi priplati, je jim vlastni koupé letenky na posledni chvili &i
¢asta zmeéna jejich planu.

¢ Obchodni cestujici — jedna se o skupinu lidi, ktefi cestuji za praci, cesta je zpravidla
hrazena zaméstnavatelem. Tato skupina ke své produktivité potfebuje ur€ity standard.
Jedna se vétSinou o kratsi cesty, i kdyZ ty dlouhé nejsou vyjimkou, a moznost zmény
letenky v dusledku zmény pracovnich plana.
dokaze byt flexibilni a svlj odlet zpravidla planuji dlouho dopfedu, anebo na posledni
chvili (je mezi nimi velice popularni last minute).

¢ Studenti, etnicka klientela — jedna se o skupinu nejcitlivéjSi na cenu letenek, vétSinou
maji dany cil i mozny termin cesty, av8ak v poslednich letech se i tato skupina zacala
vice pfizpusobovat a rozdil mezi ni a skupinou ,turisté“ neni v koneénem dusledku tak

velky.

Z vySe uvedeného plyne, Zze zde mame zobecnéné dva druhy tarifd, a to tarify nerestriktivni
a restriktivni, které jsou pravé podminéné riznymi omezujicimi pravidly. Mezi ta nej¢astéjsi
omezeni patfi poplatek za zménu data cesty, storno poplatek, doba mezi odletem a pfiletem,
doba nakupu. Tarify maji velice slozitou strukturu, a kvuli tomu je jejich stanovovani, udrzovani,
Ci schvalovani, ale také kontrola spravnosti jejich aplikace velice komplikovany a nakladny

proces. [2]

1.3.2.1 Dohoda o uznavani prepravnich dokladu

| pres silnou konkurenci, ktera na leteckém trhu mezi jednotlivymi leteckymi spolec¢nostmi
panuje, zde nalezneme jedinecCny globalni systém, ktery se odviji od vzajemné spoluprace
mezi jednotlivymi leteckymi spoleCnostmi, fungujici na bazi bilateralni i multilateraini.

Multilateralni je zajisténa pfedevsim s pomoci mezinarodnich organizaci, jako jsou ICAO,
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IATA, AEA atd. Hlavni naplni jejich prace je tvofeni jednotnych standardu a postupl, které se

pouzivaji leteckymi dopravci celosvétové. [2]

Multilateralni smlouvy umozhuji vzajemné propojeni jednotlivych nabidek jednotlivych
leteckych spole€nosti a vyhodné spoluprace mezi té€émito spole¢nostmi. Nutno dodat, ze,
vzhledem k nabidkam, které jsou vyhradné jednousekové, se této spoluprace z principu

nezucCastfuji nizkonakladovi dopravci. [2]

1.4 Zakladni déleni tarifu

Tarify jsou tvofeny z dusledkd nékolika faktor(, jako jsou napfiklad naklady dopravce
v dusledku provadéni dané sluzby, poskytovany servis a sluzby, omezeni a restrikce panujici
pfi pfepraveé, poplatky za pfidané sluzby, poptavka uzivatell ¢i tarify partnerskych, ale
i konkurenc¢nich leteckych spole¢nosti. Kazdy tarif Ize identifikovat tarifnim kédem. Kazdy
dopravce pouziva urcity pocet tarifl pravé dle vySe zminénych faktort, avSak Ize fict, ze na
dalkovych letech jsou dopravci vice rezistentni k jejich zjednodusovani, i kdyz dnes nejsou tak

slozité jako dFive. [2, 4]

Pro lepsi pfehled cestujicich jsou tarify rozdéleny do rezervacnich tfid, v ramci kterych by
rozdily mezi jednotlivymi tarify mély byt co nejmensi. Rozdily mezi tarify v jednotlivych tfidach
by zaroven meély byt co nejvétsi. Cena tarifl v jedné tfidé by se méla prGimérné pohybovat
kolem cilové slevy z pIného jizdného, které bylo stanoveno cenovym oddélenim. Na liberalnich
a deregulovanych trzich jsou tarify dosti dynamické, avdak existuji jesté oblasti, kde k uplné
deregulaci nedoslo a panuje tam pofad k jista regulace trhu, kdy tarifni struktury mohou byt

relativné rigidni. [4]

1.4.1 Déleni dle urcéeni

Jedna se o nejzakladnéjsi déleni tarifu dle toho, pro koho jsou urceny.

A Publikované — to tarify muze prodavat jakykoliv prodejce, jsou k dispozici pro
kohokoliv a jsou celosvétové uznavany. [4]

B Nepublikované — tyto tarify jsou individualné sjednané a nabizené pouze konkrétnimi
agenturami Ci konkrétnimu zakaznikovy, zvétSiny nadnarodnim korporacim. Svym
uzivateldm pfinasi vyhodné ceny nebo podminky, které jinym zpisobem nejsou na trhu
dostupné. Muzeme rozliSovat dva druhy: [4]

a. Automaticky distribuované leteckou spole¢nosti — jedna se o tarify, které jsou

distribuovany a prodavany pouze online a jinym zpusobem nemohou byt
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zakoupeny. V dnesni dobé je tento druh tarifG pofad k dispozici, i kdyz jiz neni tak
popularni, jako dfive, pfedevsim kvuli distribuci letenek na internetu.

-, Cisté tarify“ — jsou tarify uréené agenturam operujicim na mezinarodnim trhu.
Podstatnou €ast tvofi ty na asijském trhu, kde je v ramci tohoto tarifu prodan
urcity pocCet sedadel v letadle konkrétni agenture &i velkoobchodnikovi, ktery je
pfeprodava dle trhu s urlitymi Upravami. Z pfevazné vétSiny se se jedna
o pfirazky, diky kterym na letenkach vydélava. ObcCas za ucelem oslovit co

- Mimo tarifni ujednani — ureno pfedevSim korporacim ¢&i vladé. Tarify jsou
poskytovany na zakladé smlouvy, ve které se sjednaji zvyhodnéné ceny,
podminky, sluzby ¢&i bezplatna povySeni z nizSi cestovni tfidy do té vyssi.
Korporace na téchto letenkach nevydélavaji, na rozdil od cestovnich agentur.
[2, 4]

b. Automaticky nedistribuované leteckou spole¢nosti — toto jsou dnes témér
nevyuzivané tarify, dfive se pfedavaly v papirové podobé prodejcum letenek. Dnes
se s nimi mizeme setkat opravdu u menSich leteckych spoleénosti, prodejciim
jsou poskytovany prostfednictvim e-mailll informace o tarifech a standardné
nejsou vkladany do globalniho distribu¢niho systému, prodejce si je tam bud muze

vlozit sdm, anebo si je vlozi do své online nabidky. [4]

1.4.2 Déleni dle vySe zaplaceni z plné ceny

DalSi déleni je dle vySe zaplacené Castky za tarif. S timto rozdélenim se mizeme setkat
znacné velky rozdil v cené. Takeé plati, ze pokud mezi dvéma misty neexistuje rovna poptavka,
tedy na jedné strané je vyrazné niZsi, nabizi spoleCnost takzvané smérové jizdné, kdy jsou
ceny na trhu vyrazné niz8i z oblasti se slabsi poptavkou. NiZe je uvedeno zakladni déleni
tohoto druhu tarifu: [4]

A Normalni, pIné jizdné — jedna se o tarif bez restrikci, na vyZzadani nebo v piné cené
zakoupeny tésné pfed odletem, ktery si cestujici zakoupi do urcité tfidy, ktera je na
daném letu k dispozici. Nejcastéji si toto jizdné mizeme spojit s tfidami, jako napfiklad
prvni tfida na dalkovych a kratkych Ci stfedné dlouhych letech, business tfida na
dalkovych, kratkych a stfedné dlouhych letech a ekonomicka tfida.

B Zlevnéné, specialni jizdné — jedna se o jizdné, které je pod cenou danou cenovym
oddélenim. Mize se nachazet v kazdé tfidé, k dispozici jsou vétSinou sezonné nebo
celoroCné s jistymi omezenimi, jako napfiklad pouze koupé letenky bez moznosti

rezervace, koupé za vyhodnou cenu mozna jen v jisty ¢asovy okamzik pfed samotnym
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letem nebo uréeni maximalni nebo minimalni délky pobytu v dané destinaci pfi
zpatecni letence. V ramci téchto tarif dopravci nabizeji:

a. Kratkodobé propagacni tarify — dopravci se snazi mimo sezénu ozivit poptavku.

b. Preferencni tarify — nabizené cestujicim dle urcitych kritérii ohledné identity

cestujiciho, jako je vék a zaméstnanecky status. Tento tarif mizeme

z ekonomického pohledu povazovat za zcela diskriminacni.

1.4.3 Déleni dle oblasti

A Vnitrostatni — tarify jejichz u€innost a platnost je omezena hranicemi statu. Viadni
organy jednotlivych statd vydavaji opravnéni a udavaiji, za jakych podminek mohou byt
nove tarify vytvofeny. Ty jsou tvofeny bud narodnim dopravcem nebo regionalnim
dopravcem. Vlada ma zde silné slovo, avSak kazdy stat ma jinou uroven viadnich
zasahu. [2, 4]

B Mezinarodni IATA tarify — tyto tarify jsou uznavany celosvétové, jsou stanoveny
nadnarodni organizaci IATA a na jejich zasedanich s leteckymi dopravci. Ty dale
délime na: [2, 4]

a. Normaini tarify — pro kazdou cestovni tfidu je tento tarif nastaven rozdilné. Doba
platnosti letenky tohoto tarifu je stanovena na jeden rok. Je zde prostor pro
aplikaci slev a vysokou flexibilitu v ramci pfeobjednani na jiny let, to ma svou
dan ve formé vyssi ceny, tudiz se v dneSni dobé pouziva zfidka.

b. Zvlastni tarify — v dnedni dobé se dopravci pfiklangji k tomuto druhu tarifa,
obzvlasté v ramci ekonomickych tfid a zpatecnich letenek. Vznika zde tedy
prostor pro snizovani cen na ukor jistych restrikci a omezeni, které jsou ovSem
zakaznici akceptovat. Kdyz budeme aplikovat nejzakladnéjsi déleni tarifu,
vzniknou nam z toho:

- Vefejné zvlastni tarify — z vySe uvedeného plyne, Ze k této letence ma
pfistup kdokoliv.
- Nevefejné zvlastni tarify — jak bylo jizZ zminéno, jedna se o tarify, jez jsou
k dispozici bud pro konkrétni trh, od konkrétniho prodejce nebo
konkrétnimu zakaznikovi, dost ¢asto rlznym cestovnim kancelafim.
U cestovnich kancelafi to funguje tak, Ze si je kancelar objedna u letecké
spole€nosti a nasledné spole¢né i se sluzbami za zajezd prodava.
V kone¢ném dlsledku tedy nemate prehled o tom, kolik platite za
samotnou letenku. [7]
C Carrier’s fare — tarify platné pouze na letech daného dopravce. Zde vsak plati jista

omezeni, kdy tento tarif musi dodrzovat jista pravidla, jez jsou stanovena v dané
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mezivladni letecké dohodé&. Pro schvalovani existuji dva principy, a to princip
vyslovného recipro¢niho schvaleni = double approval, kdy tarif vstoupi v platnost
pouze tehdy, az mu da autorita z civilniho letectvi druhé zemé vyslovny souhlas
(souhlas mlze udélit také dopravce zemé, jez na dané trati jiz operuje). Druhy je princip
reciproniho prava veta = double disapproval, kdy stai, ze se z druhé strany

neozyvaji namitky. [2, 4]

1.4.4 Dimenze tarifu

Dle knihy Straight and Level: Practical Airline Economics od autora Stephena Hollowaye je pro
pochopeni tarifnich struktur zadano pét analytickych dimenzi, které cestujicim napomahaji
lépe pochopit tarifni strukturu. Dimenze jsou nasledujici: [4]
o Uroveri sluzeb — jedna se pfedevsim o cestovni tfidu a servis, ktery je zde poskytovan.
o Doba cestovani — cena se odviji od toho, zda se leti sezonné nebo mimo sezénu. Dale
Ize na letech ve Spickach uchovavat sedadla pro cestujici se silnou ¢asovou preferenci,
zpravidla bonitni cestujici, ktefi jsou ochotni za letenku zaplatit vice.
e Rezervatni omezenim — kdy v urcity Cas lze letenky nakoupit vyhodnéji, avSak
s nutnosti letenku okamzité zakoupit.
e Balicky pfidavnych sluzeb — zde se cena odviji od pfidavnych sluzeb, které jsou
poskytovany jiz na zemi. Jedna se o letistni transfery, plj¢ovani aut ¢i ubytovani
s cilem zajistit co nejkomplexné;jsi zazitek. Z velké €asti se jedna o produkt cestovnich
kancelafi, ale tyto pfidavné produkty za poplatek nové nabizeji také nizkonakladové
spolecnosti.
e Kanal distribuce — zplsob jakym si cestujici pofidi letenku. MGze to byt call centrum,
webova stranka nebo aplikace letecké spolecnosti, partnerské spole¢nosti, agentury,

firemni ucty apod.

2 Nabizeny servis klasickych dopravcli

Jelikoz srovnani provadim na dalkovém letu Londyn — New York u standardnich dopravcu
Delta Air Lines, Lufthansa a British Airways, tak v nasledujici kapitole uvedu nabizeny
standard na palubé jednotlivych dopravcl. Budu zde hodné vyuzivat pojem cestovni tfida, kdy
toto oznaceni obecné urluje uroven pohodli vefejné prepravy. V letecké dopravé jde
o rozdéleni celého palubniho prostoru letadla do nékolika Useku, které jsou od sebe navzajem
oddéleny prepazkami, a kazdy nabizi zcela odliSnou Urovern komfortu a servisu. Kazda tato
cestovni tfida ma pfidélenou urcitou kapacitu sedadel z celkového poctu sedadel na palubé.

Kromé ceny letenky se liSi pfedevsim ve velikosti sedadel a prostoru kolem néj, dale taky
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urovni sluzeb, ktera je v dané cestovni tfidé poskytovana €i rGznymi omezenimi a podminkami,
které musi cestujici dodrzovat, na zakladé zakoupeného tarifu v dané cestovni tfidé. Plvodné
bylo nejzakladnéjsi déleni Economy Class, Business Class a First Class. Dnes se muzeme
Casto setkat s nasledujicim délenim: [4]

1. Economy Class — Light Economy Class (LEC)
Premium Economy Class (PEC)
Business Class
First Class

a > WD

Premium First Class

V ramci mé diplomové prace budu pracovat a srovnavat pouze dvé cestovni tfidy, a to Light
Economy Class (LEC) a Premium Economy Class (PEC). V podkapitolach nize uvedu
historii a vyvoj jednotlivych leteckych spoleCnosti a charakteristiku jejich LEC a PEC. Nazvy
cestovnich tfid u jednotlivych leteckych spole€nosti nejsou vzdy totozné, proto jsem je vybrala
na zakladé podobnostmi mezi nimi. V ramci LEC jsem se rozhodla vybrat dva tarify spadajici
do této tfidy, jelikoz v dnesSni dobé kazda letecka spolecnost tyto dva tarify nabizi na dané
trase s ohledem na maximalizaci pfijm{ a minimalizaci nakladd. Nejvét§im rozdilem téchto
tarifu jsou kromé ceny sluzby v cené letenky. Tarif 1 znaci drazsi tarif, tarif 2 ten levné;jsi tarif
v LEC. Jejich srovnani je uvedeno v kapitolach nize. V tabulce €. 1 jsou vybrané cestovni tfidy

a tarify uvedeny.

Tabulka ¢. 1: Srovnani trid mezi jednotlivymi spole¢nostmi. [zdroj: za vyuZiti dat z 12, 22, 26 — zpracovano

autorem]
Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Delta Comfrot+ Premiucr:r:aligonomy World Traveller Plus
LEC — tarif 1 Main Cabin Economy _Class - World Traveller —
Basic Standard
LEC - tarif 2 Basic Economy Economy Class — Light | World Traveller — Basic

2.1 Delta Air Lines

Jedna se o americkou leteckou spole¢nost, ktera byla zaloZzena v roce 1924 pod nazvem Huff
Dalaand Duster, kdy se spoleCnost vénovala prvnich par let praskovani. Nedlouho poté
zahdjila provoz komerénich letl a v roce 1934 se pfejmenovala na Delta Air Lines. BEéhem
druhé svétové valky prestéhovala svou zakladnu z Monroe do Atlanty, kde sidli dodnes. Kromé

komer&nim letdm se vénuje i nakladni pfepravé. [8]
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V roce 1959 se stala prvni leteckou spole¢nosti na svété, ktera bezplatné nabizi jidlo za
zvyhodnéné letenky a vroce 1961 obdrzela National Safety Award (Narodni ocenéni za
bezpec€nost) za prepravu cestujicich bez letecké nehody. O rok pozdéji upravila konfiguraci
kabin tak, aby ve vSech svych ¢tyfmotorovych letadlech nabizela ekonomickou i prvni tfidu.
V roce 1964 spustila rezervaéni systém za pomoci pocitact IBM 7074. V nasledujicich letech
se rozvijel servis na palubé, k dispozici byla audiovizualni zabava, vydavala vlastni ¢asopis,
umoznovala svym zakaznikim Kkoufit ve vyhrazenych prostorach, které byly oddéleny od
nekufackych, koufeni ovSem v 90. letech na palubé letadla jako prvni letecka spolecnost uplné
zakazala. Na palubé letadel nainstalovala telefony k hovorim vzduch — zemé, které poté
obdrzelo kazdé sedadlo v prvni tfidé, stejné jako video monitor na kazdém sedadle prvni tfidy.
Pro déti vytvofila maskota Dustyho, ¢asopis plny aktivit a détska jidla. Do kabin zavedla
pohyblivé mapy s polohou a trasou letadla. Diky tomu se Delta pravidelné a dlouhodobé drzela
na prvnim misté febfiCku v oblasti zakaznickych sluzeb, ktery vyhotovuje ministerstvo dopravy,

jelikoz disponovala nejmensim poctem stiznosti od zakaznika. [8]

Stejné jako jiné spole€nosti ani Delta Air Lines nebyla vyjimkou, v disledku Ropné krize se
potykala s finanénimi problémy. Dusledkem toho doslo k spojeni s Northeast Airlines
a Western Airlines. To spole¢nosti tehdy zajistilo ¢tvrté misto nejvétsiho amerického dopravce
a paté misto nejvétSiho svétového dopravce. Zavedla generovani palubnich vstupenek
poCitaCem a automaticky vybér sedadel pfedem, coz do dnesSnich dni do znacné miry
usnadnuje odbaveni v gatu. Vytvofila program Delta Connection, ktery mél za ukol posilit
vazby na regionalni letecké partnery. V roce 1994 se z finanéniho Soku vzpamatovala a stala
se opét ziskovou spoleCnosti. Pro své vérné a pravidelné zakazniky zaCala nabizet za
proleténé kilometry bezplatné zakoupeni letenky €i upgradovani té stavajici, tzn. ze si cestujici
letenku pro dany tarif v dané tfidé mohl zménit na letenku ve vyssi tfidé. Také zahajila online

prodej letenek skrz web spole¢nosti. [8]

V roce 2000 spole¢né s Air France, Aeroméxico a Korean Air zalozili globalni alianci
SkyTeam, ktera ma za ukol zajistit vzdjemnou bezproblémovou spolupraci mezi leteckymi
spole¢nostmi pro co nejplynulej$i a nejpohodingjsi cesty zakaznikld. Bohuzel stejné jako
ostatni letecké spolecnosti i Delta utrpéla Sok v roce 2001 po teroristickém Utoku na dvojcata
Toji v8ak nezastavilo a pokraovala v zavadéni samoobsluznych kioskl pro odbaveni a online
odbaveni cestujicich, nabidku jidel, jez Ize na palubé zakoupit a zavedla darkové karty.
V oblasti techniky spustila automatizovany systém pro nakladku zavazadel, posty, instalovala

pocitaCe s dotykovymi obrazovkami pro zobrazeni podrobnych informaci o letu a gatu. [8, 9]
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V roce 2005 doslo k velké restrukturalizaci sité pro snizeni pretizeni letist a expanzi, diky které
se stala leteckou spolecnosti s nejvétsi nabidkou tras a destinaci. Pofad byla povazovana za
nejvice pratelskou leteckou spolecnost v ohledu zakaznického servisu, jelikoz se filmy, hudba,
jidlo i pohodIné sedacky staly na jejich letech standardem. Dale se také jako prvnich snazila
o kompenzaci emise uhliku spojenou s leteckou dopravou, o komplexni recyklaci odpadu na
palubé a zavedla Wi-Fi na letech. V roce 2008 se spojila s Northwest Airlines, diky ¢emuz se
stala nejvétsi leteckou spolecnosti svéta. Zahajila proces zmén a inovaci v oblasti pohodli

a sluzeb pro cestujici na palubé. [8]

V dnesnich dnech se Delta Air Lines pofad drzi mezi nejvétSimi a nejlepSimi leteckymi
spole¢nostmi. Z vySe uvedeného plyne, Ze jde neustale dopfedu a snazi se svym zakaznikim
nabidnout plnohodnotny servis. Dle statistik IATA je dnes nejvétsi leteckou spolecnosti
z pohledu ziskovosti a druha nejvétsi v poCtu odbavenych pasazér a proleténych osobnich
kilometrd. Ma jeden z nejvétsi vérnostnich program(i na svété a Iéta napfic¢ 6 kontinenty. Logo

spole¢nosti je na obrazku €. 2. [8, 10]

ADELTA

Obréazek ¢. 2: Delta Air Lines Logo. [11]

2.1.1 Basic Economy a Main Cabin

tarify, a to tarify Main Cabin a Basic Ecnonomy. Na této trase Ize tarif Basic Economy zakoupit
pouze u zpatecni letenky. Pfi koupi jednosmérné letenky si cestujici mohou zakoupit v LEC
pouze tarif Main Cabin. Rozdil mezi témito dvéma tarify na dalkovych letech spociva
v odbaveném zavazadle, moznosti upgradovat letenku a vybéru sedadla. U tarifu Basic
Economy si cestujici smi vzit pouze pfiruéni zavazadlo, za kazdé odbavené zavazadlo musi
zaplatit, jeho letenku nelze upgradovat ani zménit a sedadlo dostane automaticky pfidéleno az
po odbaveni, zpravidla bez naroku na preferované sedadlo (tzn. u okna, v uli¢ce, i unikového
vychodu). U tarifu Main Cabin ma& cestujici vcené kromé pfiruCniho zavazadla
i jedno zavazadlo k odbaveni, letenku si mize nechat upgradovat a sedadlo si mize vybrat.
Oba tarify se nachazeji ve stejné palubnim prostoru a zbyly servis maiji stejny. Cestujici maji
k dispozici standardni sedadla s nastavitelnym polohovanim, obrazovku zabudovanou
v sedadle pfed nimi, sluchatka zdarma, USB pfipojku, vyklapéci stolek, sitky a ulozny prostor
pro pfiruéni zavazadla nad sedadly. V nabidce je nespocet filmd, serialt, her a hudba, které

pasazéry dostatec¢né zabavi pfi dalkovych letech. Pro zpfijemnéni cesty jsou cestujicim
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nabizeny také deky, malé obc&erstveni, jedno jidlo a jeden napoj zdarma. DalSi obCerstveni si
pasazéfi mohou zakoupit u stevardu dle nabidky v palubnim menu. Pro nazornou ukazku této

tfidy jsem nize vlozila obrazek ¢. 3 a 4. [12]

Obrazek ¢. 3 a obrazek ¢. 4: Palubni prostot LEC spolec¢nosti Delta Air Lines. [13, 14]

2.1.2 Delta Comfort +

V ramci PEC spole€nost Delta Air Lines nabizi program Delta Comfort+. V tomto programu
chce nabidnout lepSi sluzby a vétsi pohodli v ekonomickeé tfidé, ale za dostupné ceny. Sedadla
tfidy Delta Comfort+ jsou umisténa na zacatku zadni kabiny letadla, kde se zpravidla nachazi
ekonomicka tfida. Delta Comfort+ se tedy nachazi za prvni nebo business tfidou a pred
klasickou ekonomickou tfidou. Nalezneme zde pfedevsim vétsi prostor pro nohy, ktery je az
04“ (10 cm) vétSi nez v Main Cabin. PFi koupi tohoto tarifu maji cestujici zaru¢ena pohodInég;jsi
sedadla s vétSim sklopnym prostorem, ke kazdému sedadlu nalezi vyklapéci stolek, sitka,
zasuvka a obrazovka umisténa v sedadle pfed nimi s vystupy na pfipojeni vlastnich zafizeni
a sluchatek, ktera jsou k dispozici zdarma. V nabidce je Siroka Skala filma, hudby, her
a zpravodajstvi, které cestujici dostateCné zabavi na dalkovych letech. Nad hlavami
cestujicich se klasicky nachazi ulozny prostor pro pfiruni zavazadla. Cestujici maji také
prioritni nastup, pfi dalkovych letech obdrzi pfi nastupu na palubu bali¢ek, kde naleznou
polstaf, deku, masku na oci a dentalni hygienické potfeby. V cené maji tfichodové jidlo,
prémiové obcerstveni a také napoj, dale jim palubni menu nabizi velky vybér dodateénych jidel

a napoju k zakoupeni. Na obrazku €. 5 nize je fotografie z této tfidy. [12, 15]

Obrazek ¢. 5: Kabina tfidy Delta Comfort+. [16]
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2.1.3 Srovnani LEC a PEC Delta Air Lines

Z popisu vySe uvedenych tarifd Basic Economy, Main Cabin a Delta Comfort+ spolecnosti
Delta Air Lines Ize pozorovat nékolik rozdilG. Tarify Basic Economy a Main Cabin dle popisu
spadaiji do tfidy LEC a tarif Delta Comfort + do tfidy PEC. Hlavnim rozdilem mezi t€mito dvéma
tfidami bez ohledu na tarif je velikost sedadel a s tim spjaty prostor pro nohy, cestovni baliéek,
ktery cestujici v LEC nedostavaiji a prioritni nastup na palubu. Cestujicim v PEC by mélo byt
také nabizeno lepSi tfichodové menu a prémiova svacina. Zbylé rozdily panuji pfedevsSim
v ramci tfidy LEC mezi tarifem Basic Economy a Main Cabin v ramci LEC. Kdy tarif Basic
Economy neumoznuje vybér sedadla, upgrade letenky a za odbavené zavazadlo si cestujici
musi priplatit zvlast. V tabulce €. 2 nize uvadim tyto rozdily LEC a PEC s pfihlédnutim

k zakoupenému tarifu.

Tabulka ¢. 2: Srovnani tarifi LEC a PEC spolec¢nosti Delta Air Lines. [zdroj: za vyuZiti dat z 12 — zpracovano

autorem]

Ttida LEC PEC |

Tarif Basic Economy Main Cabin Delta Comfort+
Sedadlo — 18,1 x 31¢ 18,1 x 31 18,1 x 34¢
Sitka/rozte€ 46 cm/79 cm 46 cm/79 cm 46 cm/86 cm
Vybér sedadla neni k dispozici v cené v cené
Deka v cené v cené v cené
Cestovni balicek neni k dispozici neni k dispozici v cené

Malé jidlo 1x mala svacina 1x mala svacina 1x prémiova svacina
Hlavni menu 1x v cené 1x v cené 1x v cené
Nealkoholické . " .

L. 1x v cené 1x v cené 1x v cené
napoje
Alkoholické napoje za pfiplatek za pfiplatek za pfiplatek

Prioritni odbaveni

neni k dispozici

neni k dispozici

neni k dispozici

Prioritni nastup na

palubu neni k dispozici neni k dispozici k dispozici
Upgrade letenky neni k dispozici k dispozici k dispozici
PFiruni zavazadlo v cené v cené v cené
Odbavené - . «
za pfiplatek v cené v cené
zavazadlo
£ 419,26 £ 509,26 £ 669,26

U sedadla uvadim Sitku a rozte€. Roztec Ize chapat jako vzdalenost dvou fad, ktera je méfena

od konce pfedniho sedadla z jistého bodu po konec zadniho sedadla do stejného bodu. Pro
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nazornou ukazku méfeni rozteCe jsem vybrala obrazek €. 6, kde je rozte€ i prostor pro nohy

znazornén.

=

A
\ A

A
v

Obrazek ¢. 6: Profil sedadel znazorriujici roztec¢ (A) a prostor pro nohy (B) [17]

2.1.4 Korona-krizova opatreni a omezeni

Na strankach spoleCnosti jsou vypsana opatfeni, se kterymi se cestujici musi obeznamit
a nasledné je dodrzovat. Nové je povoleno si brat na palubu lahev 340 ml dezinfekce, je nutné
mit zakryty nos a usta, kazdy cestujici musi tedy povinné nosit rousku ¢i jiné zakryti obliCeje
s vyjimkou pfi stravovani. Vzhledem k omezeni kontaktu palubni posadky s cestujicimi je
doporucovano balit pfiruéni zavazadla s pfihlédnutim k fyzické zdatnosti cestujiciho, jelikoz
posadka nemuze cestujicim pomahat ukladat pfiruéni zavazadla do ulozného prostoru nad
sedadly. Vice se také apeluje na stazeni a pouzivani aplikace Fly Delta, kde ma cestujici
letenku, mlze se tam odbavit online, ma tam boarding pass a chodi mu tam aktualni informace
o stavu letu, riznych zpozdénich a Cisla odletové brany. Pfed kazdym letem cestujici obdrzi
email s potfebnymi instrukcemi a informacemi ohledné letu od baleni az po pfistani. Letadlo je
pravidelné po kazdém pfistani a pfed kazdym odletem kontrolovano a dezinfikovano. Veskeré
prikryvky, deky a polstafe jsou bud pravidelné prany nebo nahrazovany novymi. Zachody jsou
v pribéhu celého letu pravidelné ¢istény a cestujici jsou vyzivani k rozestuptiim pfi pouzivani.
Vétrani je provadéno za pomoci HEPA filtri, které maji vysokou miru zachytavani riznych
necistot, bakterii a vir(. Dale byla z bezpe¢nostnich divodu a snahy sniZit pfenos onemocnéni
COVID19 stazena z nabidky stfedni sedadla, tedy v fadé tfi sedadel jsou obsazena pouze dvé
krajni. Na vyzadani jsou k dispozici desinfek¢ni ubrousky a gelové desinfekce, odstranény byly
veSkeré Casopisy a magaziny, které nebylo mozno desinfikovat. Po pfistani koriguji odchod
cestujicich stevardi, musi zajistit rozestupy a bezpe¢ny odchod cestujicich z letadla. Obrazek

€. 7 nize je pfikladem doporucCeni spolecnosti smérem k cestujicim. [12]
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Omezeni se tyka také salonkd, jejichz kapacita je omezena, vyjma rodiny je nutné dodrzovat
rozestupy, obsluha je chranéna rouskami, rukavicemi a se zakazniky komunikuje pouze skrz

plexisklo. Zakaznici musi nosit rousky a k jidlu jsou nabizeny pouze balené potraviny. [12]

Obrazek &. 7: Znazornéni opatreni na palubé letadla spole¢nosti Delta Air Lines. [12]

2.2 Lufthansa

Jedna se o némeckého narodniho leteckého dopravce. Jeji pfedchidce vznikl jiz v roce 1926
v Berliné spojenim Deutsche Aero Lloyd a Junkers Luftverkehr. Spole¢nost provadéla lety pfes
Atlantik, v ramci Evropy a na Dalny vychod az do vypuknuti druhé svétové valky. Béhem ni
spole¢nost svou Cinnost nezruSila, avdak poptavka byla téméf miziva a v roce 1945 byla

Cinnost Lufthansy po némecké porazce ukoncena. [18, 19]

Dnesni Lufthansa vznikla v lednu 1953 pod nazvem Aktiengesellschaft fir Luftverkehrsbedarf
(Luftag), o rok pozdéji se pfejmenovala na Deutsche Lufthansa Aktiengesellschaft. VétSina
spoluzakladatell Lufthansy pochazela jiz z byvalé skupiny. Pro budouci zajisténi potfebnych
pracovnich sil si Lufthansa roku 1956 oteviela leteckou Skolu v Brémach. Hlavni sidlo
Lufthansy bylo umisténo do Kolina nad Rynem, pfedevsim kvlli zakazu létani do Zapadniho
Berlina béhem studené valky. Vznik nové Lufthansy byl zdlouhavy a tahly, avSak zdarny. Roku
1955 zacCala spoleCnost provozovat lety na domacich trasach. Vté dobé vznikla
i vychodonémecka Lufthansa. Tak zacal boj o znacku, ktery byl roku 1963 ukon&en zaclenénim
vychodonémecké Lufthansy do Interflug GmbH, ktery prebral veSkeré jeji letové operace.
V roce 1955 se poprvé zuc€astnila zasedani Mezinarodni asociace pro leteckou dopravu (IATA)
a byla pfijata jako jeji ¢len. Diky Pafizské smlouvé, kdy ziskala Némecka spolkova republika

svou suverenitu, tedy i suverenitu vzdusného prostoru, Lufthansa mohla opét zahajit provoz
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na mezinarodnich trasach. Nejprve pouze v ramci Evropy, a nedlouho poté i na Dalny vychod
a do Ameriky. [18, 19]

V 60. letech zacala Lufthansa pouzivat proudova letadla, ktera zkratila dobu prepravy témér
letadla poskytovany sluzby na vysoké urovni. Sedacky byly kozené, jidlo bylo pfipravovano
specialné vyskolenymi Séfkuchafi, k dispozici byla i audiovizualni technika k zabavé na
dlouhych letech. Pfesunula svou zakladnu do Frankfurtu nad Mohanem. AZ po sjednoceni
Némecka se sidlem Lufthansy opét stal Berlin. Oteviela také dalSi Skolici centrum Seeheimu
nedaleko Frankfurtu nad Mohanem, kde jsou Skoleni vSichni zaméstnanci Lufthansy z celého
svéta dodnes. [18, 19]

Prvni ropna krize Lufthanse stejné zpuUsobila finanéni Sok, nedlouho na to také doslo
k teroristickému Unosu letadla za ucelem propusténi uvéznénych terorist(. Letadlo bylo
osvobozeno az v Somalsku po péti dnech. AvSak spoleCnost se i pfes tyto upadky dokazala
udrzet a pokraCovala v provozu. Zavedla Airport Express, ktery spojoval Frankfurt
a Dusseldorf, platily zde specialni jizdenky a zavazadla byla cestujicim rovnou odbavovana
pfimo do cilové destinace. Tato sluzba se téSila velké oblibé, aviak byla zruSena a nahrazena

spolupraci s Deutsche Bahn. [18, 19]

Roku 1997 byla zalozena Star Alliance jako prvni multilateralni aliance na svété, ktera
sdruzuje letecké spoleCnosti a nabizi komplexni sit sluzeb a tras po celém svété. Byla
zalozena 18. kvétna spole¢nostmi Lufthansa, Air Canada, Scandinavian Airlines, Thai Airways
and United Airlines. O osm let pozdéji doslo k slou€eni se spole€nosti Swiss International Air
Lines, ale v ramci dohody Ize obé& znacky provozovat samostatné. Lufthansa zavedla nové
odbavovaci rozhrani, kdy se cestujici sami mohli odbavit doma a vytisknout si letenku. Ve
svétovych Zebfi¢cich se umistuje mezi nejlepdimi aerolinkami na transatlantickych letech
a v Zapadni Evropé. V roce 2017 ziskala prestizni certifikaci péti hvézdi¢ek Skytrax jako
desata na svété a prvni a jedina v ramci Evropy. Spole€nost dale vlastni nizkonakladového

dopravce Eurowings. [18, 19, 20]

V Soucasnosti patfi Lufthansa k nejvétSim leteckym spoleénostem svéta, obsluhuje vice jak
200 destinaci na 5 kontinentech. V ramci Lufthansa Group sem patfi Swiss International Air
Lines, Austrian Airlines, Brussels Airlines a nizkonakladova spole¢nost Eurowings. Dle
statistiky IATA za rok 2018 je Ctvrtou nejvétSi leteckou spolecnosti v poctu odbavenych
pasazéru a proleténych osobnich kilometrd na mezinarodnich trasach, v ramci mezinarodnich

i domacich tras se umistuje na desaté pfi¢ce. V ramci Evropy je dle stranek Statista druhou
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nejvetsi leteckou spoleCnosti v poCtu prepravenych cestujicich. Logo Ize vidét na obrazku
¢. 8.[10, 18, 19, 21]

~© Lufthansa

Obrazek ¢. 8: Lufthansa logo. [22]

2.2.1 Economy Class

Lufthansa v této tfidé nabizi pohodina sedadla tenké konstrukce, ktera lze v omezené mire
polohovat, s dostate€nym prostorem pro nohy a na dalkovych letech Ize zvlast nastavit opérku
hlavy. Kabina této tfidy je na obrazku €. 9. K dispozici je Siroka Skala zabavy béhem letu,
kterou poskytuji filmy, rozhlasové stanice, televizni pofady, hudba, audioknihy a hry.
Audiovizualni zafizeni, jez zajiStuje zabavu, ma v nastavenich k dispozici nékolik jazykd pro
snadnéjsi ovladani, i filmy Ize pfehravat v nékolika jazycich nebo pfidat titulky, kdy je vybér
jazykl jesté bohatsi, dale je zde volba usnadnéného pfistupu pro zrakové postizené, nebo
napovéda pro nedoslychavé. Na dalkovych letech je v cené tarifli tfidy Economy Class jidlo i
piti. Jedna se napoje zdarma béhem letu, které jsou pravidelné podavany, v nabidce je Siroka
Skala nealkoholickych napojtl. Dale je v cené tfichodové menu a druhé jidlo. Nejprve cestujici
dostane napoj, poté nasleduje tfichodové menu, kdy je nejprve prfedkrm, poté si cestujici muze
vybrat ze 2 hlavnich teplych jidel, ktera jsou nasledovana desertem. K desertu je nabizena
kava, €aj nebo digestiv. V zavislosti na délce letu je nabizeno i druhé jidlo, to je vSak uz
studené a vétSinou vegetarianské. Palubni menu dale nabizi Sirokou Skalu obcerstveni

a napoju, které si cestujici muze dokoupit. [22]

Obrazek ¢. 9: Kabina LEC spolec¢nosti Lufthansa. [23]
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2.2.2 Premium Economy Class

Cestujici této tfidy mohou za poplatek navstévovat téméf vSechny obchodni a uvitaci salonky.
K odbaveni mohou zdarma pfinést dvé zavazadla s vahovym limitem 23 kg, cozZ je dvakrat
vice jak v ekonomické tfidé. Dale v ramci PEC zaru€uje Lufthansa pohodiné sedacky s az
0 50 % vétdim prostorem, nez je v ekonomické tfidé, sedacka takeé disponuje stolkem na napoj
vbudovaném v opérce, viz. obrazek &. 10. Kazdy cestujici dostane lahev vody a balicek
toaletnich potfeb s dekou a polstafem pro pohodinéjSi relaxaci. Stejné jako v ekonomické tfidé
je i zde bohata zabava zajisténa o néco vétSimi monitory, které jsou vbudovany v sedadlech
pred. Po vzletu cestujici nejprve obdrzi nealkoholicky welcome drink jako pozornost, nasledné
jsou mu v prabéhu letu podavany napoje zdarma a tfichodové menu. Cestujici si opét mohou
vybrat z Siroké Skaly alkoholickych i nealkoholickych napojl. Jidlo se v této tfidé podava na
porcelanu a v nabidce jsou vZdy speciality dle dané destinace. Kromé hlavniho teplého jidla
je zde i druhé jidlo, dle zavislosti na délce letu je bud teplé u letu nad devét hodin nebo studené

nad Sest a pul hodin. [22]

Obrazek ¢. 10: Kabina PEC spolecnosti Lufthansa. [24]

2.2.3 Srovnani LEC a PEC Lufthansy

Spolecnost Lufthansa nabizi v ramci ekonomické tfidy hned ctyfi tarify, v ramci prace si vSak
vyberu pouze tarif Economy Light a Economy Basic. V PEC jsou k dispozici dva tarify, vyberu
v8ak pouze jeden, a to Premium Economy Basic. Tyto tfi tarify svou udrovni odpovidaji
vybranym tarifm spole¢nosti Delta Air Lines vySe a British Airways nize. Rozdily Ize pozorovat
mezi tfidami i jednotlivymi tarify. Hlavnim rozdilem mezi tfidami bez ohledu na tarif je opét
velikost sedadel a stim spjaty prostor pro nohy, cestovni baliCek, ktery cestujici v LEC
nedostavaji, welcome drink a druhé teplé jidlo. Mezi tarify ekonomickeé tfidy jsou jen dva hlavni
rozdily, a to cena letenek a odbavené zavazadlo v cené letenky u tarifu Economy Basic. Na

rozdil od Delta Air Lines Lufthansa neumozhuje prioritni odbaveni a nastup na palubu, ani

32



upgrade zdarma. V tabulce €. 3 nize uvadim shrnuti rozdili LEC a PEC s pfihlédnutim

k zakoupenému tarifu.

Tabulka ¢. 3: Srovnani tarifd LEC a PEC spolec¢nosti Lufthansa. [zdroj: za vyuZiti dat z 22, 25 — zpracovano

autorem]

Trida LEC PEC

Tarif Economy Light Economy Basic Premium Basic
Sedadlo — 17 x 31¢ 17 x 31° 18" x 38°
Sirka/rozted 43,2 cm/79 cm 43,2 cm/79 cm 45,7 cm/96,5 cm
Vybér sedadla za priplatek za priplatek za priplatek
Deka v cené v cené v cené
Cestovni bali¢ek neni k dispozici neni k dispozici v cené
Malé jidlo 1x studené jidlo 1x studené jidlo 1x teplé jidlo

Hlavni menu

1Xx menu v cené

1X menu v cené

1x menu v cené

Nealkoholické
napoje

v cené

v cené

vV cené

Alkoholické napoje

za pfiplatek

za priplatek

1X v cené

Prioritni odbaveni

neni k dispozici

neni k dispozici

neni k dispozici

Prioritni nastup na
palubu

neni k dispozici

neni k dispozici

neni k dispozici

Upgrade letenky za pfiplatek za pfiplatek za pfiplatek
Pfirucni zavazadlo v cené v cené v cené
Odbavené - . .
za priplatek v cené v cené
zavazadlo
£ 296,24 £ 386,24 £ 672,24

2.2.4 Korona-krizova opatreni a omezeni

VeSkera opatfeni a nafizeni, ktera se musi dodrZovat v ramci zajisténi bezpecénosti, jsou
k nalezeni na strankach dopravce. Pfed kazdym odletem jsou cestujici povinni si nalézt
veSkeré potiebné informace o destinacich, ze kterych odlétaji a o destinacich, kam mifi.
Apeluje se na stazeni Lufthansa aplikace a online odbaveni prostfednictvim aplikace di
webovych stranek, zaroven je pfi odbaveni nutné potvrdit, Ze cestujici nebyl za poslednich 14
dnd v kontaktu s osobou pozitivni na COVID-19 a sam nema pozitivni testy ani pfiznaky.
K omezeni manipulace se zavazadly a snizeni Casu straveného kontrolou a odbavovanim je
povoleno pouze jedno pfiru¢ni zavazadlo na osobu, v této situaci se toto pravidlo také striktné
dodrzuje. Na letiStich jsou k dispozici samoobsluzné kiosky na odbaveni zavazadel, které maji

vyhodu bezkontaktniho jednani, proto se vice apeluje i na jejich pouziti, jinak jsou pfepazky
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s personalem vybaveny plexisklem. | pouziti salénku je omezeno. Dale jsou povinné rousky
nebo jiné pokryvky nosu a ust, pro dalkové lety se doporu€uje mit rousek vice v pfipadé
potfeby obmény, také se povoluje dezinfekce v pfiruénim zavazadle. Doporucuje se
pravidelné desinfikovat. dezinfekce jsou umistény na letiStich, a dodrzovat vzajemné

rozestupy, pokud se nejedna o rodinu. [22]

Nastup na palubu probiha organizované a ve skupinkach, k dispozici jsou také bezkontaktni
CteCky palubnich listkd, které umoziuji samostatné odbaveni cestujicich. Paluba letadla je
mezi jednotlivymi lety pravidelné CiSténa a dezinfikovana, probiha zde filtrace vzduchu pro
eliminovani vesSkerych necistot, bakterii a virl, dopravce zaruCuje, Ze tato filtrace spole¢né
s uzitim rousek nabizi dostate&nou ochranu, takZze neni nutné dodrZzovat minimalni vzdalenost
mezi cestujicimi. Kazdy cestujici obdrzi balic¢ek dezinfek&nich ubrousku k Cisténi sedadel
a povrchl kolem néj. Posadka je také vybavena rouskami a jejich kontakt s cestujicimi byl
v ramci bezpecnosti omezen a tim tedy i celkovy servis, ktery klasicky spole¢nost Lufthansa
na palubach svych letadel nabizi. Jidla se nabizeji pouze balend, k dispozici nejsou ¢asopisy
a noviny, které se bézné nachazeji v sitkach sedadel. Dale se sluzby odviji od délky letu
a cestovni tfidy. Na dalkovych letech nejsou k dispozici pfikryvky ani polstafe v Economy
Class a Premium Economy Class, specialni jidlo si Ize objednat pouze dopfedu, na palubé je
k dispozici jen omezeny vybér. Nezménén zUstava pouze napojovy listek. V business Class
a First Class je omezeni mensi, kvlli hygienickym opatfenim se vSak podavaji vyhradné
balena jidla. Po pfistani jsou cestujici vyzvani k dodrzovani nafizeni, pozadovanych danou
zemi. [22]

2.3 British Airways

YT

zaloZena spolecnost Aircraft Transport and Travel Limited (AT&T), ktera létala na pravidelné
trase Londyn — Pafiz. V Britanii nedostavaly od statu finan¢ni podporu na rozdil od leteckych
spole¢nosti v ramci kontinentalni Evropy, které byly dotovany, a tak v prosinci roku 1919
spole€nost AT&T zanikla. Stejny scénar oCekaval i zbylé britské letecké spoleCnosti. AvSak
z ekonomického hlediska bylo v zajmu britské vlady o rozvoj britské komercni letecké dopravy.
A tak se letecka doprava v Britanii za¢ala obnovovat na popud vlady. V roce 1924 vznikla
z nékolika mensSich leteckych spoleCnosti letecka spolecnost Imperial Airways, vlada ji slibila
statni podporu jeden milion liber na deset let s podminkou, ze zavedou letecké linky spojujici
Velkou Britanii a jeji kolonie. Z Imperial Airways se tak stal prukopnik na trasach do Indie, na
Stfedni vychod a do Afriky. Vzhledem k tehdej$i technice a technologiim trvaly tyto cesty

mnohdy nékolik dni a tydna. AvSak Imperial Airways patfil k prvnim, co tyto daleké cesty
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podnikal. Postupné v§ak diky rozvijejicim se technologiim a technice se doby letl zkracovaly
a z nékolika dnu se stalo nékolik hodin a lety zacaly byt nepretrzité. Spole¢nost se v ramci

svého podnikani vénovala také nakladni pfepravé v kombinaci s zZelezni¢ni pfepravou. [26]

1. ledna roku 1936 vznikla spole¢nost British Airways Limited se sluzbami napfi¢ Evropou.
V roce 1940, po rozhodnuti vlady, byla sloucena s Imperial Airways. Vznikla tak statni letecka
spole¢nost British Overseas Airways Corporation (BOAC). Tato spole¢nost pod kontrolou
Ministerstva vzduchu v ramci druhé svétové valky jako jedna z mala nabizela své sluzby
a slouZila vladé predevsim ke spojeni s okolnim svétem a s koloniemi Velké Britanie. Po valce
se vzdusny prostor uvolnil a byl zde prostor pro expanzi a objevovani dalSich destinaci.
Otevrelo se letisté Heathrow, dnes nejvétsi londynské letidté, ze kterého stalo hlavni letisté
Londyna misto letist€ Croydon. Dne 31. bfezna 1974 vznikla spole¢nost Bristish Airways,

kterou zname dnes. [26]

V 60. letech spole€nost zalozZila vysokou Skolu pro zaméstnance letecké dopravy. Také jako
prvni letecka spole¢nost zverejnila piné pocitatovy letovy fad. V 70. letech vstoupila na trh
Sirokotrupa letadla a nadzvukova letadla. To vytvarelo obchodni pfilezitosti a vyzvy. V 80.
letech na spolecnost dolehla krize a potykala se se ztratami. Musela masivné propoustét, rusit
nerentabilni lety a dochazelo také k prodeji letadel. V ramci snahy obnovit ziskovost
spolecnosti doslo k velké reorganizaci. V roce 1988 doslo k uplné privatizaci British Airways,

ktera tak pfiSla o své dotace, ale ziskala volnost v obchodnim rozhodovani. [26]

Roku 1999 byla zaloZzena Oneworld aliance pro sdruzeni leteckych spole¢nosti. Ma za ukol
usnadnit spolupraci leteckym spole¢nostem, aby mohly svym cestujicim nabidnout Sirokou
Skalu vyhod v ramci jejich spoluprace. Mezi zakladajici spole€nosti spolu s British Airways
patfily také American Airlines, Canadian Airlines, Cathay Pacific Airways and Qantas Airways.
Roku 1999 podepsala se spole¢nosti Iberia obchodni dohodu o spolupraci. Nasledné v roce
2011 doslo k fuzi téchto dvou spoleCnosti. Jejiz vysledkem byl vznik IAG, nadnarodni
holdingové spolecnosti. Pro zachovani poptavky dochazelo k vyraznému slevovani tarifa na
mezinarodnim trhu. British Airways také pravidelné ziskava ocenéni v oblasti nejlepsi letecké
spole€nosti v prestiznich cenach a byva umistovana prestiznich seznamech. Jako prvni

letecka spolecnost ziskala nejvy$si environmentalni akreditaci v ramci své €innosti. [26]

Servis v prubéhu let byl na palubé k dneSnim dnim nadstandartni. Od roku 1927 se na palubé
podavalo jidlo s luxusnim prostiranim na trase Londyn — PafiZ. Bylo zavedeno cestovani druhé
tfidy bez obsluhy na palubé pro zpfistupnéni letenek. Na delSich trasach se zavedla sluzba

Monarch, kdy si cestujici mohli zakoupit I0Zzko na spani. Také se zavedlo rozdéleni tfid,
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rozliSovalo se mezi smiSenou tfidou, turistickou tfidou a prvni tfidou. Do nabidky vstoupily
prvni levné letenky, nejprve na domacim trhu, nasledné na mezinarodnich trasach. V 60.
letech se zavedl elektronicky rezervaéni systém, jizdné Inclusive tour. Koncem 80. let byly
zavedeny dva vérnostni kluby: Club World a Club Europe. V 90. letech se zavedly dalsi dvé
nové tfidy v ekonomické tfidé pro vétsi zisk podilu na trhu, a to World Traveler na
mezikontinentalnich linkach a Euro Traveler na kratkych letech, tyto znacky mély nabidnout
pohodIngjsi sedadla, lepSi vybér pokrmU a audiovizualni zabavu. Zacali se zavadét
elektronické jizdenky. Pro udrzeni konkurenénich vyhod doSlo k tvorb& novych salénki
a odbavovacich zafizeni na americkém trhu a vétsi vyhody pro cestujici v Club World.
V Evropé pfivedla na trh vylepSeni klubu Europ, ktery nabizel nova pohodinégjsi sedadla,
pFistup do salonkd, telefonicky check-in, Fast Track, lepSi jidlo a vétsi vybér obCerstveni. Na
prelomu tisicileti se zacali zavadét interaktivni televizni sluzby, online odbaveni, &i
samoobsluzné kiosky. Na strankach spole¢nosti si zakaznici mohly za poplatek vybrat sami
sedadlo, objednat jidlo. Na letidtich zavedly samoobsluzné kiosky na odbaveni zavazadel,
biometrické samoobsluzné brany pro rychlej$i kontrolu cestujicich. Také se k dneSnim dnim

vylepsila audiovizualni technika na palubach letadel a zpfistupnila Wi-Fi. [26]

V Soucasnosti je British Airways nejvétSi letecka spoleCnost Velké Britanie a treti nejvétsi
v Evropé. Obsluhuje vice jak 180 destinaci na 6 kontinentech. V ramci skupiny IAG sem patfi
Aer Lingus, British Airways, Iberia a Vueling. Dle statistiky IATA za rok 2018 je patou nejvétsi
leteckou spole¢nosti v po¢tu odbavenych pasazérl na mezinarodnim trhu a Sestou v poctu
proleténych osobnich kilometrd opét na mezinarodnim trhu. Vramci mezinarodniho
i domaciho trhu se umistuje na 16. a 12. pfiCce. Logo spolecnosti si Ize vSimnou na obrazku
¢. 11.[10, 26]

-
BRITISH AIRWAYS

Obrazek ¢. 11: British Airways logo. [26]

2.3.1 Economy — World Traveller

NejnizSi uroven sluzeb, které spolecnost British Airways nabizi, je tfida Economy, ktera se déli
na dvé podtfidy v zavislosti na délce letu. Jedna so o Euro Traveller a World Traveller, tedy
jedna tfida plati pouze v ramci Evropy a druha se vztahuje na dalkové lety mimo Evropu. Na
trase Londyn — New York se tedy budu zajimat o tfidu World Traveller. Stejné jako

v pfedchozich dvou pfipadech i spole€nost British Airways v ramci této nabizi dva tarify, a to
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tarifu Basic nebo Standard. Hlavni rozdil spo€iva v odbaveném zavazadle, pfednostnim
nastup na palubu a vybéru sedadla v cené u tarifu Standard. U tarifu Basic se za v§e zminéné

musi platit. [26]

British Airways se snazi tuto tfidu propagovat jako pohodinou pfepravu za pfiznivé ceny.
Cestujici je usazen na sedadlo s nastavitelnou opérkou hlavy, bederni opérkou a moznosti
polohovat sedadlo. Na obrazku €. 12 a €. 13 si Ize téchto sedadel vSimnout. Na sedadle je
pfipravena deka a polstar. Na vyzadani maze cestujici obdrzet ponozky, kartacek, zubni pastu
a masku na oc€i. K dispozici ma v ramci svého prostoru vyklapéci stolek, plochou obrazovku
umisténou v sedadle pied cestujicim, USB vystup pro napjeni pfenosnych zafizeni a sitku,
kde je umistén sacek pro pfipad nevolnosti, asopis, palubni listek a sluchatka. V ramci
kraceni Casu si cestujici mohou vybrat ze stovek filmuU, televiznich programu, skladeb,
audioknih a her. Na dalkovych letech je podavano jidlo, jedna se o tfichodové menu a malou
svacinu tésné pred pfistanim, v pribéhu letu jsou nabizeny také napoje a k dispozici je bohaty
napojovy a jidelni listek, ze kterych si cestujici dle své chuti mohou néco dokoupit. Jidlo je

podavano v zavislosti na denni dobé, trase a délce letu. [26]

Obrazek ¢. 12 a obrazek ¢. 13: Kabina tfidy World Travel. [27]

2.3.2 Premium Economy — World Traveller Plus

Jedna se o prémiovou ekonomickou tfidu, ktera ma zajistit vétsi pohodli za dostupnou cenu.
Sedadla jsou zde S$irSi s vétSim prostorem pro nohy, jsou vice polohovatelna. Téchto sedadel
je v letadlech méné, kabiny jsou tedy menSi nez hlavni kabina standardni ekonomicke tfidy,
a i proto je zde vétsi klid a rychlejSi obsluha. Ke kazdému sedadlu stejné jako v ekonomické
tfidé nalezi vytahovaci stolek ze sedadla, napajeci zasuvka, sitka, kde ma kazdy cestujici
k dispozici Casopis, palubni menu a sluchatka potlacujici okolni hluk. Dale je k dispozici také
obrazovka, ktera nabizi Sirokou Skalu zabavy od filmU, televiznich pofadd, audioknih, skladeb

az po hry, které jsou ureny jak détem, tak i dospélym. Na sedadle na cestujici ¢eka polstar,
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deka a taSka s toaletnimi potfebami jako je zubni pasta, kartacek na zuby, balzam na rty,
maska na obliCej, ale i propiska a ponozky. Toaletni taska je navic vyrobena z recyklovanych

plastovych lahvi. [26]

Na dalkovych letech je nabizen napoj zdarma pfed odletem, dvé jidla podavana na
porcelanovém nadobi a bezplatna barova sluzba s teplymi napoji, koktejly, alkoholickymi
i nealkoholickymi napoji béhem celého letu. Cestujici si svoje tfichodoveé hlavni jidlo vybira
z nabidky tfi variant, dalsi jidlo, které dle délky cesty obdrzi bud’ teplé, nebo se jedna o lehkou
svaCinu pred pfistanim. Cestujici si s sebou smi vzit pfiruéni zavazadlo v podobé kuffiku
a kabelky nebo aktovky a dvé velka zavazadla k odbaveni. Nastup na palubu je prioritni, ovSem

az po cestujicich z prvni a business tfidy. World Traveller Plus je na obrazku €. 14 nize. [26]

\ ._ ) |

\://\\‘L"

Obrazek ¢&. 14: Sedadla v tfidé World Travel Plus. [26]

2.3.3 Srovnani LEC a PEC British Airways

Opét tfi vySe popsané tarify svou urovni odpovidaji vybranym tarifdm u spole¢nosti Delta Air
Lines a Lufthansa v kapitolach vyse. Rozdily mezi tfidami jsou ve velikosti sedadel a prostorem
pro nohy, moznosti vybéru sedadla, urovni jidla, welcome drinkem, priorithim nastupem na
palubu a poc¢tu odbavenych zavazadel. Rozdily mezi tarify LEC jsou ve vybéru sedadla,
odbaveném zavazadle a nastupu na palubu. Tarif Basic se doporuCuje pro nenarocné
cestujici, co cestuji nalehko. British Airways na rozdil od spole¢nosti Delta Air Lines
a Lufthansa nabizeji v cené letenek vice pfiruCnich zavazadel, toaletni tastiCcku pro vSechny
a v prémiové ekonomickeé tfidé si cestujici smi vzit dvé zavazadla k odbaveni. V tabulce C. 4

uvadim tyto rozdily LEC a PEC s pfihlédnutim k zakoupenému tarifu. [26]
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Tabulka ¢. 4: Srovnani tarifi LEC a PEC spolec¢nosti British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat z 26, 28 — zpracovano

autorem]
Trida LEC PEC
Tarif Economy Basic Economy Standard | Premium Economy
Sedadlo — 17,5 x 31 17,5 x 31 18,5% x 38"
Sitka/rozte€ 44,5 cm/79 cm 46 cm/79 cm 47 cm/96,5 cm
Vybér sedadla neni k dispozici 24 hod. pred v cené
odletem
Deka a polstar v cené v cené v cené
Cestovni balicek na vyzadani na vyzadani v cené
Malé jidlo 1x mala svacina 1x mala svacina 1x teplé jidlo
Hlavni menu 1x v cené 1x v cené 1x v cené
Nealkoholické . . .
L v cené v cené v cené
napoje
Alkoholické napoje za priplatek za priplatek 1x v cené
Prioritni odbaveni neni k dispozici neni k dispozici neni k dispozici
Prioritni nastup na neni k dispozici k dispozici k dispozici
palubu
Upgrade letenky za priplatek za priplatek za priplatek
Pfirucni zavazadlo 2x v cené 2X v cené 2xX v cené
Odbavené - N .
za priplatek 1x v cené 2x v cené
zavazadlo
£ 301,26 £ 391,26 £ 687,26

2.3.4 Korona-krizova opatreni a omezeni

Ani spole¢nost British Airways neni vyjimkou, i ona zavedla hygienicka opatfeni pro snizeni
rizika Sifeni onemocnéni COVID-19. Apeluje na stazeni mobilni aplikace nebo pfihlaseni se
na strankach dopravce, kde se mohou cestujici online odbavit a stahnout si svij palubni listek.
Pokud by na to cestujici zapomnéli nebo méli zavazadla k odbaveni na letistich, jsou
k dispozici také samoobsluzné kiosky, kdy se odbavi spole¢né se svymi zavazadly. Vyzaduje
se zachovani aktualnich osobnich informaci v online uc¢tu uzivatele v pfipadé nutnosti
kontaktovat cestujiciho. Ten musi povinné nosit rousky a na dalkove lety si je pravidelné ménit.
[26]

Spole¢nost doporuCuje cestovat na lehko, sco mozZna nejmenSim pocétem pfirucnich
a odbavenych zavazadel pro co nejvétsi omezeni osobniho kontaktu a manipulace s vécmi.
V ramci stravovacich sluzeb budou k dispozici pouze jidla balend, nikoliv tepla pro omezeni

manipulace a kontaktu s posadkou, avsSak v pribéhu letu, pokud je to nezbytné nutné, si lze
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posadku pfivolat. Pro osoby s dietami je doporu€eno si nosit vlasti stravu, jelikoz Uprava jidel
na palubé neni mozna. Na palubé na cestujici ¢eka dezinfekéni bali¢ek s antibakterialnim
ubrouskem a gelem na ruce. Zaroven jsou vyzivani k omezeni pohybu a kontaktu s ostatnimi
na minimum. Letadlo je po kazdém letu celé zevnitf dezinfikovano, pfed kazdym letem jsou
znovu vydezinfikovany povrchy, s kterymi cestujici pfijdou do kontaktu nejCastéji, tedy stolky,
obrazovky, sedadlo a pas. Po celou dobu letu je vzduch filtrovan za pomoci HEPA filtrd, které

maji vysokou ucinnost v zachytavani riznych necistot, bakterii a virt. [26]

Déle cestujici nemohou letét, pokud v poslednich sedmi dnech zaznamenali pfiznaky
onemocnéni COVID-19 a vysokou teplotu. LetiStni salonky dopravce jsou jiz otevieny, avSak
zde také panuji bezpecnostni opatfeni a omezeni jako jsou rozestupy, nodeni rousek,
pravidelné dezinfikovani a strava se podava pouze po objednani. Po pfistani jsou cestujici
korigovani letuSkami a pfi vypousténi ven z letadla musi dodrzovat odstup a pokyny. British
Airways nové nabizi bezplatnou zménu letenky az do dubna 2022 nebo vraceni penéz ve

formé voucheru. [26]

3 Vybér vhodného ekonomicko-matematického

modelu

V nasledujici kapitole budu pracovat s ekonomicko-matematickym modelem, ktery je
definovan v disertaéni praci Dynamické cenové modely v osobni letecké dopravé pani Ing.
Petry Skolilové, Ph.D., kterou pani doktorka obhajila v roce 2019 na Fakulté dopravni CVUT
v Praze. Tento model jsme vybraly s pani doktorkou za ucelem ovéreni jeho funk&nosti. Jeho

znéni je nasledujici: [29]
»max(TR(Z) — BP * Q(2)). (1.14)*

3.1 Definice ekonomicko-matematickych modelt

Nejprve si vdak vysvétlime, co vlastné ekonomicko-matematicky model znamena. Dle knihy
Modelovani a optimalizace v manaZerském rozhodovani od autora Miroslava Plevného
a Miroslava Zizky je ekonomicko-matematicky model zjednodu$ené vyjadreni realného
systému s dllezitymi prvky a vazbami pro dany ekonomicky problém nebo také matematicky

popis realného systému. [30]
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Je velice dulezité stanovit cil, tedy stav, kterého chceme u modelovaného systému dosahnout,
mnozinu prvkd, jez do systému vstupuji a mnozinu vazeb, ktera urCuje vztahy mezi jednotlivymi

prvky. Mnozina prvkd obsahuje proménné, které do modelu vstupuiji. [30, 31]

3.1.1 Definice modelu

Model je zjednoduSeny a abstraktni nastroj, ktery se snazi o matematicky popis realného
systému, modely se pouzivaji pro simulaci a predikci chovani modelovych systému, snazime
realného systému. AvSak také se snazime o zjednodusSeni modelu, jelikoz ¢im je model blize

skute¢nému systému, tedy komplexnéjsi, tim je feSeni daného problému slozitéjsi. [31]

3.1.2 Definice optimaliza€ni ulohy

V optimaliza¢ni uloze je hlavnim ukolem nalézt maximum, &i popfipadé minimum pfedem
ureného optimalizaéniho kritéria na mnoziné variant uréenych soustavou omezujicich
podminek, které se zadavaji ve formé linearnich nebo nelinearnich rovnic. Model se tedy bude
skladat z kriterialni funkce n proménnych, které délime na fiditelné a nefiditelné, tedy
rozhodovaci proménné a koeficienty, a soustavy rozhodovacich podminek. V literatuie se také

Casto setkavame s pojmem ucelova funkce, coz je ekvivalentem kriterialni funkce.

Pravé tyto ulohy jsou pro osobni leteckou dopravu dulezité, jelikoz veskeré letecké spolecnosti
se snazi o maximalizaci zisk( a minimalizaci nakladl, v dneSnich dnech bohuzel na ukor
urovné pohodli ¢i dostupnosti a rovné poskytovanych sluzeb a servisu na palubé. K snizovani

této urovné dochazi i kvuli akceptaci takového pfistupu spolecnosti.

3.2 Definice vybraného modelu

Model pani doktorky, s kterym v ramci prace pracuji vychazi z niZze uvedené teorie uvedené

Vv praci pani doktorky: [29]

,Model dynamického programovani dokéze zvladnout i casové zavislé pravdépodobnosti
vybéru. Duvod, proc je stanoveni tarifni struktury razeno jako jedna z dloh pro dynamické
oceriovani, je velmi dobfe popsana napriklad v praci prof. RNDr. Romana Bartaka, Ph.D.,
zabyvajici se kombinaci teorie uzitku, teorie pravdépodobnosti a teorie rozhodovani.
Profesor Bartak tak definuje podstatu rozhodovaciho problému na bazi maximalizace

uZitku v8ech zucastnénych stran.
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Aplikovano na prostredi osobni letecké dopravy a tvorby tarifi vychazime ze zakladniho
predpokladu malych ¢asovych usekd, ¢imz minimalizujeme pravdépodobnost vice nez
jedné rezervace ve stejny okamZzik a muZeme ji dale povazZovat za zanedbatelnou.
Zaroveri si stanovime pravdépodobnost rezervace jako A; > 0 a zbyvajici kapacita jako
x;, ktera pro kazdé t slouZi jako stavova proménna. Na zacCatku kazdého casovéeho
intervalu vybereme soubor tarifi k prodeji. Strategie tedy sestava ze souboru otevieni
skupiny tarifi Z, z mnoziny Z, (x) € N, kde N je mnoZina vSech tarift. Zaroveri je tfeba
pracovat s pravdépodobnosti, Ze konkrétni tarif j=Z: bude vybran, vyjadfenou jako p;(Z,).

Ocekavanou poptavku po produktu j v ¢ase t pak vyjadrime jako:
d; (2) = Ap;(Z).

Pokud tedy budeme ve zjednoduSeném modelu vychazet ze stejné pravdépodobnosti
nakupu jakékoli urovné produktu z mnoziny tarif( Z, pak plati, Ze kumulovana poptavka

Q(2) je dana rovnici:

Q2) = Zp,-(Z) (1.10)

jez

a odpovidajici o¢ekavany celkovy pfijem TR(Z) je pak dan vztahem:

TR(Z) = ) p,@f (11

jez

Pro vypocet o¢ekavanych optimalnich budoucich vynosu J: (x), kdy hlavnim cilem je nayjit
strategii, ktera maximalizuje optimalni vynos Jo na zacatku procesu rezervace, nam
poslouzi Bellmanovav princip optimality zaloZzeny na mySlence, Ze pro vyreSeni
dynamického optimalizaéniho problému pro interval ts az t. je tfeba vyfesit podproblémy
zacinajici v Casech tm, kde ts<tm<te. Princip optimality se pouZiva pro odvozeni Bellmanovy
rovnice, ktera popisuje, jak hodnota problému zacinajiciho v ¢ase ts zavisi na hodnoté
problému zacinajiciho v ¢ase tm, neboli: jakykoliv stav je pfimou zavislosti na okolnich

stavech a tedy dosahneme-li v urcitém stavu optima, budou i ostatni stavy optimalni.

Pro nas problém optimalniho budouciho vynosu Jo definuje jako vztah:
Jea () = max {A(TR@) + 0@ - Jex = D + (1= 2- Q@) ). () )} (112)

42



8 hrani¢nimi podminkami:

Jr(x) =] (0)=0 (1.13)

Prvni éast rovnice fedi stav, kdy letecka spolec¢nost po uskuteénéni prodeje tarifu ze
skupiny Z pokracuje s kapacitou o jedno misto méné. Druha ¢ast odpovida situaci bez
odebrani mista z celkového podtu, tedy letecka spole¢nost pokracuje se stejnym poctem
mist. VySe uvedeny problém optimalizace musi byt vyfeSen pro kazdé x a t, aby se zjistila

optimalni strategie Z.

Zavedeme-li vektor nabidkové ceny (z anglického originalu BID PRICE, dale také BP)
BP:(x) = J; (x) — J; (x — 1), dosahneme vysledného vztahu pro vypocet maximalniho

zisku, kde se jiz méni pouze hodnota nabidkové ceny a tedy plati:
max(TR(Z) — BP = Q(2)) (1.14)"

Pro ucel této diplomové prace, jak bylo jiz vySe pfedepsano budu v ramci modelu pracovat
pfedevdim se dvéma tfidami, a to stfidou LEC a PEC. Zde prvni tfidu zcela zanedbam
a s tfidou business budu pocitat pouze v ramci vypoctu celkovych ziskll a ztrat. Ze samotné
praxe v poslednich letech vyplyva, Ze prvni tfida byva neziskovou. Vétsina cestujicich ji
dostane zdarma, za své proleténé mile Ci si ji mize doplatit za skute¢né vyhodnou cenu.
S touto tfidou tedy nebudu vibec pocitat. Tfidu business v dalSi ¢asti této diplomové praci
v potaz brat budu, proto si ji jiz ted zahrneme do celkovych pfijmu. Zde vSak plati podobna
skuteCnost jako u sedadel z prvni tfidy, a to, ze &ast sedadel je prodana za skutecnou cenu
a Cast je nabidnuta za nalétané mile, zdarma nebo za vyhodny pfiplatek. Tedy v ramci této
praci budu uvazovat, ze pouze urcité procento sedadel tfidy business je prodano za skutec¢nou
cenu a zbytek sedadel pfijmy negeneruji. Model bych tedy mohla rozepsat do nasledujici

formy:
?gl\f(TR(ZLEC) +TR(Zpgc) — (BPgc * Q(Zgc) + BPpgc * Q(Zpgc))), (6.1)
kdy pro oCekavany celkovy pfijem plati:
TR(Z) =TR(Zgc) + TR(Zpgc) + k- TR(Zp), 6.2)

a kde:

TR(Zgc) oCekavany celkovy pfijem za tfidu LEC
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TR(Zpgc) oGekavany celkovy pfijem za tfidu PEC

TR(Zg) oCekavany celkovy pfijem za tfidu business

k procento prodanych letenek tfidy business za skuteénou cenu
BP;gc cena letenky ve tfidé LEC

BPpgc cena letenky ve tfidé PEC

Q(Z1kc) poptavka po tfidé LEC

Q(Zpgc) poptavka po tfidé PEC

Z vySe uvedeného plyne, ze ofekavany celkovy pfijem je soucCet oCekavanych celkovych
pfijmu za LEC, PEC a procenta prodanych letenek za skute¢nou cenu tfidy business. Dale za
BP, ktera je vySe definovana jako nabidkova cena, tedy €astka, kterou je kupujici ochoten
zaplatit za dany produkt, dosadime pro ucel této prace skutecné ceny letenek. Jedna se
o cenu za jedno sedadlo v LEC a PEC. Za kumulovanou poptavku budu dosazovat obsazenost
na konkrétnim letu. Pravé tato obsazenost letu je dulezitym ukazatel, ktery zna&i schopnost
leteckého dopravce prodat dané sedadlo a generovat pfijmy. V poslednich letech se tento
ukazatel zvySoval, primérné se pohybuje kolem hodnot 80-85 %. V ramci prace navrhnu
nékolik konfiguraci rozmisténi sedadel LEC a PEC, u kterych budu upravovat obsazenost letu
a pocitat pfijmy z danych urovni obsazenosti letd. Model by pak mél ve vysledku urcit k jakym
velkym narustim ¢&i poklesim pfijmu dojde oproti pfijmim z plvodni konfigurace pfi dané
obsazenosti letu. Zda se dana konfigurace sedadel vyplati, zda bude ziskova ¢&i ztratova,
a k jakym ztratam pfijm0 dochazi pfi rdznych stupnich obsazenosti. Lze si vS§imnou, ze do
modelu nezahrnuiji pfijmy, cenu letenky ani obsazenost tfidy business. Je to z toho divodu, ze
obsazenost tfidy business povazujeme za konstantni, rozdil celkovych pfijmu za tuto tfidu

a nasobku jeji ceny letenky s konstantni obsazenosti by byl v kazdém pfipadé nulovy. [29]

3.3 Naklady

Kdybych pracovala pouze s modelem vy8e uvedenym, dostala bych v zavéru prace pouze
pFijmy z prodanych variant obsazenosti danych konfiguraci a nikoliv zisk. Ne$lo by urcit, zda
je let v kone¢ném disledku ztratovy ¢i ziskovy. Z tohoto duvodu je dulezité urcit alespor

pfibliznou vysi nakladu. Diky tomu budu také schopna nize urcit bod zvratu.

3.3.1 Déleni nakladt
Naklady jsou déleny nasledovné: [2, 4]
A Neprovozni naklady — u kazdé letecké spolecnosti se mohou liit. Patfi sem napfiklad
uroky, ztraty z prodeje majetku, ztraty dcefinych spolecnosti, ztraty z pobocek Ci

kurzové ztraty.
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B Provozni naklady — pfimo spojené s produkci a prodejem letecké pfepravy.

a. Nepfimé — naklady, které se nevztahuji k pfimému provozu letadel. Souvisi viak

s pfimym provozem pfepravni &innosti spoleCnosti. Spada sem pfedevSim

propagace, poskytovani dopliikovych sluzeb cestujicim, jako je ubytovani,

pojisténi a pfeprava. Dale sem také spadaiji rezijni naklady, tedy na management,

administrativu a spravni zazemi, a rizné dopliikové sluzby jez si spolecnost

zafizuje sama, jako je handling, catering, ukld, ale i samotny vycvik pilotd.

b. Prime -

pfimo souvisi s provozovanym typem letadla. Lze je vypocitat periodicky

v ramci celého systému nebo hodinové pro kazdé letadlo zvlast. Diky tomu se

spole¢nosti mohou Iépe rozhodovat jaky typ letadel jim |épe vyhovi v ramci jejich

podnikani, €i jaky typ nasadit na konkrétni trasy. RozliSujeme dva typy:

- Variabilni naklady — méni se v souvislosti s nalétanymi milemi, odviji se tedy

od vykonu. Spadaji sem predev§im naklady na:

Palivo.

Navigacni a tratové poplatky.

Letistni poplatky jako jsou parkovaci, pfistavaci poplatky. Poplatky za
odbaveni letadel, naloZeni a vyloZeni letadel, nastupy a vystupy
cestujicich a posadek, plnéni paliva, i dalSi sluzby.

Variabilni naklady na udrzbu v zavislosti na nalétanych hodinach.
Variabilni naklady na posadku v zavislost od nalétanych letd, naklady na

jejich diety, kapesné a dopravu.

- Fixni — naklady, které jsou pevné dany bez ohledu na pocet uskute€nénych

let, ale zaroven zavislé na ¢ase. Poc¢itame sem hlavné:

naklady spojené s vlastnictvim letadla — amortizace, najem, pojisténi,
odpisy,
naklady na udrzbu — technicky personal, udrzba letadel, opravy, rezijni
naklady,
naklady na posadku — vyplata, benefity, pojisténi, vycvik, Skoleni,

vybaveni.

3.3.2 Naklady leteckych dopravcu dle ICAO

Americké Ministerstvo dopravy shromazduje skrz formulédf 41 data o finanénim stavu, tedy

i nakladech, leteckych spole¢nosti, které provozuji lety do, z a vramci USA. Data jsou

vykazovany a publikovany minimalné ¢tvrtro¢né. Data jsou rozdéleny do nékolika formulard,

a to do formulafe vykazy zisku a ztrat, provoznich nakladi letadel, provoznich nakladu

seskupenych dle skupiny uplatnéni nebo funk&nosti, statistiky zaméstnanosti a bilance. Dale
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se podrobnosti vykazovani liSi dle kategorii vydajt, kdy se rozliSuji predevSim provozni
naklady letadel dle typu a oblasti obsluhy a dal$i naklady, které jsou nezavisle na konkrétnim
typu letadla. Nutno dodat, Ze naklady leteckych spole¢nosti jsou rizné v zavislosti na jejich

finan&ni a provozni politice. [32]

Provozni naklady ,objective”, neboli naklady déleny dle skupiny uplatnéni obsahuji platy
a benefity (naklady na management, posadku, techniky, udrzbare a jiné osoby podilejici se na
celém procesu), naklady na material (palivo, olej, potraviny, material potfebny k udrzbé atd.),
sluzby (propagace, reklama, komunikace, pojidténi, provize atd.), poplatky (za pfistani, najmy,
odpisy a jiné). Provozni naklady kategorizovany dle funkénosti jsou provozni naklady letadla
(odviji se od ¢asu straveného ve vzduch), naklady plynouci s obsluhou letadla (manipulace
s letadly na zemi, poplatky za pfistani), procesni naklady za odbaveni cestujicich, batoziny
a nakladu na letisti, osobni naklady (strava, sluzby na palubg, letusky), naklady na rezervaci
a prodej letenek (rezervace pfepazek, provize cestovnim kancelafim) a naklady na reklamu
S propagaci, spravu a rezijni. Letové provozni naklady souvisi s konkrétnim typem letadla.
Uvadi cenu provozu za hodinovy blok a u kazdé letecké spolecnosti dle jejich financni
a provozni politiky mize dosahovat rozdilnych hodnot. Mezi hlavni naklady sem spadajici patfi
naklady na posadku (mzdy pilotd a jejich benefity), palivo, udrzba (udrzba letadla, trupu
a motoru, nahradni dily a hangary) a naklady souvisici s vlastnictvim, tedy odpisy, leasingy,

uvéry a pojisténi. [32]

Dle dat ziskanych americkym Ministerstvem dopravy jsou u vétSiny leteckych dopravct v USA
provozni naklady tvofeny ze 44 % naklady spjatymi s provozem letadla (palivo, pfima udrzba,
posadka a odpisy), 29 % tvofi servisni naklady (7 % servis letadel, 11 % provozni udrzba, 11
% servis pro cestujici), 14 % jsou naklady na rezervace a prodej a 13 % jsou rezijni naklady,
kdy 2 % tvofi reklama a propagace a 6 % obecné a administrativni naklady. Tyto udaje jsou
v8ak pouze zobecrnovany. Kazda letecka spolec¢nost muze mit podily jednolitych slozek jinak

velké, av8ak pfiblizné se budou pohybovat kolem hodnot vySe uvedenych. [32]

3.3.3 Stanoveni pfimych provoznich nakladu

V ramci prace mé budou zajimat pouze pfimé provozni naklady. Letecké spole€nosti si Udaje
ohledné nakladl bedlivé stfezi, proto vypocet nakladl bude jen orientacni a pro pfibliznou
predstavu. Vychazet budu z kapitoly 3.3.2, kdy americké Ministerstvo dopravy shromazduje
udaje o nakladech, avSak pouze za americké letecké spole€nosti. Pro stanoveni pfibliznych
nakladd v ramci této prace to vSak nevadi, jelikoz Delta Air Lines je americka letecka

spole¢nost. Vyuziji tedy jejich udaji pro ur€eni nakladd jednotlivych typl letadel, se kterymi
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létaji i spole€nosti Lufthansa a British Airways. Dale |ze podotknout, ze naklady jsou v ramci
prace pocitany pro velka letadla na dlouhych trasach. Kdy fixni naklady v porovnani s délkou

trasy dosahuiji nizSich podilu, nez by dosahovali u malych letadel na kratkych trasach.

Na strankach statistického Ufadu dopravy jsem si vyhledala ,Air Carrier Financial Reports
(Form 41 Financial Data)“ (Finan¢ni zpravy leteckych dopravcu). Pracovala jsem s formularem
P-5.2: provozni naklady letadla. Tento formulaf obsahuje informace o pfimych nakladech na
letadlo, na udrzbu, odpisech, pronajmech a celkovych pfimych provoznich nakladech. Ze
stranky jsem si nechala vygenerovat tabulku s mnou poZzadovanymi udaji za rok 2019. Jednalo
se o celkové pfimé provozni naklady pocCet nalétanych hodin v zavislosti na typu letadla.
V ramci tabulky jsem si pak nechala vyfiltrovat naklady tykajici se spoleénosti Delta Air Lines.
Dale jsem si urcila oblast pusobeni A, ktera znaci transatlanticke linky, a letadla s konfiguraci
uréenou pouze pro cestujici. Vzhledem k tomu, Ze data jsou zde od americkych leteckych
spoleCnosti a data od evropsky letecky spoleCnosti nebyla k nalezeni, hledala jsem
u spoleCnosti Delta Air Lines typy letadel, které na trase Londyn — New York provozuji
spolecnosti Lufthansa a British Airways. Na jejich strankach jsem nalezla typy letadel s danym
pocCtem sedadel na palubg, s kterymi na dané trase operuji. Vysledna tabulka tedy ukazovala
data spole¢nosti Delta Air Lines &tvrtletné za rok 2019 u letadel typu Boeing 767-400, Airbus
A330-300 a Boeing B777-200. Z tabulky jsem si vypsala pfimé provozni naklady za kazdy typ
letadla a pocet hodin stravenych ve vzduchu. Jednotliva Ctvrtleti jsem secetla. Celkové pfimé
provozni naklady za rok 2019 jsem vydélila celkovym poctem hodin stravenych ve vzduchu za
rok 2019 za kazdy typ letadla zvlast. Vzorec pro vypocet pfimych provoznich nakladu letadla

za hodinu stravenou ve vzduchu vypadal nasledovné:

celkové primé provozni niklady za rok

Provozninaklady letadla na hod. = (6.3)

pocet nalétanych hodin za rok

Tyto pfimé provozni naklady na jednu hodinu stradvenou ve vzduchu pro kazdy typ letadla,
jsem nasledné vydélila konkrétnim poctem sedadel v kazdém letadle. To nam ur€ilo cenu

sedadla za hodinu stravenou ve vzduchu. Vzorec vypadal nasledovné:

provozni niklady letadla na hodinu
pocet sedadel v letadle

hodinové naklady na sedadlo = (6.4)

V tabulce €. 5 nize jsou uvedeny mnou ur¢ené naklady. Je nutno zopakovat, Zze naklady jsou

vykazovany spolecnosti Delta Air Lines, a tak jejich aplikace a vysledny vypocet bude pro
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spolecnosti Lufthansa a British Airways jen orientacni. Vzhledem k tomu, ze kazda letecka

spole€nost ma vlastni finanéni a provozni politiku.

Tabulka ¢. 5: Stanoveni pfimych provoznich nakladd jednotlivych typ( letadel. [zdroj: za vyuZiti dat z 32, 33 —

zZpracovano autorem]

Spolec¢nost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Typ letadla Boeing 767-400 | Airbus A330-300 | Boeing 777-200
Pocet sedadel na palubé 238 236 224
ggfg’"e letove naklad za rok | ¢ 370 881,00 $ 887 378,00 $ 258 544,00
Pocet nalétanych hodin 52,87 hod. 118,92 hod. 31,32 hod.
Pfimé provozni hodinové

naklady letadla $7 014,96 $ 7 461,97 $ 8 254,92
Hodinové naklady na sedadlo $ 29,47 $31,62 $ 36,85

Lze si vSimnout, Ze spole€nost British Airways ma nejvétsi pfimé provozni hodinové naklady
letadla i hodinové naklady na sedadlo. Lze odhadnout, Ze hodinové naklady na sedalo souvisi
s faktem, Ze na palubé British Airways je sedadel méné nez u spoleCnosti Delta Air Lines a
Lufthansy, proto jsou naklady na jedno sedadlo vétsi. Z toho divodu dosahuje Delta Air Lines
Daéle jsem z formulare 41 Zjistila, Ze Boeing 777-200 dosahuje nejvétsi spotfeby paliva, ta ¢ini

pomeérné velky podil pfimych provoznich nakladu. Z toho divodu dosahuji pfimé provozni

v v,

e

Dale budu uvazovat, Zze se celkova kapacita letadel neméni. VySe jsem urCovala hodinové
naklady na sedadlo bez ohledu na tfidu, proto budou celkové pfimé provozni naklady v kazdé
varianté vypoctl stejné. Vzorec pro vypocet celkovych pfimych provoznich nakladu na let bude

vypadat nasledovné:

C = Choa- (tr_ny +tny_1) + €5 S, (6.5)
kdy:
C celkové pfimé provozni naklady na let v britskych librach,
Chod pfimé provozni naklady letadla na hodinu v britskych librach,
Cs/h hodinové naklady na sedadlo v britskych librach,
ti_ny doba trvani letu z Londyna do New Yorku,
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tyy-L doba trvani letu z New Yorku do Londyna,

s pocet sedadel tfidy business, PEC a LEC na palubé.

4 Aplikace ekonomicko-matematického modelu na

vybrané tarify

V nasledujici kapitole budu do modelu (I.14) z kapitoly 3 dosazovat konkrétni hodnoty, které
v zavéru zhodnotim. Jak bylo jiz vy§e zminéno, srovnani provadim na dalkové trase Londyn —
New York u mnou vybranych standardnich dopravct Delta Air Lines, Lufthansa a British
Airways. V ramci aplikace jsem nejprve musela vyhledat ceny jednotlivych zpateénich letenek
s datem odletu 22. 09. 2020 a datem pfiletu 06. 09. 2020. Jiz v pfedchozi kapitole jsem zjistila,
jakym typem letadla spole¢nosti na této trase a v konkrétni den létaji a jak dlouhé dané

zpatecni lety jsou.

4.1 Srovnani cen letenek

Na jednotlivych stranka dopravct jsem si vyhledala ceny zpate€nich letenek pro cestovni tfidy
LEC, PEC a business. U spole¢nosti Lufthansa jako jediné dojde k pfestupu pres Frankfurt, to
v8ak necini problém, jelikoz ceny jsou podobné, tudiz nedochazi k vyraznym odchylkam
v ramci vypoctu. Dale jsem u LEC uvadéla dva tarify u kazdé letecké spole¢nosti. Hlavnim
rozdilem téchto dvou tarifu je odbavené zavazadlo v cené letenky. Tarif 1 znaci drazsi tarif
s odbavenym zavazadlem v cené. Tarif 2 znaci levnéjsi tarif LEC bez odbaveného zavazadla
v cené. Dle srovnani mezi jednotlivymi tfidami a tarify spole€nosti, které je uvedeno v kapitole
2 vySe, k jinym vyraznym rozdilim v servisu na palubé nedochazi. Do tabulky &. 6 nize jsem
uvedla srovnani cen tarifi mezi jednotlivymi dopravci. Vyhledavani probéhlo dne 21. 07. 2020.
[12, 22, 26]

Tabulka ¢. 6: Ceny letenek. [zdroj: za vyuZiti dat z 12, 22, 26 — zpravovano autorem]

Spolec¢nost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Business tfida £ 1 383,26 £3219,24 £ 3190,26
PEC £ 669,26 £ 627,24 £ 687,26
LEC —tarif 1 £ 509,26 £ 386,24 £ 391,26
LEC —tarif 2 £ 419,26 £ 296,24 £ 301,26

4.2 Kapacita letadel

Spolec¢nost Delta Air Lines na trase operuje pfedevSim s letadlem typu Boeing 767-400

s konfiguraci pro Ctyfi tfidy s 238 sedadly na palubé. Pro prvni tfidu ma vyhrazeno 34 sedadel
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zvané Delta One, 20 sedadel v tfidé business Delta Premium Select, 28 sedadel Delta
Comfort+ a 156 sedadel v ekonomické tfidé. Planek letadla je k nahlédnuti v pfiloze &. 1. Let
spolecnosti Delta Air Lines trva 8 hodin a 15 minut do New Yorku a 7 hodin a 5 minut zpét do
Londyna. Celkem tedy 15 hodin a 20 minut. [12]

Spole¢nost Lufthansa léta letadlem Airbus A330-300 s konfiguraci pro &tyfi tfidy a A350-900
s konfiguraci pro tfi tfidy. V ramci co nejpfesnéjsiho vypoctu bylo vybrano letadlo typu Airbus
A330-300 se &tyimi tfidami. Pro prvni tfidu ma spole¢nost vyhrazeno osm sedadel, 30 sedadel
v business tfidé, 21 sedadel PEC a 177 sedadel LEC. Celkem to €ini 236 sedadel na palubé.
Planek letadla je k nahlédnuti v pfiloze €. 2. Let do New Yorku trva 8 hodin a 55 minut a zpét
do Londyna pfesné 8 hodin. Celkem je letadlo na zpate¢nim letu ve vzduchu 16 hodin a 55
minut. [22]

Spole€nost British Airways nejCastéji vyuziva letadlo Boeing 777 jet, v tomto pfipadé se jedna
0 Boeing 777-200, kdy je na palubé umisténo 224 celkem sedadel. Z toho je 14 sedadel v prvni
tfidé, 48 v tfidé business, 40 v PEC a 122 v LEC. Planek letadla je k nahlédnuti v pfiloze €. 3.
Zpatecni let trva 14 hodni a 55 minut, kdy 7 hodin a 50 minut trva let do New Yorku a zpét do
Londyna trva let 7 hodni a 5 minut. V tabulce €. 7 nize je uveden souhrn sedadel na palubé

jednotlivych letadel jednotlivych leteckych spole¢nosti a doba trvani jejich zpate&nich letd. [26]

Tabulka ¢&. 7: Srovnani kapacit jednotlivych letadel a dob trvani letd u jednotlivych leteckych spolecnosti. [zdroj: za

vyuziti dat z 12, 22, 26 — zpracovano autorem)

Spolec¢nost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Typ letadla Boeing 767-400 Airbus A330-300 Boeing 777-200
Doba trvani letu tam 8:15 8:55 7:50

Doba trvani letu zpét 7:05 8:00 7:05
Celkovy doba lett

Prvni tfida 34 8 14
Business tfida 20 30 48

PEC 28 21 40

LEC 156 177 122

Pocet sedadel na palubé | 238 ‘ 236 ‘ 224 ‘

4.3 Kurzovy prevod nakladu

V kapitole 3.3.3 jsem stanovila pfimé provozni hodinové ndklady letadla a hodinové naklady
na sedadlo. Ze statistického Ufadu dopravy USA jsem ziskala vySi nakladu v americkych

dolarech. AvSak pfi vyhledavani zpate€nich letenek jsem pracovala s britskymi librami. V ramci
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prace bude méné komplikované pracovat pouze s jednou ménou, proto jsem se rozhodla
prevést naklady z americkych dolar(i na britské libry. Na strankach Evropské centralni banky
jsem si nalezla pramérny kurz za rok 2019, ktery je ve vysi 0,75869 £/$. Pomoci néj jsem
prevedla naklady na britské libry. Pfevod pfimych provoznich naklad z americkych dolart na

britské libry uvadim v tabulce ¢&. 8.

Tabulka ¢. 8: Pfepocet pfimych provoznich nakladt z americkych dolart na britské libry. [zdroj: za vyuZiti dat z 34

— zpracovano autorem]

Spolec¢nost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
IF: ;wa%y @EXEZC'; hodinove | ¢ 5 723,51 $ 6 169,05 $7 147,86
\I;I;dinové naklady na sedadlo $ 24,05 $ 26,14 $ 31,01
Kurz £/$ 0,75869

E;"lflna%y |g{§;|(;2\r;i£ hodinove | ¢ 532218 £5 661,33 £ 6 262,92
\I;I(Edinové naklady na sedadlo £22.36 £ 23,99 £ 27.96

4.4 VypocEty

Nejprve jsem vypocetla maximalni pfijmy z letd pfi 100 % urovni obsazenosti letu. Jedna se
0 obsazenost, ktera je v redlnem svété ne vzdy dosazitelna. Proto jsem v nasledujicim kroku
urover obsazenost letu snizila. Pfijmy jsem pocitala u obsazenosti letu urovné 85 % a 65 %.
85 % je pfiblizna primérna hodnota urovné obsazenosti letu v poslednich letech. Hodnota 65
% byla stanovena jako obsazenost letu v poslednich mésicich jako disledek pandemie virové
choroby COVID-19. Dale jsem upravovala konfiguraci letadel a pocitala jejich pfijmy. Nejprve
pfi 100 % urovni obsazenosti a nasledné pfi snizené urovni obsazenosti 85 % a 65 %. Dale
jsem porovnavala pfijmy z upravenych konfiguraci s pfijmy z plvodni konfigurace, jak pro 100
% obsazenost, tak pro snizenou obsazenost 85 % a 65 %. Poté jsme vypocetla naklady na
dany let. Rozdilem celkovych pfijmu z letu a celkovych pfimych provoznich nakladd za dany
zpatecni let jsem ziskala odpovéd, zda je let ziskovy €i ztratovy. Vzorec pro vypocet zisku (W)

vypada nasledovné:

W =TR(Z) - C. (7.6)
Timto zplsobem se pokusim nalézt tzv. break-even point, neboli bod zvratu. Tedy stav kdy
spole¢nost nevydélava, ale ani neztraci, zisky jsou rovny nakladiim. Diky tomuto bodu ur&im,

od jaké vySe poptavky se dana konfigurace spoleCnosti vyplati.
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4.4.1 Vypocet celkovych primych provoznich nakladu na let

Nejprve si spocitam naklady za jednotlivé lety. VyuZila jsem vySe uvedeného vzorecCku (6.5)
pro vypocCet celkovych nakladu, do kterého jsem dosadila potfebné hodnoty, které jsem pro
lepSi pfehled opét uvedla do tabulky €. 9. Vynasobila jsem pfimé provozni hodinové naklady
letadla s celkovou dobou stravenou ve vzduchu, k tomu jsem pfiCetla hodinové naklady na

sedadlo vynasobené poctem sedadel na palubé, vyjma sedadel v prvni tfidé, jelikoz jejich

naklady nejsou brany v potaz.

Tabulka ¢. 9: Celkové pfimé provozni nakladd. [zdroj: za vyuZiti dat z 12, 22, 26, 33 — zpracovano autorem]

Spolec¢nost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Prime - provozni —hodinove | ¢ 5355 19 £ 5 661,33 £ 6 262,92
naklady letadla v £

\I;I(Edmove naklady na sedadlo £22.36 £ 23,99 £27.96
Celkova doba letu 15:20 16:55 14:55
PocCet sedadel bez prvni tfidy 204 228 210

Celkové pirimé provozni

£ 86 168,64

£ 101 240,17

£ 99 293,42

naklady

NejvétSich nakladl dosahuje spole¢nost Lufthansa. Dlvodem je nejvétsi pocet sedadel
business, PEC a LEC, vynasobeny hodinovymi naklady na sedadlo, a zaroven nejdelSi doba
letd. British Airways, i pfes nejvétsi naklady vyrazné vyssi nez spole¢nost Lufthansa, dosahuje
nizSich nakladl nez tato spolecnost, ale pouze o £ 1 946,75. Delta Air Lines diky nizkym
pfimym provoznim hodinovym nakladim letadla a hodinovym nakladim na sedadlo logicky
sedadel business, PEC a LEC. Proto jeji naklady ¢ini o £ 15 071,53 méné nez u spolecnosti
Lufthansa.

4.4.2 Vypocet celkovych ocekavanych prijmt z pavodni konfigurace
VySe jiz bylo zminéno, Ze z praxe vyplyva, Ze prvni tfida byva v dnedni dobé neziskovou. Tudiz
s touto tfidou nebudu vibec pocitat, nebudu brat v potaz ani naklady, ani pfijmy, a vysledky
to nikterak vyrazné neovlivni. Pro vypocet celkovych zisk(l do vypocta tfidu business zahrnu,
jak jsem jiz pfedepsala vyse. U této tfidy budu uvazovat, ze pouze 55 % letenek se proda za
skute€nou cenu a zbytek sedadel je cestujicim nabidnut, stejné jako sedadla z prvni tfidy, za
nalétané mile zdarma nebo za vyhodny pfiplatek. V ramci vypoctu tedy negeneruji zadné
prijmy. Naklady za tfidu business vS8ak budu podcitat jako 100 %. Tedy procento k prodanych

letenek tfidy business za skute€nou cenu &ini 55 %. PFijem z této tfidy bude v ramci celé prace
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konstantni, jelikoz konfiguraci této tfidy neménim. Dale uvaZzuji, Ze na daném letu puvodni
konfigurace se zcela vyprodaji sedadla v PEC a LEC. Obsazenost téchto dvou tfid tedy
dosahuje urovné 100 %. Celkovy pfijem z prodeje téchto sedadel je uveden v tabulce &. 10.
Uvadim v ni pfijem za jednotlivé tarify v PEC, LEC a business tfidé. Jednotlivé pfijmy sectu.
Nejprve sc¢itam pouze pfijmy z PEC a LEC, tento soucet nize vyuziji pro vyhodnoceni, zda
celkové pfijmy z letu. Kdy u LEC uvazuiji, Zze se vzdy vyproda pouze jeden ze dvou tarifd, tedy
bud' se proda jenom tarif 1, nebo pouze tarif 2. Jak jsem jiz vySe zmifiovala, hlavnim rozdilem
kromé ceny je, Ze tarif 1 ma odbavené zavazadlo v cené letenky a tarif 2 se prodava bez

odbaveného zavazadla v cené letenky.

Tabulka ¢. 10: Celkové ocekavané prijmy z puvodni konfigurace. [zdroj: za vyuZiti dat z 12, 22, 26 — zpracovano

autorem]

Spoleénost Delta Air Lines Lufthansa British Airways
Pocet sedadel v PEC 28 21 40
Pocet sedadel v LEC 156 177 122
Business tfida 20 30 48
PEC £ 18 739,28 £14 117,04 £ 27 490,40
LEC —tarif 1 £ 79 444,56 £ 68 364,48 £ 47 733,72
LEC —tarif 2 £ 65 404,56 £ 52 434,48 £ 36 753,72
PEC + LEC —tarif 1 £ 98 183,84 £ 82 481,52 £75 224,12
PEC + LEC — tarif 2 £ 84 143,84 £ 66 551,52 £ 64 244,12
Business tfida £ 15 215,86 £ 53 117,46 £ 84 222,86

Celkové pfijmy — s tarifem 1

£ 113 399,70 £ 135598,98 £ 159 446,98
Celkové pfijmy — s tarifem 2 £ 99359,70 £ 119668,98 £ 148 466,98

Spolecnost Delta Air Lines dosahuje nejvétSich pfijmu u sou¢tu PEC a LEC u obou tarifu.
Duvod je prosty, letenky této spole¢nosti jsou drazsi nez letenky Lufthansy a British Airways
u obou tarifi v LEC. Navic je v této tfidé také pomérné dost sedadel oproti poctu sedadel LEC
u British Airways. Tato spole¢nost logicky trzi nejmensi prijmy z LEC u obou tarifa. Lufthansa
i pfes nejvétsi pocCet sedadel v LEC nepieddi pfijmy Delta Air Lines, jelikoz ceny letenek obou
tarifd této spole€nosti jsou citelné vétsSi. Dale spole€nost Delta Air Lines nabizi nejlevnég;si
business tfidu, témérf o 60 % levnéjsi, nez stoji letenky business tfidy u spolec¢nosti Lufthansa
a British Airways. Zaroven nabizi nejméné sedadel v této tfidé na své palubé. Proto jsou jeji
pFijmy z této tfidy vyrazné mensi. V disledku toho jsou i jeji celkové pfijmy z kapacity letadla
puvodni konfigurace nejmensi. British Airways nema sice nejdrazsi letenky business tfidy, ale
ma nejvice sedadel této tfidy na palubé, az 1,6krat vice nez spole¢nost Lufthansa a 2,4krat

vice nez spole¢nost Delta Air Lines. To je davod, pro¢ ma pfijmy British Airways z této tfidy
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celkovych pfijmu na daném letu. Lufthansa je s cenou a poétem sedadel tfidy business

uprostfed. To samé plati i o celkovych pfijmech z pavodni konfigurace letadla.

4.4.3 Vypocet celkovych ziska z pavodni konfigurace

Pro vyhodnoceni, zda je let ziskovy, i ztratovy, je nutné spocitat zisky. Pro jejich vypocet
pouziji vzorec (7.6). Do vzorce budu vkladat hodnoty, jez jsem si spocitala v kapitolach 4.4.1.
a 4.4.2. Vtabulce ¢. 11 jsou uvedeny celkové zisky jednotlivych letll spole¢nosti Delta Air

Lines, Lufthansa a British Airways.

Tabulka ¢. 11: Celkové zisky z plvodni konfigurace. [zdroj: zpracovano autorem]

Spoleénost Delta Air Lines Lufthansa British Airways

Celkové pfimé provozni
naklady

Celkové pfijmy — LEC tarif 1 £ 113 399,70 £ 135598,98 £ 159 446,98
Celkové pfijmy —LEC tarif2 | £ 99 359,70 £ 119 668,98 £ 148 466,98
Celkové zisky — s tarifem 1 27 231,06 34 358,81 60 153,56

£ 86 168,64 £ 101 240,17 £ 99 293,42

Celkové zisky — s tarifem 2 13 191,06 18 428,81 49 173,56

Delta Air Lines dosahuje nejmenSich nakladu i pfijma, avSak rozdil mezi nimi velky neni.
| proto jsou jeji zisky nejmenSi. Spole¢nost Lufthansa trzi o néco vice, avSak neni na tom
vyrazné |épe, jelikoz jeji naklady jsou nejvétsi, ale o jejich pfijmech to neplati. Nejlépe je na
tom spole€nost British Airways, ktera ma nejvétsi pfijmy. Diky tomu je celkovy zisk pomérné

vysoky u obou tarifu LEC.

4.4.4 Celkové ocekavané prijmy a zisky ze zménéné konfigurace pfi
urovni obsazeni 100 % PEC a LEC

U vSech tii spoleCnosti jsem postupovala obdobné. Nejprve jsem si na strankach kazdého
dopravce nalezla planek letadla, pomoci kterého jsem navrhovala zménu konfigurace.
V kazdém pfipadé jsem navrhla pét jinych konfiguraci. Nejprve jsem vypocitala jednotlivé
pfijmy z PEC a obou tarifd LEC. Poté jsem seCetla PEC s kazdym tarifem LEC zvlast. Stejné
jako v tabulce €. 10 u pfijm0 z pavodni konfigurace jsem tedy ziskala pfijmy z prodeje PEC
s LEC - tarif 1 a pfijmy z prodeje PEC s LEC — tarif 2. Dale jsem zvyraznila pfijmy z ptvodni
konfigurace, od které jsem nasledné odecitala pfijmy ze zménéné konfigurace. Vysledkem
byla zména pfijmu, kterou generuje zménéna konfigurace oproti té ptvodni. Nutno podotknout,
Ze pfijmy jsou pocitany za pfedpokladu, Ze obsazenost PEC a LEC bude 100 %. Dale musim

vzhledem ke struktufe modelu (1.14) podotknout, Ze ve vypoctech rozdilu mezi zménou
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konfigurace a puvodni konfiguraci kladny vysledek znaci pokles pfijmu zménou konfigurace
oproti pfijmim z té plvodni. Zato zaporny vysledek bude znadit narlist pfijma ze zmény
konfigurace oproti plvodni konfiguraci. U kazdé spolecnosti budu uvadét tabulku ,Prijmy ze
zménénych konfiguraci na daném letu u dané spole¢nosti.“ s po¢tem sedadel a pfijmy, které
generuji PEC a LEC. Opét uvadim pfijmy z obou tarifi LEC s PEC zvlast. Vyznam sloupcu

této tabulky bude nasleduijici:

poCet sedadel v tfidé PEC,
pocet sedadel v tfidé LEC,
pfijem z prodeje sedadel PEC a LEC — tarif 1,
pfijem z prodeje sedadel PEC a LEC — tarif 2,

zmeéna prijmu z dané konfigurace oproti té pavodni s LEC — tarif 1,

m m o O W >

zmeéna prijmu z dané konfigurace oproti té puvodni s LEC — tarif 2.

Poté vypocitdm celkové zisky z danych konfiguraci. V dalsi tabulce ,Celkové zisky ze
zménénych konfiguraci na daném letu u dané spoleénosti.“ uvedu celkové pfijmy
s konkrétnich konfiguraci, které pocitam dle (6.2), jedna se tedy o pfijmy z prodeje 100 %
sedadel LEC, PEC a 55 % z business sedadel. Od téchto pfijma budu odecitat celkové pfimé
provozni naklady, které jsem si jiz vypocetla v kapitole 4.4.1. Vysledkem bude tedy zisk, ktery
dana konfigurace na daném letu generuje. V tabulce dale uvedu, o kolik procent je dana

bude nasleduijici:

G celkové pfijmy z dané konfigurace pfi prodeji LEC — tarif 1,

celkové pfijmy z dané konfigurace pfi prodeji LEC — tarif 2,

celkové pfimé provozni naklady na dany let,
zisk z dané konfigurace pfi prodeji LEC — tarif 1,
zisk z dané konfigurace pfi prodeji LEC — tarif 2,

procentualni rozdil zisk( oproti plivodni konfiguraci pfi prodeji LEC — tarif 1,

= X <«

procentualni rozdil zisk( oproti puvodni konfiguraci pfi prodeji LEC — tarif 2.

4.4.4.1 Uprava konfigurace letadla Boeing 767-400 spoleénosti Delta Air Lines

Navrh konfigurace probéhl dle planku letadla Boeing 767-400 spoleCnosti Delta Air Lines
uvedeného v této praci jako pfiloha €. 1. Postupovala jsem dle obecného postupu z kapitoly
4.4.4. Hodnoty, kterych jsem dosahla, jsou uvedeny v tabulce €. 12. V tomto pfipadé je
konfigurace €. 3 puvodni. Nutno podotknout, Ze vyznam sloupcu je také prebiran z kapitoly

4.4.4.
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Tabulka ¢. 12: Prijmy ze zménénych konfiguraci na daném letu spole¢nosti Delta Air Lines. [zdroj: za vyuZiti dat

z 12 — zpracovano autorem]

M 14 | 170 | £9594384 £ 80 643,84 £ 2 240,00 £ 3 500,00
B3 21 | 163 | £97063,84 £ 82 393,84 £1 120,00 £ 1 750,00
BEY 28 | 156 | £98183,84 £ 84 143,84 £0,00 £ 0,00

W8 35 | 149 | £99303,84 £ 85 893,84 ~£1120,00 _£1 750,00
BB 42 | 142 | £100423.84 | £ 8764384 _£2 240,00 _£3500,00
B 49 | 135 | £101543,84 | £8939384 _£3360,00 _£ 5 250,00

PFi snizeni po¢tu sedadel PEC dojde k poklesu pfijmG za tuto tfidu. Cim méné je té&chto
sedadel, tim vétSi bude pokles. PFijmy z této tfidy budou pfi zvySeni poctu sedadel PEC logicky
rust. To samé plati pro tfidu LEC, ovSem pfi zvySovani poétu sedadel v PEC se pocet sedadel
v LEC snizuje, a naopak. Tedy, kdyz rostou pfijmy z PEC, pfijmy z LEC klesaji. U celkovych
pfijma Ize pozorovat, ze s narlistem poc¢tu sedadel PEC porostou, a kdyz bude jejich pocet
mensi pFijmy poklesnou. Kvuli nepfimé umére u pfijmd PEC a LEC Ize pozorovat, ze rozdily
celkovych pfijml ze zménéné konfigurace oproti té pivodni jsou vétsi u tarifu 2 LEC. Ddvodem
je strméjsi pokles i narlst prijmU. Proto nabyva oproti plivodni konfiguraci vétSich rozdild nez

tarif 1. AvSak celkové pfijmy budou vzdy vétSi u prodeje PEC s LEC s tarifem 1.

V tabulce €. 13 uvadim celkové zisky z danych konfiguraci, které jsem pocitala dle postupu
z kapitoly 4.4.4. Také jsem uvedla, o kolik procent je dana konfigurace ziskovéjSi nebo
ztratovéjSi oproti té puvodni. Konfigurace €. 3 je opét plvodni a vyznam sloupct tabulky je

opét pfebiran z kapitoly 4.4.4.

Tabulka ¢. 13: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci na daném letu spolecnosti Delta Air Lines. [zdroj: za

vyuZziti dat z 12 — zpracovano autorem]

#
BY £ 111 159,70 | £95859,70 £24991,06 | £9691,06 | -8% | -27%
Bl £11227970 | £97609,70 | g | £26111,06 | £11441,06 | -4% | -13%
Bl £113399,70 | £99359,70 | & | £27231,06 | £13191,06 | 0% | 0%
BN £11451970 | £10110970 | o | £2835106 | £14941,06 4% | 13%
Bl £115639,70 | £102859,70 | « | £29471,06 | £16691,06 | 8% | 27%
I £ 116 759,70 | £ 104 609,70 £30501,06 | £1844106 | 12% | 40%

PFi 100 % urovni obsazenosti PEC a LEC budou vesmés vSechny konfigurace ziskové. Ovsem
konfigurace €. 1 a €. 2 bude méné ziskova nez ta pavodni, vzhledem k poklesu sedadel PEC.
NejvétSich ztrat se dosahne u konfigurace €. 1 tarifu 2 LEC, jelikoZ zde se generuji nejmensi

pFijmy. NejvétSich ziskd se dosahne u zmény konfigurace €. 6 tarifu 2 LEC, dlvodem je opét
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nepfima uméra a mensi zisky z tohoto tarifu. Opét plati, ze zisky budou vzdy vétsi s tarifem 1
LEC.

4.4.4.2 Uprava konfigurace letadla Airbus A330-300 spoleénosti Lufthansa

Stejné jako v pfedchozi kapitole jsem si zde dle planku letadla Airbus A330-300 spoleénosti
Lufthansa, uvedeného v této praci jako pfiloha €. 2, navrhla 5 rdznych konfiguraci. Vypocty
probéhly obdobné. V tabulce €. 14 uvadim toto srovnani, sloupce maji stejny vyznam jako

v predchozi kapitole. Konfigurace €. 2 je pGvodni.

Tabulka ¢. 14: Prijmy ze zménénych konfiguraci na daném let spolecnosti Lufthansa. [zdroj: za vyuzZiti dat z 22 —

zZpracovéano autorem]

#

M 14 | 184 | £80479,52 £ 63 919,52 £ 2 002,00 £ 2 632,00
B¥ 21 | 177 | £82481,52 £ 66 551,52 £0,00 £ 0,00
Bl 258 | 170 | £8448352 £ 69 183,52 _£2002,00 _£2632,00
B 35 | 163 | £8648552 £ 71 815,52 _ £ 4.004,00 _£ 5 264,00
Bl 42 | 156 | £88487,52 £ 74 447,52 _ £ 6006,00 _£7896,00

W 49 | 149 | £90489,52 £ 77 079,52 _£8008,00 | -£10528,00

Zde mlzeme opét pozorovat, Zze pfi snizeni poctu sedadel PEC celkové pfijmy poklesnou
a pfi jejich navySeni porostou. Plati zde také nepfima uméra mezi narlstem a poklesem
sedadel PEC a LEC, kdy se pfi zvySovani poc¢tu sedadel v PEC pocet sedadel v LEC snizuje,
a naopak. Co se tyCe rozdili celkovych pfijmi ze zmény konfigurace oproti puvodni
konfiguraci, plati zde stejna skute€nost jako u spole¢nosti Delta Air Lines, kdy se nejvétSich
pFijmu dosahne pfi prodeji konfigurace €. 6 s tarifem 1 LEC. AvSak nejvétSich rozdilt se opét

dosahne u zménéné konfigurace tarifu 2 LEC.

V tabulce €. 15 uvadim celkové zisky z danych konfiguraci, které jsem pocitala obdobné jako
v pfedchozi kapitole. Opét je zde uvedeno, o kolik procent je dana konfigurace ziskovéjsi nebo
ztratovéjSi oproti té plvodni. Konfigurace €. 2 je zde puvodni a vyznam sloupcu tabulky je opét

pfebiran z kapitoly 4.4.4.
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Tabulka ¢. 15: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci na daném letu spolecnosti Lufthansa. [zdroj: za vyuZiti

dat z 22 — zpracovano autorem]

#
I £133596,98 | £117 036,98 £32356,81 | £15796,81 | -6% | -14%
73 £135598,98 | £119668,98 5 | £3435881 | £1842881 | 0% 0%
E £137600,98 | £12230098 | § | £36360,81 | £2106081 | 6% 14 %
/8 £139602,98 | £124932,98 | o | £38362,81 | £23692,81 | 12% | 29%
B £141604,98 | £127564,98 | o | £40364,81 | £2632481 | 17% | 43%
) £ 143 606,98 | £ 130 196,98 £42366,81 | £28956,81 | 23% | 57%

| zde budou pfi 100 % urovni obsazenosti PEC a LEC vesmés vSechny konfigurace ziskové.
Logicky se nejvétSich ziskG dosahne u konfigurace €. 6, kdy je na palubé letadla nejvice
sedadel PEC. Opét plati, Ze zisky pfi prodeji LEC s tarifem 1 jsou vétSi, nez pfi prodeji s tarifem
2. NejvétSich ztrat a ziskd oproti plivodni konfiguraci se kv(li malym pfijmim z daného tarifu

opét dosahne pfi prodeji LEC s tarifem 2.

4.4.4.3 Uprava konfigurace letadla Boeing 777-200 spoleénosti British Airways
Stejné jako v pfedchozich dvou kapitolach jsem zde dle planku letadla Boeing 777-200
spolecnosti British Airways, uvedeného v této praci jako pfiloha €. 3, navrhla 5 riznych
konfiguraci. Vypoéty probéhly obdobné. V tabulce €. 16 uvadim toto srovnani. Konfigurace

€. 4 je zde puvodni.

Tabulka ¢. 16: Prijmy ze zménénych konfiguraci na daném let spole¢nosti British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat

z 26 — zpracovano autorem]

#
BY 16 | 146 | £68120,12 £ 54 980,12 £ 7 104,00 £ 9 264,00
B¥ 24 | 138 | £70488,12 £ 58 068,12 £ 4 736,00 £ 6 176,00
B 32 | 130 | £72856,12 £61 156,12 £ 2 368,00 £ 3 088,00
B s | 122 | £7522412 £ 64 244,12 £ 0,00 £ 0,00

B 48 | 114 | £77592,12 £ 67 332,12 - £2 368,00 - £3 088,00
¥ s6 | 106 | £79960,12 £70 420,12 - £ 4 736,00 -£6 176,00

| pro spoleCnost British Airways plati uplné stejny ukaz jako u spole€nosti Delta Air Lines
a Lufthansa. Pfi snizeni po¢tu sedadel PEC celkové pfijmy poklesnou a pfi jejich navySeni
porostou. NejvétSich rozdill oproti pavodni konfiguraci dosahuje LEC pfi prodeji tarifu 2.

Konfigurace €. 6 s nejvétsim poctem sedadel PEC a LEC s tarifem 1 generuje nejvétsi pfijmy.

V tabulce ¢. 17 uvadim celkové zisky z danych konfiguraci, vypocty jsou provadény obdobné

jako v pfedchozich dvou kapitolach, sloupce maji taktéz uplné stejny vyznam. Je zde uvedeno
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puvodni.

v v

s v

Tabulka ¢. 17: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci na daném letu spole¢nosti British Airways. [zdroj: za

vyuZiti dat z 26 — zpracovano autorem]

I £ 152 342,98 | £ 139 202,98 £53049,56 | £3990956 | -12% | -19%
Z £154 710,98 | £142290,98 | & £55417,56 | £42 997,56 -8% -13 %

<l £ 157 078,98 | £ 145 378,98 | § £57 78556 | £ 46 085,56 -4 % -6 %
z £ 159 446,98 | £ 148 466,98 § £60 153,56 | £49 173,56 0% 0 %
Bl £161814,98 | £151554,98 | « £62521,56 | £52 261,56 4% 6 %

B £ 164 182,98 | £ 154 642,98 £ 64 889,56 | £55 349,56 8 % 13 %

Opét se zde potvrdila skuteCnost vySe jiz popsana u obou spoleénosti Delta Air Lines

a Lufthansa.

4.4.5 Celkové ocekavané prijmy a zisky ze zménéné konfigurace pfri
urovni obsazeni 85 % PEC a LEC

Vzhledem k faktu, Ze let neni vZdy zcela vyprodan, budu v nasledujici kapitole pocitat celkovée
pfijmy a zisky ze zménénych konfiguraci pfi urovni obsazenosti 85 %. Tato uroven byla
vybrana jako pfiblizny primeérny ukazatel obsazenosti letl v poslednich letech. Postup vypoctl
bude stejny jako v kapitole 4.4.4, i vyznam tabulek bude obdobny. Jediné dva rozdily budou
spocivat v tom, Ze misto 100 % prodanych sedadel PEC a LEC budu podcitat pouze s 85 %
a pfijmy ze zménénych konfiguraci budu odecitat od puvodni konfigurace se 100 % urovni
obsazenosti. Budu zde tedy ur€ovat, o kolik je urovern obsazenosti 85 % ztratovéjsi. Pro tfidu
business porad plati, Zze pouze 55 % sedadel je prodano za skute¢nou cenu a zbytek

negeneruje prijmy.

4.45.1 Uroven obsazenosti 85 % letadla Boeing 767-400 spoleénosti Delta Air
Lines
Nize urCuji pfijmy pfi Urovni obsazenosti 85 % letu spole¢nosti Delta Air Lines. Vzhledem
k poklesu obsazenosti je jasné, Ze rozdil pfijml oproti puvodni konfiguraci se 100 %
obsazenosti PEC a LEC bude vesmés znacit pokles pfijmu. To samé plati i u vypoctu
celkovych ziskl u této urovné obsazenosti. Zisky budou tedy klesat. Bude mé proto zde pouze
zajimat, zda pfijmy klesnou pod uroven celkovych pfimych provoznich nakladu, ¢i nikoliv.
Pokud by se tak stalo, znaci to, Ze let spole€nosti Delta Air Lines je ztratovy a nevyplati se jej

provozovat. V tabulce €. 18 jsou uvedeny pfijmy s urovni obsazenosti 85 % ze zménénych
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konfiguraci i té plvodni (€. 3). Dale v tabulce €. 19 jsou uvedeny celkové zisky pfi Urovni této

obsazenosti zménénych i plvodni konfigurace.

Tabulka ¢. 18: Prijmy ze zménénych konfiguraci s Grovni obsazenosti 85 % na daném letu spolecnosti Delta Air

Lines. [zdroj: za vyuziti dat z 12 — zpracovano autorem]

B 12 | 145 £ 81 552,26 £ 68 547,26 £ 16 631,58 £ 15 596,58
B 18 | 139 £ 82 504,26 £70034,76 £15679,58 £ 14 109,08
By 24 | 133 £ 83 456,26 £71 522,26 £14 727,58 £12 621,58
¥ 30 | 127 £ 84 408,26 £73 009,76 £13 775,58 £11 134,08
B 36 | 121 £ 85 360,26 £74 497,26 £12 823,58 £ 9 646,58
Z 42 | 115 £ 86 312,26 £75984,76 £11871,58 £ 8 159,08

Tabulka ¢. 19: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s urovni obsazenosti 85 % na daném letu spolecnosti

Delta Air Lines. [zdroj: za vyuZiti dat z 12 — zpracovano autorem]

#
B¥ £9676812 | £8376312 £10599,48 | -£240552 | -61% | -116 %
B £90772012 | £8525062 | g | £11551,48 | -£91802 | -58% | -106 %
BY £o8672,12 | £8673812 | 8 | £1250348 | £56948 | -54% | - 96 %
B £9962412 | £8822562 § £1345548 | £2056,98 | -51% | -86%

3 £100576,12 | £89713,12 | & | £14407,48 | £3544,48 | -47% | -76%
Y £ 10152812 | £91 200,62 £15359,48 | £5031,98 | -44% | -66%

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize pozorovat, jak jsem jiz vySe predepsala, Zze rozdil pfijmu
oproti plvodni konfiguraci se 100 % obsazenosti PEC a LEC znaci pokles pfijm0 pfi této
obsazenosti. Dale si Ize vSimnout, Ze u letu s touto obsazenosti u jednotlivych konfiguraci se
pFijmy pohybuji kolem 50 % oproti pfijmdm z pavodni konfigurace s urovni obsazenosti 100
%. Let pfi konfiguraci €. 1 a €. 2 pfi prodeji pouze LEC s tarifem 2 je ztratovy, tudiz se nevyplati

jej provozovat.

4.4.5.2 Uroven obsazenosti 85 % letadla Airbus A330-300 spoleénosti Lufthansa
NiZe ur€uji pfijmy pfi drovni obsazenosti 85 % letu spole¢nosti Lufthansa. Ohledné poklesu
pFijmG a poklesu ziskl plati stejna skute€nost jako v pfedchozi kapitole 4.4.5.1. Lze oCekavat,
Ze vSechny pfijmy poklesnou, a i zisky budou oproti plvodni konfiguraci s Urovni obsazenosti
100 % u PEC a LEC nizsi. V tabulce €. 20 jsou uvedeny pfijmy s urovni obsazenosti 85 % ze
zménénych konfiguraci i té ptvodni (€. 2). Dale v tabulce €. 21 jsou uvedeny celkové zisky pfi

urovni této obsazenosti zménénych i puvodni konfigurace.
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Tabulka ¢. 20: Prijmy ze zménénych konfiguraci s trovni obsazenosti 85 % na daném letu spole¢nosti Lufthansa.

[zdroj: za vyuZiti dat z 22 — zpracovano autorem]

N 12 | 156 £ 68 407,59 £ 54 331,59 £14 073,93 £12 219,93
B 18 | 150 £70109,29 £ 56 568,79 £12 372,23 £9 982,73
Z 24 | 145 £71810,99 £ 58 805,99 £10670,53 £7745,53
B 30 | 139 £73512,69 £61043,19 £ 8 968,83 £ 5 508,33
Bl 36 | 133 £75 214,39 £63 280,39 £7267,13 £3271,13

N 42 | 127 £76 916,09 £ 65 517,59 £5 565,43 £1033,93

Tabulka ¢. 21: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s trovni obsazenosti 85 % na daném letu spole¢nosti

Lufthansa. [zdroj: za vyuZiti dat z 22 — zpracovano autorem]

#
1 R 525,05 | £ 107 449,05 £ 20 284,88 £ 6 208,88 -41% | -66%
Bl c123 226,75 | £ 109 686,25 ; £ 21 986,58 £ 8 446,08 -36% | -54%
E £ 124 928,45 | £111 923,45 § £23688,28 | £10683,28 | -31% | -42%
23 £126630,15 | £114160,65 | T | £25389,98 | £1292048 | -26% | -30%
5 R 331,85 | £116 397,85 :, £2709168 | £1515768 | -21% | -18%
B 130 033,55 | £ 118 635,05 £28793,38 | £17394,88 | -16% -6 %

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize opét pozorovat, jak jsem jiz vySe pfedepsala, Ze pfFijmy
i zisky oproti puvodni konfiguraci se 100 % obsazenosti PEC a LEC skute¢né poklesly.
U konfigurace €. 6 pfi prodeji tarifu 2 LEC se dokonce pfiblizuji vypoétem k ziskiim z plvodni
konfigurace pfi urovni obsazenosti 100 %. Av3ak zde nebude ani jeden let ztratovy. Spole¢nost
Lufthansa muze let kazdé z vySe uvedenych konfiguraci pfi urovni obsazenosti 85 %

provozovat.

4.45.3 Uroven obsazenosti 85 % letadla Boeing 777-200 spoleénosti British
Airways
Nize urluji pfijmy pfi Urovni obsazenosti 85 % letu spoleCnosti British Airways. Ohledné
poklesu pfijml a poklesu ziskl plati stejna skute¢nost jako v pfedchozich dvou kapitolach
4.45.1 a 4.4.5.2, kdy Ize oCekavat pokles v§ech pfijmu i ziskl oproti pavodni konfiguraci
s urovni obsazenosti 100 % u PEC a LEC. V tabulce €. 22 jsou uvedeny pfijmy s urovni
obsazenosti 85 % ze zménénych konfiguraci spole€nosti British Airways i té pavodni (€. 4).
Cervené jsou zvyraznény hodnoty pokles( pfijmud této obsazenosti oproti ptivodni konfiguraci
s urovni obsazenosti 100 % PEC a LEC. Dale jsou v tabulce €. 23 uvedeny celkové zisky pfi

urovni obsazenosti 85 % zménénych konfiguraci i pavodni konfigurace.
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Tabulka ¢. 22: PFijmy ze zménénych konfiguraci s Grovni obsazenosti 85 % na daném letu spolecnosti British

Airways. [zdroj: za vyuZziti dat z 26 — zpracovano autorem]

M 14 | 124 | £57902,10 £ 46 733,10 £ 17 322,02 £17 511,02
B 20 | 117 | £5991490 £ 49 357,90 £ 15 309,22 £ 14 886,22
BN 27 | 111 | £61927,70 £ 51 982,70 £ 13 296,42 £ 12 261,42
B 32 | 104 | £63940,50 £ 54 607,50 £ 11 283,62 £ 9 636,62
Bl 41 | 97 | £65953,30 £ 57 232,30 £ 9 270,82 £7011,82
W 48 90 | £67966,10 £9 857,10 £ 7 258,02 £ 4 387,02

Tabulka ¢. 23: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s urovni obsazenosti 85 % na daném letu spole¢nosti
British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat z 26 — zpracovéano autorem)

#
1 IR 124,97 | £130 955,97 £42831,54 | £3166254 | -29% | -36%
Z £144 137,77 | £133580,77 | & £4484434 | £34287,34 | -25% | -30%
<l £ 146 150,57 | £ 136 205,57 | £46857,14 | £36912,14 | -22% | -25%
z £ 148 163,37 | £ 138 830,37 g £48869,94 | £3953694 | -19% | -20%
SN £150 176,17 | £141 45517 | « £50882,74 | £42161,74 | -15% | -14%
6 IR 188,97 | £ 144 079,97 £5289554 | £44786,54 | -12% -9%

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize opét pozorovat stejné skutecnosti vySe jiz popsané u obou

spole€nosti Delta Air Lines a Lufthansa.

4.4.6 Celkové ocekavané prijmy a zisky ze zménéné konfigurace pfi
urovni obsazeni 65 % PEC a LEC

Dale jsem pocitala s urovni obsazenosti 65 %. Pro tuto Urovern obsazenosti jsem se rozhodla
vzhledem k nastalé situaci ohledné pandemie virové choroby COVID-19, kdy kvdli raznym
restrikcim, omezenim a strachu obyvatel poklesl objem svétové letecké dopravy. Situace je
pofad nestala. Proto jsem se rozhodla ukazat, jak ziskové budou lety pfi nizkém zajmu
verejnosti. Postup vypoctd bude opét stejny jako v kapitole 4.4.4 i se stejnym vyznamem
tabulek. Stejné jako v pfedchozi kapitole zde uvaZzuji, ze se misto 100 % prodanych sedadel
PEC a LEC proda pouze 65 %. A pfijmy ze zménénych konfiguraci budu odecitat od ptvodni
konfigurace se 100 % urovni obsazenosti. Budu si zde tedy urCovat o kolik je uroven
obsazenosti 65 % ztratovéjsi. Pro tfidu business pofad plati, ze pouze 55 % sedadel je

prodano za skute€nou cenu a zbytek negeneruje pfijmy.
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4.4.6.1 Uroven obsazenosti 65 % letadla Boeing 767-400 spole¢nosti Delta Air
Lines
Nize urcuji pfijmy pfi urovni obsazenosti 65 % letu spoleCnosti Delta Air Lines. Vzhledem
k poklesu obsazenosti je jasné, Ze rozdil pfijm0 oproti puvodni konfiguraci se 100 %
obsazenosti PEC a LEC bude vesmés znacit jeSté vétSi pokles pfijmi nez pfi drovni
obsazenosti 85 %. To samé plati i u vypoctu celkovych zisku u této urovné obsazenosti. Zisky
budou tedy jiz vyrazné klesat. Zde mé proto bude pfedevsim zajimat, jak moc se dana uroven
pFijmu pfiblizi k velikosti celkovych pfimych provozni nakladd. Tedy jak moc se budou celkové
zisky pfiblizovat k nulové hodnoté vzhledem ktomu, Ze jiz pfi urovni 85 % se ukazaly
konfigurace €. 1 a €. 2 jako ztratové. Lze proto pfedpokladat, ze zde bude mit spole€nost Delta
Air Lines vice ztratovych konfiguraci. V tabulce €. 24 jsou uvedeny pfijmy s Urovni obsazenosti
65 % ze zménénych konfiguraci i té plvodni (€. 3). Dale v tabulce €. 25 jsou uvedeny celkové

zisky pfi urovni této obsazenosti zménénych konfiguraci i plvodni konfigurace.

Tabulka ¢. 24: Prijmy ze zménénych konfiguraci s drovni obsazenosti 65 % na daném letu spolecnosti Delta Air

Lines. [zdroj: za vyuZiti dat z 12 — zpracovano autorem]

1 9 111 £ 62 363,50 £ 52 418,50 £ 35 820,34 £31725,34
Bl 14 | 106 £ 63 091,50 £ 53 556,00 £ 35 092,34 £ 30 587,84
EY 13 101 £ 63 819,50 £ 54 693,50 £ 34 364,34 £ 29 450,34
4 X 97 £ 64 547,50 £ 55 831,00 £ 33 636,34 £28 312,84
B 92 £ 65 275,50 £ 56 968,50 £ 32 908,34 £27 175,34
Z 32 88 £ 66 003,50 £ 58 106,00 £ 32 180,34 £ 26 037,84

Tabulka ¢. 25: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s urovni obsazenosti 65 % na daném letu spolecnosti

Delta Air Lines. [zdroj: za vyuZziti dat z 12 — zpracovano autorem]

#
BY 27757936 | £6763436 -£8589,29 | -£18534,29 | -132% | - 241 %
BJ 27830736 | £68771,86 | 3 | -£7861,29 | -£17396,79 | -129% | -232%

&) £7903536 | £69909,36 | § | -£7133,20 | -£16259,29 | - 126 % | - 223 %
Bl £79763,36 | £7104686 | @ | -£640529 | -£15121,79 | -124% | - 215%

) £80491,36 | £72184,36 | w | -£5677,29 | -£13984,29 | - 121% | - 206 %
) £8121036 | £73321386 -£4949,29 [ -£12846,79 | -118% | - 197 %

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize pozorovat, jak jsem jiz vySe pfedepsala, Zze opravdu vSechny

konfigurace generuiji ztraty. Ani jedna z nich se nevyplati pfi urovni obsazenosti 65 %, jelikoz

letadlo si nedokaZze vydélat na své pfimé provozni naklady.
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4.4.6.2 Uroven obsazenosti 65 % letadla Boeing 767-400 spoleénosti Lufthansa
Nize urluji pfijmy pfi darovni obsazenosti 65 % letu spole¢nosti Lufthansa. Ohledné poklesu
pfijmU a poklesu ziskl plati stejna skute¢nost jako v predchozi kapitole 4.4.6.1, kdy lze
oCekavat, ze vSechny pfijmy vyrazné poklesnou, a i zisky budou oproti puvodni konfiguraci
s urovni obsazenosti 100 % u PEC a LEC vyrazné nizSi. Lze oCekavat, ze zde dojde k ztratam
zisku. Vtabulce €. 26 jsou uvedeny pfijmy s urovni obsazenosti 65 % ze zménénych
konfiguraci i té pavodni (€. 2). Dale v tabulce €. 27 jsou uvedeny celkové zisky pfi urovni této

obsazenosti zménénych i pavodni konfigurace.

Tabulka ¢. 26: Prijmy ze zménénych konfiguraci s drovni obsazenosti 65 % na daném letu spolecnosti Lufthansa.

[zdroj: za vyuZziti dat z 22 — zpracovano autorem]

A
1 9 120 £ 52 311,69 £ 41 547,69 £ 30 169,83 £ 25 003,83
BY 1+ | 115 £ 53 612,99 £ 43 258,49 £ 28 868,53 £ 23 293,03
By s | 111 £ 54 914,29 £ 44 969,29 £ 27 567,23 £ 21 582,23
P 23 | 106 £ 56 215,59 £ 46 680,09 £ 26 265,93 £19 871,43
s IR £ 57 516,89 £ 48 390,89 £ 24 964,63 £ 18 160,63
6 IEZ 97 £ 58 818,19 £50 101,69 £ 23 663,33 £ 16 449,83

Tabulka ¢. 27: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s urovni obsazenosti 65 % na daném letu spole¢nosti

Lufthansa. [zdroj: za vyuZiti dat z 22 — zpracovano autorem]

#
BY = 105420,15 | £94 665,15 £418898 | -£657502 | -88% |-136%
BJ £10673045 | £9637595 | = | £549028 | -£4864,22 | -84% |-126%
Bl £108031,75 | £98086,75 | § | £6791,58 | -£315342 | -80% | -117%

Pl £10033305 | £99797,55 | 5 | £8092,88 | -£1442,62 | -76% |- 108 %
Bl 211063435 | £10150835 | ¢ | £939418 | £26818 | -73% | -99%
B £ 111935065 | £103219,15 £1069548 | £197898 | -69% | -89%

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize opét pozorovat, jak jsem jiz vySe pfedepsala, ze pfijmy
i zisky oproti plvodni konfiguraci se 100 % obsazenosti PEC a LEC skute€né& poklesnou
o zna¢nou hodnotu. U konfiguraci €. 1-4 pfi prodeji tarifu 1 LEC se dokonce nevyplati dany let
provozovat, jelikoZ generuje jen ztraty. Ve zbylych pfipadech generuje zisky, které se v3ak

pfFiblizuji nule.
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4.4.6.3 Uroven obsazenosti 65 % letadla Boeing 767-400 spoleénosti British
Airways
NiZe urCuji pfijmy pfi urovni obsazenosti 65 % letu spoleCnosti British Airways. Ohledné
poklesu pfijm0 a poklesu ziskl plati stejna skute€nost jako v pfedchozich dvou kapitolach
4.4.6.1 a 4.4.6.2, kdy Ize oCekavat vyrazngjSi pokles vSech pfijm0 i zisk( oproti plvodni
konfiguraci s urovni obsazenosti 100 % u PEC a LEC neZ pfi urovni obsazenosti 85 %.
V tabulce €. 28 jsou uvedeny pfijmy s urovni obsazenosti 65 % ze zménénych konfiguraci
spolecnosti British Airways i té puvodni (€. 4). Dale v tabulce €. 29 jsou uvedeny celkové zisky

pFi Urovni této obsazenosti zménénych konfiguraci i té plivodni konfigurace.

Tabulka ¢. 28: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s trovni obsazenosti 65 % na daném letu spolecnosti

British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat z 26 — zpracovano autorem]

e 10 95 £44 278,08 £35737,08 £ 30 946,04 £ 28 507,04
e 16 90 £45 817,28 £ 37 744,28 £ 29 406,84 £ 26 499,84
3 A 85 £ 47 356,48 £39 751,48 £ 27 867,64 £ 24 492,64

8 26 79 £ 48 895,68 £ 41 758,68 £ 26 328,44 £ 22 485,44
5 74 £ 50 434,88 £43 765,88 £ 24 789,24 £ 20478,24
6 D 69 £51974,08 £45773,08 £ 23 250,04 £18471,04

Tabulka ¢. 29: Celkové zisky ze zménénych konfiguraci s urovni obsazenosti 65 % na daném letu spole¢nosti

British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat z 26 — zpracovano autorem]

#
BY £ 12850094 | £ 119 959,94 £29207,52 | £2066652 | -51% | -58%
BY £130040,14 | £121967,14 | ¢ | £30746,72 | £22673,72 | -49% | -54%

cl| £131579,34 | £123974,34 | § | £3228592 | £2468092 | -46% | - 50 %
B £13311854 | £125 981,54 § £3382512 | £26688,12 | -44% | -46%

)| £134657,74 | £127988,74 |« | £ 536432 | £2869532 | -41% | -42%
K = 136 196,94 | £ 129 995,94 £36903,52 | £3070252 | -39% | -38%

Ve vySe uvedenych tabulkach Ize opét pozorovat stejné skutecnosti vySe jiz popsané u obou
spole¢nosti Delta Air Lines a Lufthansa. Ov8em u spolecnosti British Airways plati, Ze i pfi tak
nizké urovni obsazenosti letu jsou zisky pofad kladné. Jejich pokles se pohybuje pouze kolem
40-50 %. To je zpusobeno predevsim vysokymi pfijmy, které dané konfigurace daného letadla

dokazou generovat.
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4.4.7 Bod zvratu

Diky vypoctum celkovych nakladl a pfijm0 jsem schopna vypocitat bod zvratu. Tedy bod, kdy
se celkové naklady a celkové pfijmy, které dany let generuje, rovnaji sobé navzajem. Vypocet
jsem provadéla v tabulkovém procesoru Excel. Vytvofila jsem si tabulku. Do tabulky jsem
nejprve vioZila sloupce cen jednotlivych letenek PEC a LEC, kdy jsem u LEC vkladala dva
tarify. Stejné jako vyse se jednalo o tarif s odbavenym zavazadlem (tarif 1) a bez odbaveného
zavazadla (tarif 2). K nim jsem pfipoijila sloupce pro po&et sedadel danych tfid. Vypocitala jsem
prijmy z kazdého tarifu a seCetla je. Vysledkem jsou dva sloupce, kdy prvni udava pfijmy z letu
pfi prodeji PEC a LEC s tarifem 1. Druhy sloupec udava pfijmy z letu pfi prodeji tfidy PEC
a LEC s tarifem 2. Pro nalezeni bodu zvratu jsem pouZila funkci Hledani Reseni, ktera se
nachazi na zalozce data v oddilu prognéza. Tato funkce ma za ukol upravit vstupni hodnotu
k ziskani pozadovaného vysledku. Mym pozadovanym vysledkem bylo, aby se naklady
rovnaly pfijmam. Vstupni hodnotou, tedy hodnotou, ktera se pro ziskani pozadovaného
vysledku ménila, byl po€et sedadel v tfidé LEC. Timto jsem se snazila nalézt poCet sedadel
v této tfidé pfi pevné daném pocltu sedadel prodanych v PEC tak, aby pfijmy byly rovny
nakladim dané spolec¢nosti. Jinymi slovy jsem hledala takovou uroven obsazenosti letu, neboli

passenger load factor z angli¢tiny, nad kterou nebudou provozované lety generovat ztraty.

4.4.7.1 Bod zvratu u spole¢nosti Delta Air Lines

VySe popsanym postupem jsem nalezla body zvratu u spole€nosti Delta Air Lines. Sloupec
cen letenek obsahoval ceny letenek za tarif Comfort+, Main Cabin a Basic Economy. U tarifu
Comfort+ jsem uvadéla poc¢et prodanych sedadel od 0 az po 49, jelikoz v zmé&néné konfiguraci
€. 6 jsem pocitala maximalné s timto poétem sedadel v PEC. U tarifu Main Cabin a Basic
Economy jsem do celého sloupecku vlozila Cislo 0, jelikoz toto Cislo se dopocitalo pomoci
funkce Hledani Reseni. Ziskala jsem pfijmy za jednotlivé tarify. U tarifd Main Cabin a Basic
Economy jsem ziskala pochopitelné pfijmy ve vysi £ 0. Sec€etla jsem pfijmy z tarifu Comfort+
s Main Cabin a Comfort+ s Basic Economy a ziskala tak celkové pfijmy. Mam tedy dvé varianty
celkovych pfijmu, kdy rozdil spociva v tom, zda je odbavené zavazadlo v cené&, nebo nikoliv.
Mnou pozadovanou hodnotou je vy$e nakladl, které na konkrétnim letu spole¢nosti Delta Air
Lines nabyvaji hodnotu ve vysi £ 70 303,59. Do funkce Hledani Reseni jsem zadala buriku
celkovych pfijm0 z prodeje PEC a LEC, cilovou hodnotu £ 70 303,59 a buriku poctu sedadel
v LEC. Diky této funkci jsem ziskala pocet sedadel u obou tarifi LEC potfebnych pro ziskani
celkovych pfijm0a v hodnoté £ 70 303,59. V Priloze &. 4 je k nahlédnuti cely vypocet pro
vSechny varianty po¢tu obsazenych sedadel PEC spolecnosti Delta Air Lines. Nize na grafu
€. 1 je znazornéno, kolik sedadel tarifu Main Cabin a Basic Economy se musi prodat, abychom

dosahli nulovych ziskl, tedy bodu zvratu, pfi pevné daném poctu prodanych sedadel tarifu
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Comfort+. Graf jinymi slovy udava minimalni Uroven obsazenosti obou tarif LEC daného letu,

z angli¢tiny tedy break — even loadfactor, pfi pevné daném poctu prodanych sedadel PEC.

Break-even loadfactor — Delta Airlines
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Graf ¢. 1: Minimalni troveri obsazenosti tarifi LEC letu spolecnosti Delta Air Lines pfi pevné daném poctu
prodanych sedadel v PEC. [zdroj: za vyuziti dat z 12 — zpracovano autorem]

Z grafu €. 1 Ize je patrné, Zze pokud pocet prodanych sedadel LEC bude nad bodem zvratu,
tedy poctem sedadel, ktery je nutny pro nulovy zik, bude dany let ziskovy. V opacném pfipadé

bude dany let ztratovy a nevyplati se jej provozovat.

4.4.7.2 Bod zvratu u spole¢nosti Lufthansa

K vypo€tu bodu zvratu u spole€nosti Lufthansa jsem dospéla stejnym zplsobem jako
v pfedchozi kapitole. Sloupec cen letenek obsahoval ceny letenek za tarify Premium Basic,
Economy Basic a Economy Light. U tarifu Premium Basic jsem uvadéla pocCet prodanych
sedadel 0 az 49. Davod je uplné stejny jako u spole¢nosti Delta Air Lines, a to, Ze v zménéné
konfiguraci €. 6 jsem pocitala maximalné s timto po¢tem sedadel v PEC. U tarifu Economy
Basic a Economy Light jsem do celého sloupecCku vlozila opét Cislo 0, jelikoz se dopocitava
pomoci funkce Hledéni Reseni. Ziskané pfijmy za jednotlivé tarify jsem secetla a ziskala
celkové pfijmy, kdy se doCasné celkové pfijmy rovnaly pfijmim za prodané letenky tarifu
Premium Basic, jelikoZz Economy Basic a Economy Light generovaly diky zadané 0 pfijmy ve

vySi £ 0. Opét mam dvé varianty celkovych pfijmQ, a to za prodej tarif Premium Basic
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a Economy Basic, jedna se o variantu s odbavenym zavazadlem v cené, a Premium Basic
a Economy Light, bez odbaveného zavazadla v cené. Zde pozadovana hodnota odpovidajici
vySi nakladl na daném letu spole¢nosti Lufthansa ¢&ini £ 83 714,11. Opét jsem do funkce
Hledani Reseni zadala buriku celkovych pfijmi z prodeje tfid Premium Economy a Light
Economy, cilovou hodnotu £ 83 714,11 a bunku poctu sedadel LEC. Ziskala jsem tak potfebny
pocet sedadel v jednotlivych tarifech LEC pro ziskani celkovych pfijmu v hodnoté £ 83 714,11.
V Pfiloze €. 5 je k nahlédnuti cely vypocet pro vSechny varianty po¢tu obsazenych sedadel
PEC spole¢nosti Lufthansa. Nize na grafu €. 2 je znazornéno, kolik sedadel tarifu Economy
Basic a Economy Light se musi prodat, abychom nalezli bod zvratu pfi pevné daném poctu
prodanych sedadel tarifu Premium Basic. Na grafu €. 2 tedy mUzZeme vidét minimalni uroven
obsazenosti obou tarifil LEC daného letu potfebnou pfi pevné daném poctu prodanych sedadel
PEC.
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Graf ¢. 2: Minimalni droveri obsazenosti tarif( LEC letu spole¢nosti Lufthansa pfi pevné daném poctu prodanych

sedadel v PEC. [zdroj: za vyuZiti dat z 22 — zpracovano autorem]

Opét Ize pozorovat stejnou skuteCnost jako u spoleCnosti Delta Air Lines. Pokud pocet
prodanych sedadel LEC bude nad bodem zvratu, bude dany let ziskovy. Je tedy nutné, aby se
prodalo vice sedadel, neZ se jich musi prodat pro nulovy zisk pfi pevné daném poctu
prodanych sedadel PEC. Pokud by se tato podminka nesplnila, dosahoval by let ztrat

a nevyplatilo by se ho provozovat.
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4.4.7.3 Bod zvratu u spole¢nosti British Airways

K vypoltu bodu zvratu u spoleCnosti British Airways opét pouziji stejny postup jako
v pfedchozich dvou pfipadech. Sloupec cen letenek obsahoval ceny letenek za tarify Premium
Economy, Economy Standard a Economy Basic. U tarifu Premium Economy jsem uvadéla
pocet prodanych sedadel 0 az 56. Ze stejného divodu jako vyse, a to Ze je to maximalni pocet
sedadel, se kterym v ramci zménéné konfiguraci ¢. 6 poc¢itam v PEC. U tarifu Economy
Standard a Economy Basic jsem do celého sloupecku vlozila opét Cislo 0. Pfijmy za jednotlivé
tarify, jez jsem ziskala vynasobeni poétem obsazenych sedadel a cenami letenek, jsem
secetla. Pfijmy za tarify za Economy Standard a Economy Basic se do¢asné opét rovnaly £ 0.
Ziskala jsem opét dvé varianty celkovych pfijm0 za prodej Premium Economy s Economy
Standard a Premium Economy s Economy Basic. Rozdil mezi témito dvéma variantami
v odbaveném zavazadle vcené plati i zde. PoZadovana hodnota je £ 85 957,43
a odpovida vySi nakladi daného letu spole€nosti Lufthansa. Se stejnym vyuzitim funkce
Hledani Reseni jsem ziskala poéty sedadel, které je potfeba prodat u jednotlivych tarifti LEC
pfi uréeném poctu prodanych sedadel PEC, aby dany let nabyval celkovych pfijmua ve vysi
£ 85 957,43.

AvSak zde dochazi k trochu jiné situaci nez ve dvou vySe uvedenych pripadech. Pfedevsim
diky uvaze, Ze 55 % letenek tfidy business se proda vzdy a za plnou cenu. Pfijmy této tfidy
dosahuji pomérné vysokych hodnot — az £ 84 222,86. To je o 5,5krat vice nez pfijmy z tfidy
business u spoleCnosti Delta Air Lines a 1,6krat vice nez u spolec¢nosti Lufthansa. Z toho
vyplyva, Ze sta€i opravdu mala obsazenost k dosazeni nulovych zisk(l. Dokonce pokud
bychom prodali pouze 22 sedadel tarifu Premium Economy, pocet sedadel potiebnych
k prodeji pro ziskani pfijmu ve vySi nakladu, tedy £ 85 957,43, je 0. Pokud bychom prodali vice
sedadel jak 22 v tfidé Premium Economy, funkce Hledéni Reseni vypogita pro zachovani
rovnosti mezi naklady a pfijmy, aby poc€et prodanych sedadel v LEC nabyval zapornych
hodnot. Toho ovdem nejde docilit, tato skute€nost pouze fika, ze pokud bude pocet prodanych
letenek na daném letu vice jak 22 v PEC, let nebude nikdy ztratovy. OvSem s pfihlédnutim
predpokladu, ze 55 % letenek tfidy business je prodanych za plnou cenu. Je vhodné dodat, Ze
jsem nebrala v potaz rozlohu palubniho prostoru uréeného pro PEC a LEC. Je tedy otazkou,
zda by se nékteré konfigurace dle rozméri sedadel veSly na palubu. Tato skute¢nost se

pfedevsim dotyka zménénych konfiguraci €. 5 a €. 6.

V Pfiloze €. 6 je k nahlédnuti cely vypoCet pro vSechny varianty poCtu obsazenych sedadel
PEC spoleCnosti British Airways. Jsou zde i Cervené zvyraznény zaporné hodnoty poctu
sedadel potfebnych pro ur€eni bodu zvratu. Nize na grafu €. 3 je znazornéno, kolik sedadel

tarifu Economy Standard a Economy Basic se musi prodat, abychom nalezli bod zvratu pfi
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pevné daném pocltu prodanych sedadel tarifu Premium Economy. Hledame tedy opét
minimalni Groven obsazenosti obou tarifi LEC daného letu potfebnou pfi pevné daném poctu

prodanych sedadel PEC.

Break-even loadfactor — British Airways
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Graf ¢. 3: Minimalni Groven obsazenosti tarifi LEC letu spole¢nosti British Airways pfi pevné daném poctu

prodanych sedadel v PEC. [zdroj: za vyuZiti dat z 26 — zpracovano autorem]

4.4.7.4 Srovnani nalezenych bodt zvrati mezi spole¢nostmi

U vySe uvedenych grafii Ize pozorovat stejny trend. Cim mensi je pocet prodanych sedadel
v PEC, tim vice se musi prodat sedadel v LEC. U spolecnosti British Airways dokonce vySel
zavér, ze pri dostate€ném mnozstvi prodanych sedadel PEC neni potfeba prodavat zadna
sedadla LEC.

U spolecnosti Delta Air Lines je v letadle Boeing 767-400 umisténo 28 sedadel Premium
Economy a 156 v Light Economy. Celkovy pocet sedadel téchto dvou tfid je 184. U spole¢nosti
Lufthansa v letadla Airbus A33-300 je umisténo na palubé 21 sedadel Premium Economy
a 177 sedadel v Light Economy, celkem tedy 198. Spole¢nost British Airways nabizi na palubé
svého letadla Boeing 777-200 40 sedadel v Premium Economy a 122 v Light Economy, 162
celkem. V ramci hledani bodu zvratu a minimalni arovné obsazenosti k jeho dosazeni nebyl
celkovy pocet sedadel na palubé urCeny pro LEC a PEC prekrocen. Je viak potfeba dodat, ze
jsem nebrala v potaz rozlohu palubniho prostoru uréeného pro tyto dvé tfidy. Je tedy otazkou,

zda by se sedadla vzhledem ke svym rozmérim v ramci zménénych konfiguracich €. 4-6
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u spole€nosti Delta Air Lines, €. 3—6 u spole¢nosti Lufthansa a €. 5 a 6 u spole€nost British
Airways skute¢né vesla na palubu. Dale vyslednou uroven obsazenosti, v kazdé varianté
pevné daného poctu prodanych sedadel v PEC, potfebnou k dosazeni bod zvratu také
ovliviiuje fakt, Zze jsem pocitala pouze s pfimymi provoznimi naklady, nebrala jsme v potaz
prvni tfidu, tedy jsem nepocitala s jejimi pfijmy, ale i naklady a pfijmy z tfidy business jsem
brala v potaz pouze z ¢asti. Pocitala jsem, zZe se proda 55 % sedadel za plnou cenu, u sedadel,
ktera jsou nabidnuta za vyhodny pfiplatek, jsem pocitala s nulovym pfijmem. V disledku toho

jsou mnou ziskané body zvratl u jednotlivych leteckych spole€nosti z ¢asti zkreslené.

5 Shrnuti vysledkd a navrh zmén modelu

Pro ovéfeni funkénosti modelu jsem si nejprve vybrala tarify LEC a PEC, které jsem
srovnavala. Ze srovnani poskytovaného servisu na palubé spole€nosti Delta Air Lines,
Lufthansa a British Airways vychazi nasledujici. Nejvétsi sedadla v LEC nabizi na svych letech
na daném letu spole¢nost Delta Airlines, dalo by se tedy fict, Ze ve svém letadle Boeing 767-
400 nabizi v této tfidé nejpohodingjsi sedadla s rozmérem 18,1“ x 34“. Spole¢nost Lufthansa
ma sedadla o 1,1* uzsi a spole¢nost British Airways o 0,5 uzsi. Tento rozdil se muze jevit jako
nepodstatny, avSak pfi cestovani, obzvlasté na dalkovych trasach, je tento rozdil jiz znatelny.
neni mozny vubec nebo pouze za pfiplatek. Prioritni odbaveni &i nastup k dispozici nejsou.
V cené maji malou studenou svacinu, nealkoholicky napoj, jedno teplé jidlo na dalkovych
letech a jedno pfiru¢ni zavazadlo. Spole¢nost British Airways jako jedina nabizi dvé pfiru¢ni
zavazadla v cené a na vyzadani muze cestujici dostat toaletni tasticku. Za vys$si cenu si
cestujici tarifu 2 v LEC kupuje pouze odbavené zavazadlo. U spole€nost British Airways je
v cené na vyzadani toaletni tasticka a vybér sedadla 24 hodin pfed odletem, vybér sedadla
poskytuje také spole€nost Delta Air Lines. Co se ty¢e PEC tarifd, tak zde nejvétsi, jinymi slovy
by Slo opét fici nejpohodingjsi, sedadla nabizi British Airways, rozméry sedadel c¢ini
18,5 x 38" Delta Air Lines nabizi sedadla o 0,4 x 4“ (Sitka x rozte€) mensi. VSechny
zkoumané spole¢nosti dale umoznuji upgrade letenky za pfiplatek. Spole¢nost Lufthansa
pouze o 0,5 uzsi. Déale v cené letenky ziskaji i prémiovou svacinu, teplé jidlo a nealkoholické
napoje. U spole¢nosti Lufthansa a British Airways obdrzi také welcome drink pfi nastupu na
palubu. Delta Air Lines s British Airways umoznuji pfednostni nastup pred cestujicimi z LEC
a vybér sedadla. British Airways v cené PEC letenky jako jedind nabizi dvé odbavena
zavazadla. Dle mého vySe uvedeného souhrnu si Ize vS§imnout, Ze spole¢nost British Airways
nabizi nejSirsi Skalu sluzeb a servisu v prodaném tarifu. V obecnosti Ize ovSem pozorovat, ze

uroven servisu opravdu klesa.
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Ceny za vySe srovnavané tarify jsem zjiStovala z jednotlivych webovych stranek leteckych
spolecnosti, tam jsem ziskala i poCet konkrétnich sedadel uréenych pro LEC a PEC. Vypocetla
jsem pfijmy z jednotlivych tfid, ur€ila jsem pfimé provozni naklady na konkrétni lety danych
spolecnosti a vypocetla celkové zisky, vSe pfi Urovni obsazenosti dosahujici 100 %, od kterych
se odvijely nasledné vypocCty za pomoci aplikace modelu (1.14), kdy jsem se zaméfila na
zménu poptavky, tedy misto kumulované poptavky jsem do modelu dosazovala uroven
obsazenosti letu. Uroveri obsazenosti letu jsem ze 100 % snizila na 85 % a 65 %. Dale jsem
také navrhla pét pozménénych konfiguraci rozmisténi sedadel PEC a LEC na palubé letadel.
Celkovy pocet sedadel, ktera se na palubé u kazdé spoleCnosti nachazi, jsem neménila.
Ménila jsem pouze pomér, v jakém se tyto dvé tfidy v celkovém poctu sedadel PEC a LEC
nachazely. Vysledky ukazuji, o kolik se snizi pfijem pfi dané obsazenosti letu. Také jsem timto
zpusobem zjistila, zda bude zména konfigurace, pomér sedadle v LEC a PEC, vyhodnégjsi
oproti té pavodni. U vSech spole€nosti jsem dospéla ke stejnym zavérim. | pfes nepfimou
uméru panujici mezi pomérem sedadel PEC a LEC je jasné dano, Ze celkové zisky porostou
vzdy s poctem sedadel PEC. Dale je logicke, Ze pfi snizeni urovné obsazenosti Ize pozorovat
pokles pfijmu, respektive celkovych ziskl. PFi Urovni obsazenosti 65 % se let spoleCnosti Delta
Air Lines dostal do ztraty ve vSech kalkulovanych konfiguracich. PFi irovni obsazenosti 85 %
se prokazala ztrata z letu pouze u zménénych konfiguraci €. 1 a €. 2 pfi prodeji tarifu 2 LEC.
Spole¢nost Lufthansa dosahovala ztraty také pfi urovni obsazenosti letu 65 % u prodeje tarifu
2 LEC v ramci konfiguraci €. 1-4. Tedy i pfi pavodni konfiguraci. Pokud by nedoSlo pfi této
urovni ke zméné konfigurace €i zdrazeni tarifu 2 LEC, tedy tarifu Economy Light, bude let
neziskovy. Jak jsem jiz ve srovnani vysledkl v pfedchozi kapitole 4.4.7 uvedla, vypocty nebyly
zcela vypovidajici vzhledem ke zjednoduSsenym poctum, kdy jsem nepracovala s nepfimymi
naklady, se zisky z prvni tfidy a zisky z tfidy business jsem si pevné stanovila. VSechny tyto

skute€nost byly ve vypoc&tech opomenuty. Av8ak na ovéfeni funkénosti modelu to nemélo vliv.

V ramci prace jsem dospéla pouze k zavéru, Ze by bylo vhodné zapojit do modelu promé&nné
,ochoty zaplatit‘. Ty by nasobily poptavku. Koeficient ,ochoty zaplatit®, ktery by se odvijel od
dané urovné servisu a vysSe priplatki za servis navic u jednotlivych tarifll dopravcl. Kazdy
dopravce, tedy i kazdy tarif by mél svij koeficient. Dopravce by diky tomu dokazal presnéji
urcit, zda je o danou tfidu pfi dané urovni sluzeb opravdu zajem. Dokonce by mohl odhadnout,
jak velky servis pfi dané cené cestujici oCekavaji nebo jsou ochotni tolerovat. To by mohlo vést
k omezeni snizovani poskytovaného servisu v ramci jednotlivych tarifl. OvSem je zde riziko,
Ze by se letenky do jisté miry zdrazily, nicméné velké zdrazovani vzhledem k velké konkurenci
na trhu se nepfedpoklada. V disledku toho by dopravce byl schopen pfesnéji urcit pozadovany
pocet sedadel jednotlivych tfid na daném letu, tedy jakou konfiguraci nejlépe zvolit. Dokazal

by tak pomérné pfesné odhadnout budouci poptavku v zavislosti na poskytovaném servisu
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a cené servisu nad ramec tarifu, a to jen diky koeficientu ,ochoty zaplatit“. S touto zménou
v8ak pani doktorka jiz ve své disertacni praci pracuje. V ramci mé diplomové prace jsem tedy

nedosla k Zzadnému zasadnimu navrhu zkoumaného modelu.
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6 Zaver

V kapitole 1 ,,Zakladni tarifni struktury v osobni letecké dopravé* jsem struéné rozvedla vyvoj
a princip tarifu, jejich déleni a zplUsob, kterym se je klasicti lete¢ti dopravci snazi v dnesni dobé
tvofit. Vzhledem ke snaze konkurovat nizkonakladovym leteckym spoleénostem zacaly vznikat
hybridni modely v oblasti cenotvorby, &i diky snaze bojovat proti nizkonakladovym modelim
vznikaly ekonomické nastroje jako Revenue management. V ramci tohoto nastroje se snazi
spole€nosti zajistit maximalni mozny zisk z daného letu €i z dané sité linek v zavislosti na
pevném poctu sedackové kapacity. K tomuto cili se snazi dospét pomoci implementace
uritych nastrojl a procesll. Bohuzel si diky tomu Ize vS§imnout, Ze v dneSnich dnech tedy
klasicti letecti dopravci maximalizuji své zisky zpusobem dlouhodobé neudrzitelnym, jelikoz
se snazi maximalizovat pfijmy a minimalizovat naklady. Servis, ktery byl tedy dfive béznym
standardem, postupné klesa. NejvétSim problémem je i fakt, ze spole€nost tento trend

poslednich let toleruje.

V kapitole 2 ,Nabizeny servis klasickych dopravcl“ jsem u mnou vybranych klasickych
leteckych spole€nosti Delta Air Lines, Lufthansa a British Airways srovnavala servis, ktery
spolec¢nosti na palubé svych letadel nabizeji. Popisovala jsem vyhradné servis v ekonomické
tfidé, kdy se v dneSnich dnech setkavame s délenim této ekonomické tfidy na PEC a LEC.
Timto zplsobem se pravé letecké spole€nosti snazi snizit naklady a maximalizovat pfijmy, kdy
zdanlivé snizi cenu letenky, av8ak s ne pfili§ vyhodnymi pfepravnimi podminkami. Na cestujici
je pfenasena zodpovédnost za koupi letenky, moznost zmény rezervace ¢i storna letenky je
mozna pouze za priplatek. Dale si cestujici zodpovidaji i za samotny proces odbaveni,
dalkovych letech. A i servis je u téchto tarifu velice omezen, za kazdou pfidavnou sluzbu
a servis jsou uctovany vysoké priplatky. Ze srovnani by Slo zhodnotit, Ze pouze spoleCnost
British Airways nabizi v ramci cen letenek Sirokou Skalu sluzeb, rozhodné SirSi nez spole€nosti

Delta Air Lines a Lufthasna.

V kapitole 3 ,Vybér vhodného ekonomicko-matematického modelu” jsem uvedla model, se
kterym jsem v kapitole 4 ,Aplikace ekonomicko-matematického modelu na vybrané tarify“
nasledné pocitala. V kapitole 3 jsem nejprve uvedla obecnou definici ekonomicko-
matematickych modelu a nasledné jsem uvedla znéni modelu (1.14), ktery vychazi z disertacni
prace Dynamické cenové modely v osobni letecké dopravé pani Ing. Petry Skolilové, Ph.D.
Model jsem nasledné upravila dle svych potreb, kdy pro potfeby mé diplomové prace pracuiji
pouze s PEC a LEC. Prvni tfidu zcela zanedbavam a u pfijmu z tfidy business uvaZzuiji, Ze

pouze 55 % sedadel je prodanych za plnou cenu, zbytek tedy zadné pfijmy negeneruje. Tam
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uvazuiji, ze jsou sedadla podobné jako v prvni tfidé nabizena zdarma, za nalétané mile nebo
nulové pfijmy. V zavéru kapitoly jsem si stanovila naklady, jednalo se o pfimé provozni
naklady, které spole¢nostem vznikaji pfi provozovani danych typl letadla na konkrétni trase.
Naklady jsem si ur€ila na zakladé dat ziskanych z Dopravniho statistického ufadu USA
(Bureau of Transportation Statistics). Z jejich databazi jsem ziskala hodnoty pro spolecnost
Delta Air Lines. BohuzZel pro spole¢nosti Lufthansa a British Airways tato data nebyla
dohledatelna a ani po osobni intervenci pfimo u danych dopravcu, mi nebyla poskytnuta. Proto
v celé praci pracuji s naklady, vychazejicimi z udaju spole€nosti Delta Air Lines, ktera na
transatlantickém trhu operuje i s typy letadel Airbus A330-300 a Boeing 777-200, které na trase
Londyn-New York vyuzivaji i spolecnosti Lufthansa a British Airways. Duvodem stanoveni
nakladd byla potfeba stanoveni ziskl kazdé letecké spole€nosti, jelikoz kdybych pracovala jen
s pFijmy spolecnosti, ziskala bych pouze pfedstavu, o kolik se méni vyse pfijmu pfi snizovani
urovné obsazenosti nebo pfi zméné konfiguraci letadla. Diky vypoctu nakladu jsem byla
schopna urcit, zda je konkrétni let ziskovy Ci ztratovy. Vysledek se pfimo vztahoval ke

konkrétnimu typu letadla, konkrétni letecké spole¢nosti a ke konkrétni trase.

Jak jsem vysSe uvedla, s modelem (1.14) jsem pracovala v kapitole 4 ,Aplikace ekonomicko-
matematického modelu na vybrané tarify”. Nejprve jsem uvedla cenové srovnani cen letenek
tfidy business, PEC, LEC s odbavenym zavazadlem (tarif 1) a bez odbaveného zavazadla
(tarif 2). Poté jsem si uvedla, jakymi typy letadel dané spolecnosti na trase Londyn-New York
operuji a jakou kapacitu letadla ¢itaji. Dle téchto informaci jsem dokazala vypocitat pfijmy,
které jednotlivé tfidy generuji pfi 100 % urovni obsazenosti. Nasledné jsem pro kazdy typ
letadla vypocetla pfimé provozni naklady a dle toho jsem urcila celkové zisky pfi 100 % urovni
obsazenosti. Jak jsem jiz zminila, tato Urovef obsazenosti neni moc Casta, proto jsem
pracovala i se snizenou urovni obsazenosti na 85% a 65%. Nejniz8i uroven obsazenosti (65
%) bylo vybrano jako uvaha o poklesu zajmu o leteckou dopravu v souvislosti s ohledem na
pandemii virové choroby COVID-19, kdy zajem klesa z duvodu restrikci, omezovani a strachu
lidi z cestovani. Diky modelu jsem pfi dosazeni proménné ,kumulovana poptavka“ za ,urover
obsazenosti“ na daném letu tedy mohla ovéfit, o kolik se dané pfijmy snizi pfi drovni
obsazenosti 65 % a 85 %. Uroven obsazenosti letu je velice dilleZitym ukazatelem, ktery znagi
schopnost leteckého dopravce prodat dané sedadlo a generovat z néj pfijmy. Déle jsem také
meénila konfigurace sedadel PEC a LEC danych letadel a ur€ovala, zda budou pfi riznych
urovnich obsazenosti vyhodnégjsi, Ci nikoliv, zda se tedy za danych okolnosti vyplati let

provozovat.
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Diky pfimym provoznim nakladim a pfijmim z LEC, PEC a tfidy business (vyse jiz
avizovanych 55 %) jsem mohla spocitat bod zvratu (v letecké dopravé ,break-even point*
daného letu). K vypoctim jsem pouzila tabulkovy procesor Excel. Funkce Hledani reseni mi
zajistila, ze zisky dosahovaly stejné vySe jako pfimé provozni naklady. Vysledku se dosahlo
zadanim vstupni hodnoty ve formé poctu sedadel LEC, ktera jsem zjiStovala, a pozadované
hodnoty, ktera byla ve vysi Grovni pfimych provoznich nakladl kazdého dopravce. Dosahla
jsem tedy poctu sedadel LEC, kterych je potfeba prodat pfi pevné daném poctu prodanych
sedadel PEC tak, aby let nebyl ztratovy. Hledala jsem tedy takovou urovern obsazenosti letu
(v letecké dopravé ,break-even loadfactor® daného letu), ktera znali mezni udroven
obsazenosti letu, nad jejiz hodnotou budou sedadla vzdy generovat pfijmy z daného letu.
Ovsem tyto vypocty byly znaéné omezeny skutecnosti, Ze jsem ve vypoctech nepracovala
s neprovoznimi naklady a nepfimymi provoznimi naklady, které jsou individualni, ne moc
dobfe dohledatelné a hure kalkulovatelné. Z toho duvodu jsem pocitala pouze s pfimymi
provoznimi naklady. Dale jsem v ramci vypoctu viibec nepracovala s prvni tfidou. S tfidou
business jsem jiz v ramci vypoctl pracovala, ale uvazovala jsem, Ze vySe pfijmu z této tfidy
dosahuje pouze urovné obsazenosti 55 %, tedy pouze 55 % sedadel je prodanych za
skuteénou cenu. Umyslné nezapoéteni téchto dvou cestovnich tfid ovliviiuje realnou hodnotu
vyslednych pfijm0, naklad, a v kone¢ném dlsledku celkovych ziskd. DalSim dualezitym
faktem, ktery jsem nebrala v potaz, byl palubni prostor. V ramci jednotlivych konfiguraci jsem
nepocitala, zda se dany pocet sedadel v daném rozmisténi na palubu vejde, €i nikoliv. OvSem

pro vysledné ovéreni funkénosti modelu, nebyly vySe uvedené skute€nosti zasadni.

V posledni kapitole byla splnéna druha ¢ast cile mé diplomové prace, kdy jsem z mého
pohledu nedosla k Zzadnému zasadnimu navrhu zkoumaného modelu, jelikoZ se zménou, ktera
mi pFisla relevantni, pani doktorka jiz pracuje ve své disertacni praci. Celkovy cil mé diplomové
prace lze tedy povazovat za splnény, kdy funkénost plvodniho modelu byla ovéfena bez
dal$iho navrhu na zmény. K pfihlédnuti k aktualni globalini situaci, kdy je v disledku pandemie
virového onemocnéni COVID-19 omezen letecky provoz, obsazenost jednotlivych letd
i poskytovany servis. Je tedy otdzkou, jak moc bude timto letecka doprava ovlivnéna, a jakymi
riznymi zpUsoby se budou letecti dopravci snazit udrzet na trhu, a zda dany model bude mit

skuteéné vyuziti.
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Priloha €. 3: Boeing 777-200 (772) spole¢nosti British Airways [zdroj:
https://www.britishairways.com/en-cz/information/about-ba/fleet-facts/boeing-777-200]
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This layout is representative of the seating configuration, but may vary according to aircraft.
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Priloha ¢&. 4: Vypocet bodu zvrat u spolecnosti Delta Air Lines. [zdroj: za vyuZiti dat z 12 —

zpracovano autorem)

Break even point

Comfort+ Main Cabin Basic Economy PF¥ijmy z jednotlivych t¥id Celkové prijmy
£669,26 0 | £509,26 | 139 | £419,26 [ 169 £- £70 952,78 | £70 952,78 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 1 | £509,26 | 138 | £419,26 | 168 £669,26 | £70 283,52 | £70 283,52 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 2 | £509,26 | 137 | £419,26 | 166 | £1 338,52 | £69 614,26 | £69 614,26 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 3 | £509,26 | 135 | £419,26 | 164 | £2 007,78 | £68 945,00 | £68 945,00 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 4 | £509,26 | 134 | £419,26 | 163 | £2 677,04 | £68 275,74 | £68 275,74 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 5 | £509,26 | 133 | £419,26 | 161 | £3 346,30 | £67 606,48 | £67 606,48 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 6 | £509,26 | 131 | £419,26 | 160 | £4 015,56 | £66 937,22 | £66 937,22 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 7 | £509,26 | 130 | £419,26 | 158 | £4 684,82 | £66 267,96 | £66 267,96 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 8 | £509,26 | 129 | £419,26 | 156 | £5 354,08 | £65 598,70 | £65 598,70 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 9 | £509,26 | 127 | £419,26 | 155 | £6 023,34 | £64 929,44 | £64 929,44 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 10 | £509,26 | 126 | £419,26 | 153 | £6 692,60 | £64 260,18 | £64 260,18 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 11 | £509,26 | 125 | £419,26 | 152 | £7 361,86 | £63 590,92 | £63 590,92 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 12 | £509,26 | 124 | £419,26 | 150 | £8 031,12 | £62 921,66 | £62 921,66 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 13 | £509,26 | 122 | £419,26 | 148 | £8 700,38 | £62 252,40 | £62 252,40 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 14 | £509,26 | 121 | £419,26 | 147 | £9 369,64 | £61 583,14 | £61 583,14 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 15 | £509,26 | 120 | £419,26 | 145 | £10 038,90| £60 913,88 | £60 913,88 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 16 | £509,26 | 118 | £419,26 | 144 | £10 708,16 | £60 244,62 | £60 244,62 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 17 | £509,26 | 117 | £419,26 | 142 | £11 377,42 £59 575,36 | £59 575,36 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 18 | £509,26 | 116 | £419,26 | 141 | £12 046,68 | £58 906,10 | £58 906,10 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 19 | £509,26 | 114 | £419,26 | 139 | £12 715,94 | £58 236,84 | £58 236,84 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 20 | £509,26 | 113 | £419,26 | 137 | £13 385,20 | £57 567,58 | £57 567,58 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 21 | £509,26 | 112 | £419,26 | 136 | £14 054,46 | £56 898,32 | £56 898,32 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 22 | £509,26 | 110 | £419,26 | 134 | £14 723,72 | £56 229,06 | £56 229,06 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 23 | £509,26 | 109 | £419,26 | 133 | £15 392,98 | £55 559,80 | £55 559,80 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 24 | £509,26 | 108 | £419,26 | 131 | £16 062,24 | £54 890,54 | £54 890,54 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 25 | £509,26 | 106 | £419,26 | 129 | £16 731,50 | £54 221,28 | £54 221,28 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 26 | £509,26 | 105 | £419,26 | 128 | £17 400,76 | £53 552,02 | £53 552,02 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 27 | £509,26 | 104 | £419,26 | 126 | £18 070,02 | £52 882,76 | £52 882,76 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 28 | £509,26 | 103 | £419,26 | 125 | £18 739,28 | £52 213,50 | £52 213,50 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 29 | £509,26 | 101 | £419,26 | 123 | £19 408,54 | £51 544,24 | £51 544,24 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 30 | £509,26 | 100 | £419,26 | 121 | £20 077,80 | £50 874,98 | £50 874,98 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 31 | £509,26 99 | £419,26 | 120 | £20 747,06 £50 205,72 | £50 205,72 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 32 | £509,26 97 | £419,26 | 118 | £21 416,32 £49 536,46 | £49 536,46 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 33 | £509,26 96 | £419,26 | 117 | £22 085,58 | £48 867,20 | £48 867,20 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 34 | £509,26 95 | £419,26 | 115 | £22 754,84 | £48 197,94 | £48 197,94 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 35 | £509,26 93 | £419,26 | 113 | £23 424,10 £47 528,68 | £47 528,68 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 36 | £509,26 92 | £419,26 | 112 | £24 093,36 | £46 859,42 | £46 859,42 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 37 | £509,26 91 | £419,26 | 110 | £24 762,62 £46 190,16 | £46 190,16 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 38 | £509,26 89 | £419,26 | 109 | £25 431,88 £45 520,90 | £45 520,90 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 39 | £509,26 88 | £419,26 | 107 | £26 101,14 | £44 851,64 | £44 851,64 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 40 | £509,26 87 | £419,26 | 105 | £26 770,40 £44 182,38 | £44 182,38 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 41 | £509,26 85 | £419,26 | 104 | £27 439,66 | £43 513,12 | £43 513,12 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 42 | £509,26 84 | £419,26 | 102 | £28 108,92 £42 843,86 | £42 843,86 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 43 | £509,26 83 | £419,26 | 101 | £28 778,18 £42 174,60 | £42 174,60 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 44 | £509,26 82 | £419,26 | 99 | £29 447,44 £41 505,34 | £41 505,34 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 45 | £509,26 80 | £419,26| 97 | £30 116,70 £40 836,08 | £40 836,08 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 46 | £509,26 79 | £419,26| 96 | £30 785,96 £40 166,82 | £40 166,82 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 47 | £509,26 78 | £419,26 | 94 | £31 455,22 £39 497,56 | £39 497,56 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 48 | £509,26 76 | £419,26 | 93 | £32 124,48 £38 828,30 | £38 828,30 | £86 168,64 | £86 168,64
£669,26 | 49 | £509,26 75 | £419,26 | 91 | £32 793,74 £38 159,04 | £38 159,04 | £86 168,64 | £86 168,64

88



Priloha €. 5: Vypocet bodu zvratt u spole¢nosti Lufthansa. [zdroj: za vyuZiti dat z 22 —

Zpracovano autorem)

£672,24 0 £386,24 | 125 | £296,24 | 162 £- £48 122,71 | £48 122,71 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 1 £386,24 | 123 | £296,24 | 160 £672,24 | £47 450,47 | £47 450,47 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 2 £386,24 | 121 | £296,24 | 158 £1 344,48 | £46 778,23 | £46 778,23 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 3 £386,24 | 119 | £296,24 | 156 £2 016,72 | £46 105,99 | £46 105,99 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 4 £386,24 | 118 | £296,24 | 153 £2 688,96 | £45 433,75 | £45 433,75 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 5 £386,24 | 116 | £296,24 | 151 £3 361,20 | £44 761,51 | £44 761,51 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 6 £386,24 | 114 | £296,24 | 149 £4 033,44 | £44 089,27 | £44 089,27 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 7 £386,24 | 112 | £296,24 | 147 £4 705,68 | £43 417,03 | £43 417,03 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 8 £386,24 | 111 | £296,24 | 144 £5377,92 | £42 744,79 | £42 744,79 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 9 £386,24 | 109 | £296,24 | 142 £6 050,16 | £42 072,55 | £42 072,55 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 10 | £386,24 [ 107 | £296,24 | 140 £6 722,40 | £41 400,31 | £41 400,31 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 11 £386,24 | 105 | £296,24 | 137 £7 394,64 | £40 728,07 | £40 728,07 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 12 £386,24 | 104 | £296,24 | 135 £8 066,88 | £40 055,83 | £40 055,83 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 13 £386,24 | 102 | £296,24 | 133 £8 739,12 | £39 383,59 | £39 383,59 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 14 | £386,24 [ 100 | £296,24 | 131 £9411,36 | £38 711,35 | £38 711,35 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 15 £386,24 | 98 £296,24 | 128 | £10083,60| £38 039,11 | £38 039,11 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 16 | £386,24 ( 97 £296,24 | 126 | £10755,84| £37 366,87 | £37 366,87 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 17 £386,24 | 95 £296,24 | 124 | £11428,08| £36 694,63 | £36 694,63 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 18 | £386,24 | 93 £296,24 | 122 | £12 100,32| £36 022,39 | £36 022,39 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 19 £386,24 | 92 £296,24 | 119 | £12772,56| £35 350,15 | £35 350,15 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 20 | £386,24 ( 90 £296,24 | 117 | £13 444,80| £34 677,91 | £34677,91 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 21 £386,24 | 88 £296,24 | 115 | £14 117,04 £34 005,67 | £34 005,67 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 22 £386,24 | 86 £296,24 | 113 | £14 789,28 £33 333,43 | £33 333,43 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 23 £386,24 | 85 £296,24 | 110 | £15461,52| £32 661,19 | £32 661,19 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 24 | £386,24 83 £296,24 | 108 | £16 133,76 £31 988,95 | £31 988,95 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 25 £386,24 | 81 £296,24 | 106 | £16 806,00( £31 316,71 | £31 316,71 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 26 | £386,24 | 79 £296,24 | 103 | £17 478,24 £30 644,47 | £30 644,47 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 27 £386,24 | 78 £296,24 | 101 | £18 150,48 £29972,23 | £29 972,23 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 28 | £386,24 ( 76 £296,24 | 99 £18 822,72 £29 299,99 | £29 299,99 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 29 £386,24 | 74 £296,24 | 97 £19494,96( £28 627,75 | £28 627,75 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 30 | £386,24( 72 £296,24 | 94 £20 167,20 £27 955,51 | £27 955,51 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 31 £386,24 | 71 £296,24 | 92 £20 839,44 £27 283,27 | £27 283,27 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 32 £386,24 | 69 £296,24 | 90 £21511,68( £26 611,03 | £26 611,03 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 33 £386,24 | 67 £296,24 | 88 £22 183,92| £25938,79 | £25 938,79 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 34 | £386,24 ( 65 £296,24 | 85 £22 856,16 | £25 266,55 | £25 266,55 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 35 £386,24 | 64 £296,24 | 83 £23 528,40| £24 594,31 | £24 594,31 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 36 | £386,24 62 £296,24 | 81 £24 200,64 | £23 922,07 | £23 922,07 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 37 £386,24 | 60 £296,24 | 78 £24 872,88| £23 249,83 | £23 249,83 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 38 | £386,24 | 58 £296,24 | 76 £25545,12| £22 577,59 | £22 577,59 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 39 £386,24 | 57 £296,24 | 74 £26 217,36 £21 905,35 | £21 905,35 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 40 | £386,24 ( 55 £296,24 | 72 £26 889,60 £21 233,11 | £21 233,11 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 41 £386,24 | 53 £296,24 | 69 £27 561,84 £20 560,87 | £20 560,87 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 42 £386,24 | 51 £296,24 | 67 £28 234,08 £19 888,63 | £19 888,63 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 43 £386,24 | 50 £296,24 | 65 £28 906,32 £19 216,39 | £19 216,39 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 44 | £386,24 | 48 £296,24 | 63 £29 578,56 £18 544,15 | £18 544,15 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 45 £386,24 | 46 £296,24 | 60 £30250,80| £17 871,91 | £17 871,91 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 46 | £386,24 | 45 £296,24 | 58 £30923,04| £17 199,67 | £17 199,67 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 47 £386,24 | 43 £296,24 | 56 £31595,28| £16 527,43 | £16 527,43 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 48 | £386,24 | 41 £296,24 | 54 £32 267,52| £15 855,19 | £15 855,19 | £101 240,17 | £101 240,17
£672,24 | 49 £386,24 | 39 £296,24 | 51 £32939,76| £15 182,95 | £15 182,95 | £101 240,17 | £101 240,17
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Priloha ¢&. 6: Vypocet bodu zvrati u spolecnosti British Airways. [zdroj: za vyuZiti dat z 26 —

Zpracovano autorem)

Break even point

Premium Eco. | Economy Stand. | Economy Basic PFijmy z jednotlivych t¥id Celkové pfijmy

£687,26 | 0 | £391,26 39 | £301,26 50 £- £15 070,56 £15070,56 | £991293,42| £99 293,42
£687,26 1 | £391,26 37 | £301,26 48 £687,26 £14 383,30 £14 383,30 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 2 | £391,26 35 | £301,26 45 | £1 374,52 £13 696,04 £13 696,04 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 | 3 £391,26 33 | £301,26 43 | £2 061,78 £13 008,78 £13 008,78 | £991293,42| £99 293,42
£687,26 | 4 | £391,26 31 | £301,26 41 | £2749,04 £12 321,52 £12321,52 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 | 5 | £391,26 30 | £301,26 39 | £3436,30 £11 634,26 £11634,26 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 | 6 | £391,26 28 | £301,26 36 | £4 123,56 £10 947,00 £10947,00 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 | 7 | £391,26 26 | £301,26 34 | £4810,82 £10 259,74 £10259,74 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 | 8 | £391,26 24 | £301,26 32 | £5498,08 £9 572,48 £9 572,48 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 | 9 | £391,26 23 | £301,26 29 | £6185,34 £8 885,22 £8 885,22 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 | 10 | £391,26 21 | £301,26 27 | £6 872,60 £8 197,96 £8 197,96 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |11 | £391,26 19 | £301,26 25 | £7559,86 £7 510,70 £7 510,70 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |12 | £391,26 17 | £301,26 23 | £8247,12 £6 823,44 £6 823,44 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |13 | £391,26 16 | £301,26 20 | £8934,38 £6 136,18 £6 136,18 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |14 | £391,26 14 | £301,26 18 | £9621,64 £5 448,92 £5 448,92 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |15 | £391,26 12 | £301,26 16 | £10308,90 £4 761,66 £4 761,66 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |16 | £391,26 10 | £301,26 14 | £10996,16 £4 074,40 £4 074,40 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |17 | £391,26 9 £301,26 11 | £11683,42 £3 387,14 £3 387,14 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |18 | £391,26 7 | £301,26 9 | £12370,68 £2 699,88 £2 699,88 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |19 | £391,26 5 £301,26 7 | £13057,94 £2 012,62 £2 012,62 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |20 | £391,26 3 £301,26 4 | £13745,20 £1 325,36 £1 325,36 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |21 | £391,26 2 £301,26 2 | £14432,46 £638,10 £638,10 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |22 | £391,26 0 | £301,26 0 | £15119,72 -£49,16 -£49,16 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |23 | £391,26 -2 | £301,26 -2 | £15806,98| -£736,42 -£736,42 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |24 | £391,26 -4 | £301,26 -5 | £16494,24| -£1423,68 -£1 423,68 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |25 | £391,26 -5 | £301,26 -7 | £17 181,50 -£2 110,94 -£2 110,94 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |26 | £391,26 -7 | £301,26 -9 | £17868,76| -£2 798,20 -£2 798,20 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |27 | £391,26 -9 | £301,26 |-12| £18556,02| -£3 485,46 -£3 485,46 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |28 | £391,26 |-11| £301,26 |[-14| £19243,28| -£4172,72 -£4 172,72 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |29 | £391,26 |-12| £301,26 |[-16| £19930,54| -£4 859,98 -£4 859,98 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |30 | £391,26 |-14| £301,26 |[-18| £20617,80| -£5547,24 -£5 547,24 £99 293,42 £99 293,42
£687,26 |31 | £391,26 |-16| £301,26 |[-21| £21305,06| -£6 234,50 -£6 234,50 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |32 | £391,26 |-18 | £301,26 |[-23| £21992,32| -£6921,76 -£6 921,76 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |33 | £391,26 |-19| £301,26 |[-25| £22679,58| -£7 609,02 -£7 609,02 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |34 | £391,26 |-21| £301,26 |[-28| £23366,84| -£8296,28 -£8 296,28 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |35 | £391,26 |-23| £301,26 |-30| £24054,10| -£8 983,54 -£8 983,54 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |36 | £391,26 |-25| £301,26 |-32| £24741,36| -£9670,80 -£9 670,80 £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |37 | £391,26 |-26| £301,26 |-34| £25428,62| -£10358,06 | -£10358,06 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |38 | £391,26 |-28| £301,26 |-37| £26115,88( -£11 045,32 | -£11 045,32 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |39 | £391,26 |-30| £301,26 |-39| £26803,14| -£11732,58 | -£11732,58 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |40 | £391,26 |-32| £301,26 |-41| £27490,40| -£12 419,84 | -£12 419,84 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |41 | £391,26 |-33| £301,26 |-44| £28177,66| -£13 107,10 | -£13 107,10 | £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |42 | £391,26 |-35| £301,26 |-46| £28 864,92 -£13794,36 | -£13 794,36 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |43 | £391,26 |-37| £301,26 |-48| £29552,18| -£14481,62 | -£14481,62 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |44 | £391,26 |-39| £301,26 |-50| £30239,44| -£15168,88 | -£15168,88 | £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |45 | £391,26 |-41| £301,26 |-53| £30926,70| -£15856,14 | -£15856,14 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |46 | £391,26 |-42| £301,26 |-55| £31613,96| -£16 543,40 | -£16 543,40 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |47 | £391,26 |-44| £301,26 |-57| £32301,22| -£17 230,66 | -£17 230,66 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |48 | £391,26 |-46| £301,26 |-59| £32988,48( -£17917,92 | -£17917,92 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |49 | £391,26 |-48| £301,26 |-62| £33675,74| -£18 605,18 | -£18 605,18 | £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |50 | £391,26 |-49| £301,26 |-64| £34363,00| -£19292,44 | -£19292,44 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |51 | £391,26 |-51| £301,26 |-66| £35050,26( -£19979,70 | -£19979,70 | £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |52 | £391,26 |-53| £301,26 |-69| £35737,52| -£20666,96 | -£20666,96 | £99 293,42 | £99 293,42
£687,26 |53 | £391,26 |-55| £301,26 |-71| £36424,78| -£21354,22 | -£21354,22 | £99293,42| £99 293,42
£687,26 |54 | £391,26 |-56| £301,26 |-73| £37112,04| -£22041,48 | -£22 041,48 | £99293,42| £99 293,42
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£687,26

55

£391,26

58

£301,26

75

£37 799,30

-£22 728,74

-£22 728,74

£99 293,42

£99 293,42

£687,26

56

£391,26

-60

£301,26

-78

£38 486,56

-£23 416,00

-£23 416,00

£99 293,42

£99 293,42
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