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Uvod

Od prvniho letu bratrii Wrightovych uplynulo jiz vice nez sto let a svét letecké dopravy se za tu
dobu neskute¢né zménil. S nastupem novéjsich technologii se letadla zvétSuji, maji delSi
dolet, létaji vyS§Simi rychlostmi, a to vSe s vysSi efektivitou. Letecka doprava zaziva prudky
rozvoj a kazdych 15 let se pocet prepravenych cestujicich zdvojnasobi. Sou¢asné se kladou
vysoké pozadavky na bezpecCnost, interoperabilitu a efektivitu, to vyvolava potiebu
standardizace, prevence a dozoru. Jako nejefektivnéjsi nastroj regulace v letectvi slouzi pravo.
Jednou z nejdiilezit&jsich dohod je Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi, dal$i vyznamné
umluvy jsou napfiklad na ochranu civilniho letectvi pfed protipravnimi &iny nebo vymezeni
odpovédnosti dopravce vuCi cestujicim. Dulezité jsou i mezinarodni letecké dohody, které

umoznuji leteckym podnikdm provozovat obchodni leteckou pfepravu.

Globalizace s sebou mimo jiné pfinasi i migraci osob. Od 60. let, kdy se zacali objevovat prvni
Vietnamci v Ceské republice, se jejich podet neustale zvysuje a v roce 2018 podle Ceského
statistického Gfadu Zilo na izemi Ceské republiky 61 tisic Vietnamcd, ktefi jsou od roku 2013
oficialné uznani za narodni mensinu. Jejich vazba na domovsky stat spolu se stale zvysujici
se popularitou turistiky ve Vietnamu vytvafi slusny potencial k provozovani pfimeé linky, jelikoz
v souCasnosti neexistuje pfimé spojeni. O tomto spojeni se v posledni dobé& hojné diskutuje,

a proto spolu s autorovymi poznatky z okoli vedlo k volbé tohoto tématu.

Cilem prace je predstavit ¢tenafi pohled na tvorbu nové linky. Hlavnim cilem prace je ukazat
na problematiku mezinarodnich leteckych dohod, jelikoz je to zasadni predpoklad pro
provozovani letecké dopravy. Dale se tato prace zaméfi na problematiku modelovani poptavky
a nasazeni vhodného letadla pro uspokojeni poptavky. V praci budou jesté zminény otazky

provoznich nakladl a naplanovani letové trasy.

Praci Ize rozdélit na teoretickou a praktickou ¢ast. Teoreticka ¢ast seznami ¢tenare s historii
dopravcll na Uzemi obou statd, zaklady poptavky a jejiho modelovani, legislativu v oblasti
a naplanovani letové trasy. Praktickou Cast prace pfinasi Sesta kapitola, ktera prevede teorii
z prvnich péti kapitol do praktického pfikladu véetné zjiStovani zajmu o danou linku pfimo mezi
Cleny viethamské mensiny formou dotazniku a nasledné dojde ke zhodnoceni dosazenych
vysledku. Pro praktickou ¢ast budou vyuzita data, ktera budou volné pfistupna at uz
v elektronické nebo tisténé podobé, jelikoz v oblasti tvorby linek je mnoho &asti obchodnim

tajemstvim leteckych spoleCnosti, a tudiz nejsou dostupné.



1 Historie leteckych dopravca v CR a ve Vietnamu

1.1 Ceska republika

Na uzemi Ceské republiky je moZno se setkat se dvéma leteckymi spole&nostmi, které nabizeji
pravidelnou leteckou pfepravu cestujicich. Jedna se o Ceské aerolinie a Smartwings. Jesté
pfed druhou svétovou valkou v CR pusobila Ceskoslovenska letecka spoleénost, avdak ta

pusobila na trhu pouze mezi lety 1927 a 1939.

1.1.1 Ceské aerolinie

Historie Ceskych aerolinii (CSA) se datuje jiz od 6. fijna 1923, coz déla z CSA patym
nejstar$im dosud létajicim dopravcem na svété. Déle nez CSA uz |étaji jen KLM (7. fijna 1919),
Avianca (5. prosince 1919), Qantas (16. listopadu 1920) a Aeroflot (9. tnora 1923).

Svoji ginnost zahajily CSA 28. fijna 1923 na slavnostnim ceremonialu, ktery se konal na
kbelském letisti k patému vyro€i vzniku republiky. DalSi den byla zahajena prvni letecka linka
z Prahy do Bratislavy. Spole¢nost v té dobé létala s upravenymi armadnimi letadly Aero A-14.
Nasledujiciho roku byla prodlouzena linka az do Kosic. Do roku 1929 piidaly CSA jesté spoje
do Brna, Marianskych Lazni a Uzhorodu. Stara letadla Aero A-14 a A-10 byla nahrazena
letadly De Havilland DH.50 a Farman F.60 Goliath.

V roce 1929 vstoupilo CSA do Mezinarodniho sdruzeni leteckych dopravcii, dnes znamého
jako IATA. V roce 1930 oteviely CSA svou prvni mezinarodni linku z Bratislavy do Zahfebu,
pozdé&ji byla tato linka prodlouzena do dnesni Rijeky, Splitu a Dubrovniku. Nez CSA
v roce 1937 piesunuly svou zakladu ze kbelského letiSté na ruzynskeé letisté, rozsifily svou sit

o spoje do Bukuresti nebo Moskvy.

Nasledujici rok po pfesunu na ruzyriské letisté pridaly CSA spoje do Pafize, Rima, Budapesti
a Bruselu. Po vpadu némeckych vojsk na tizemi Ceskoslovenské republiky se provoz CSA

zastavil az do konce druhé svétové valky a vSechna letadla pfevzala Lufthansa. [1]

Hned po skoné&eni valky obnovily CSA svdj provoz. Prvnimi povaleénymi letadly ve flotile CSA
byly Douglasy DC-3 odkoupené od americké armady. Postupn& CSA obnovovaly vSechny
linky a v roce 1947 pridaly spoje do Kahiry a Ankary. V roce 1949 modernizovaly CSA svoji

flotilu a nakoupily letouny lljusin II-12 a [I-14.

V 50. letech se nic zasadniho z pohledu CSA nestalo kromé& zavedeni Tupolevu Tu-104A,
¢imz se CSA stalo druhym dopravcem po Aeroflotu, ktery nasadil do pravidelného provozu

proudové letadlo.
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V roce 1960 zaradily CSA do své flotily lljusiny 11-18, které ztistaly ve flotile az do roku 1990.
V tomtéz roce preletély CSA poprvé rovnik pfi letu do Jakarty. O dva roky pozdéji pfisel prvni
let do Ameriky. 13. Unora 1962 byla oteviena linka do Havany. Tento let obsluhovala letadla
Bristol Britannia 318. Do konce tohoto desetileti ptidaly CSA mnoho spojt do Afriky a Asie diky

virv s

I-62. V roce 1965 dokonce mé&ly CSA nejvétsi flotilu ve své historii &itajici celkem 75 letadel.

[2]

Hned na zacatku 70. let oteviely CSA lety do New Yorku a Montrealu. Rok na to pFibyly do
flotily letadla Tupolev Tu-134. O dalsi tfi roky pozdé&ji nahradily letouny Jakovlev Jak-40 starSi
bé&hem pfistani v Damasku a zemrelo 126 ze 128 lidi na palubé. Od roku 1976 se zacaly ve
flotile CSA téZ objevovat letouny Let L-410. Mezi roky 1977 a 1987 pfibylo mnoho novych

destinaci (napf. Dubaj, Hanoj, Taskent nebo Ho Ci Minovo mésto). [3, 4]

Vroce 1991 doslo krozdéleni Ceskoslovenskych aerolinii na &eskou spoleénost
Ceskoslovenské aerolinie a slovenskou spoleénost Slov-Air. Pozdgji vroce 1995 byly
Ceskoslovenské aerolinie pfejmenované na dnesni Ceské aerolinie. Od rozdéleni doslo ke
zméné orientace na zapadni vyrobce a CSA si pofidily Airbus A310-300. Rok na to se objevil
prvni Boeing a CSA v témze roce koupily &tyfi ATR 72. O dva roky pozdéji nasadily do provozu
CSA letouny ATR 42. Do konce tisicileti stinly CSA vyFadit letadla Tu-134 a Tu-154 a také

otevfit nové linky do Osla, Nice a Boloné. [4]

V roce 2001 vstoupily CSA do aliance SkyTeam a obnovily provoz na linkach Praha-Brno
a Praha-Ostrava. Od roku 2005 zavadi CSA do flotily letadla Airbus A320 family. Po vstupu do
nového tisicileti se prestalo dafit CSA, spole¢nost musela odprodat mnoho svych dcefinych
spoleénosti a od roku 2012 se staly dcefinou spoleénosti Ceského Aeroholdingu. V roce 2013
odkoupily Korean Air 44% podil v CSA. Od téhoz roku ma CSA zaptijéeny Airbus A330 od
Korean Air, se kterym nyni léta pravideln& do Soulu. V roce 2014 rozprodaly CSA v$echny
Airbusy A320 a ve flotile zUstaly pouze Airbus A330, Airbusy A319 a stroje ATR 72 a ATR 42.
Dne 6. fijna 2017 ziskala spole€nost Smartwings celkem 97,74% podil a stala se majoritnim

vlastnikem tohoto dopravce.

V soucasné dobé léta CSA do 33 destinaci s flotilou tvofenou letadly Airbus A330, Airbus
A319, ATR 72 a Boeing 737. [5, 6, 7]
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1.2 Vietnam

V soucasné dobé ve Viethnamu operuje pét dopravcu (Vietnam Airlines, Jetstar Pacific Airlines,
VietJet Air, Bamboo Airways a Vietnam Air Services Company). Nejstarsi aerolinii je narodni
dopravce Vietham Airlines, ktery téz drzi nejvétsi podil na trhu. VietJet Air je neohrozené na
druhé pozici a tfetim nejvétSim hraCem na trhu je Jetstar Pacific Airlines s 20% podilem.
Nejnoveéjsim pfiristkem jsou Bamboo Airways, které byly zalozeny v roce 2017. Na Uuzemi
Vietnamu dfive operovaly téz Indochina Airlines, Air Mekong a Air Vietham. Air Vietnam
pusobil na uzemi Vietnamské republiky v mezivale€ném obdobi. Az do svého konce v roce
1975 nabizel jak vnitrostatni, tak i mezinarodni lety. Indochina Airlines i Air Mekong se objevily
az v novém tisicileti. Indochina Airlines nebyly pfili§ uspé3né a vydrzely na trhu pouhy jeden

pouze vnitrostatni lety, které operoval se ¢tyfmi Bombardiery CRJ 900.

1.2.1 Vietnam Airlines

Vietnam Airlines byly zalozeny 15. ledna 1956 pod nazvem Vietnam Civil Aviation vladou
Vietnamské demokratické republiky, coz nasledovalo po znarodnéni letisté Gia Lam.
Z po¢atku Vietnam Airlines operovaly s péti letadly. Kvili embargu, které znemozrovalo
aerolinkam nakupovat Ci uzivat americké produkty, se musely spoléhat na stroje sovétskych
vyrobcl. Prvnimi letadly byly Lisunovy Li-2s (s imatrikulaci VN 198 a VN 199) a Aero 45
(s imatrikulacemi VN 200, VN 201 a VN 202). Prvni linkou byla linka Ha Noi-Vinh-Dong Hoi
a byla spousténa 2. zafi 1956 v Den nezavislosti Viethamu s cenou 30 severoviethnamskych
dongu. Pozdéji se do flotily dostala letadla lljusin [I-14 a Antonov An-2. Pravé letadlem Antonov
An-2 byla oteviena dalSi vnitrostatni linka Ha Noi-Na San-Dien Bien v roce 1958. Co se tyCe
mezinarodnich spoju, tak rozvoj civilni letecké dopravy znac¢né trpél béhem americké valky,

a proto byla oteviena pouze linka Ha Noi-Peking v roce 1956. [8]

Rok po skonéeni valky ziskaly Vietnam Airlines do svych fad dva letouny Air Vietnam,
Boeing 707 a Boeing 727. V témze roce oteviely linku do Vientiane a o dva roky pozdéji linku
do Bangkoku. Na pfelomu 90. let rozSifily aerolinky svou sit o nové destinace jako Manila,

Kuala Lumpur, Hong Kong a Singapur.

V 90. letech se udalo mnoho zasadnich zmén pro Vietnam Airlines. Hned v roce 1990 si firma
objednala Airbusy A310, av8ak zakroCila americkd vlada a aerolinie musely zruSit svou
objednavku letadel, protoze Airbusy mély byt pohanéné americkymi motory. Vietnam Airlines

se nevzdaly touhy provozovat stroje zapadnich vyrobcu, a tak vroce 1991 podepsala
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wet-lease’ smlouvu s TransAvii. Pljcka Boeingu 737 méla obdobny pribéh jako objednavky
Airbusu, Vietnam Airlines musely vratit Boeing zpét TransAvii opét po natlaku americké viady.
Na tfeti pokus jiz pujceni letadla vys$lo pod podminkou, Ze letadlo nebude umisténo na uzemi
Vietnamu a neponese zadné znaky Vietham Airlines. Pozdgji téhoz roku se domluvily Vietnam
Airlines a Cathay Pacific na spole€ném provozu linek spojujici Hong Kong a Vietnam. Tato
dohoda méla platit do té doby, nez bude zruseno embargo, protoze stroje sovétské vyroby
neplnily hlukové limity na hongkongském letidti. Tim odstartovala fada leasingu, kterymi si
spolecnost zajiStovala letadla Airbus od Jes Air a United Technonoglies a letadla Boeing 767
od AWAS a Royal Brunei Airlines. V fijnu 1993 podepsala spole€nost wet-lease dohodu na
dva roky s Air France na zapujceni tfi kusi A320. Nasledujici rok rozsifily spole€nosti svoiji
spolupraci a Air France pujcil Vietnam Airlines dal$i dva Airbusy A320. Kromé toho, Air France
pomahaly Vietnam Airlines s vycvikem palubni posadky. Vté dobé Vietnam Airlines
nezaznamenaly pouze rust své letadlové flotily, ale taktéz narlst destinaci o Pafiz, Tokyo,

Soul, Taipei, Sydney a Melbourne. [9, 10]

V dubnu 1993 se spole¢nost oddélila od vietnamského Ufadu pro civilni letectvi, zménila nazev
z Vietnam Civil Aviation na dnedni Vietham Airlines a také se stala narodnim dopravcem.
V unoru 1994 bylo zruSeno embargo udélené americkou viadou a Vietnam Airlines mohly
kone€né objednavat letadla zapadni vyroby. V roce 1995 byla zalozena spole¢nost Vietham
Airlines Corporation, ktera sdruzila 20 podnik(l zabyvajicich se sluzbami v oblasti leteckeé
prepravy stim, Ze Vietnam Airlines budou hlavni spoleénosti. V té dobé Vietnam Airlines

obsluhovaly 14 domacich letist a 16 mezinarodnich destinaci.

V prosinci 2001 nastal historicky okamzik, kdy Vietnam Airlines podepsaly smlouvu
s Boeingem ohledné dodavky ¢&tyf kust 777-200ER. Spolu s dalSimi Sesti pronajatymi
777-200ER se stala tato letadla opérnymi body na delSich linkach. V roce 2005 si aerolinky
objednaly &tyfi B787 a o dva roky pozdéji dalSich sedm kusu. V roce 2005 byla téz spusténa
nova linka spojujici Vietnam s Frankfurtem. O rok pozdéji byly Vietnam Airlines pfijaty do IATA.
V roce 2007, skrze dcefinou spoleCnost Vietnam Airlines Leasing Company, oznamily
objednavku deseti Airbust A350 a dvaceti Airbust A321. Vtémze roce jeSté objednaly

Vietnam Airlines pét letount ATR 72.

V roce 2009 ziskaly Vietnam Airlines 49% podil v Cambodia Angkor Air a v tom samém roce
podepsaly na Paris Air Show smlouvu na dodani dalSich Sestnacti Airbusu A320 a dalSi dva
Airbusy A350. V unoru 2012 ziskala aerolinka 70% ve spole¢nosti Jetstar Pacific Airlines, ¢imz

jen potvrdila svou dominanci na domacim trhu.

1 Wet-lease — pronajati letadla véetné posadky
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V souCasné dobé Vietnam Airlines provozuji flotilu 95 letadel, se kterymi léta mezi
21 domacimi a 43 zahrani¢nimi destinacemi. Spole¢nost planuje béhem pfFistiho roku
provozovat 110 letadel s cilem stat se druhym nejvétSim plnohodnotnym leteckym dopravcem
v Jihovychodni Asii. [11, 12]

1.2.2 Ostatni aerolinky

VietJet Air je druhy nejvétsi dopravce ve Vietnamu. Jedna se o prvni soukromé aerolinky ve
Vietnamu, které byly zaloZzeny v roce 2007 a v roce 2011 poprvé vzlétlo letadlo na pravidelné
lince. VietJet Air v soucCasnosti léta pravidelné mezi 18 vnitrostatnimi destinacemi
a 21 mezinarodnimi destinacemi. Tento dopravce ma v souCasnosti ve své flotile pouze
Airbusy A320, A321 a A321neo. Ktomu ma objednanych celkem 200 kusU Boeing 737
(100x 737 MAX 200, 80x 737 MAX 10 a 20x 737 MAX 8). Kromé toho VietJet Air jesté zvazuje
koupi Sirokotrupych letadel, ktera by jim umozrovala bojovat o misto na dlouhych tratich do

USA, které daly viethamskym dopravcim zelenou. [13]

Tretim nejvétSim hra¢em na viethamském trhu jsou Jetstar Pacific Airlines. Tato spole€nost
fungovala pod nazvem Pacific Airlines, dokud v roce 2007 neprodala vlada minoritni podil
Qantasu, ktery jej pfidal do své sité Jetstar. V roce 2012 v ném ziskala 70% podil spole¢nosti
Vietnam Airlines. Tato aerolinka nyni nabizi pouze vnitrostatni lety a lety do okolnich statd

a nezabyva se dalkovou pfepravou, jelikoz ve své flotile ma pouze Airbusy fady A320. [14]

Poslednim zastupcem jsou Bamboo Airways. Tyto aerolinky byly zalozeny v roce 2017
a vroce 2019 spustily prvni linku. Nyni pravidelné létaji pouze vnitrostatni linky s Airbusy
A319, A320 a A321neo. Firma ma objednano téz 30 Boeingl 787-9, kterymi chce propojit
Vietnam s destinacemi po Evropé vC€etné Prahy, Australii a Americe. Ocekava se, ze prvni

dodavka Dreamlineri by méla byt v roce 2020. [15]
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2 Modelovani poptavky

Modelovani poptavky je jednim z prvnich kroku, ke kterym pfikro€i aerolinka pfi snaze o tvorbu
nové linky. Potfebuje si zjistit zajem o dané spojeni, aby mohla urcit, zda bude vibec realné
provozovat linku se ziskem. Jedna se pouze o odhady za pouziti riznych nastroji, ovéem
neexistuje Zadny spolehlivy nastroj, ktery by pfedpovédél pfesné mnozstvi cestujicich mezi
dvéma misty. Proto aerolinky v tomto ohledu obvykle porovnavaji vystupy z nékolika riznych

modeld.

2.1 Poptavka

Pojem poptavka pochazi z ekonomické teorie nabidky a poptavky. Poptavka vyznacduje
mnozstvi produktu, které je ochotny a schopny kupujici koupit za urcitou cenu, v urcity ¢as
a na urcitém misté. Poptavka se na trhu setkava s nabidkou, coz je mnozstvi produktd, které

nabizeji vyrobci za urc€itou cenu.
V ekonomické teorii se muzeme setkat s nasledujicimi typy poptavky:

e Agregatni poptavka (aggregate demand) — jedna se o souhrnnou poptavku vsech lidi
na jednom urcitém misté v urcity Cas po vSech produktech

e Individualni poptavka (individual demand) — znaci poptavku jednoho kupujiciho po
koupi po urcitém produktu za urcitou cenu

e Trzni poptavka (market demand) — mnozstvi poptavaného produktu od jednoho nebo

vSech dodavatelt vSemi lidmi na urcitém misté [16]

Poptavka v letecké dopravé patfi mezi trzni poptavky, jelikoZ se zkouma pocet lidi, ktefi jsou
ochotni cestovat z mista A do mista B. Poptavku miUzZeme vyjadfit zjednoduSené& pomoci
vztahu 2.1.

Dazf(Paipl:PZ:---Pn:Y), (2.1)

kde poptavka (Da.) je funkci ceny (Pa), ceny ostatnich produktl (P1, P2 ...Ps) a pfijmu (Y).

Ve skute€nosti vliv na poptavku maji i dalsi faktory nez jen cena a pfijem. [17]

2.1.1 Harmonogram poptavky a poptavkova krivka

Ke znazornéni funkce poptavky slouzi bud harmonogram poptavky (demand schedule) anebo
poptavkova kfivka (demand curve). Harmonogram poptavky je tabulka, ve které se udava cena

a tomu odpovidajici poptavané mnozstvi (viz. Tabulka 1). [17]
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Pokud se podivame do harmonogramu, tak je patrné, ze nejvy$Si cena nemusi znamenat

nejvyssi vynosy, proto musi aerolinka nastavit takovou cenu, pfi které maximalizuje svoje

vynosy.
Tabulka 1 Harmonogram poptavky [autor]

Cena | Poptavané mnozstvi | Vynosy

100 100 10000

200 90 18000

300 80 24000

400 70 28000

500 60 30000

600 50 30000

700 40 28000

800 30 24000

900 20 18000

1000 10 10000

=@==Poptavkova kfivka
1200
1000
800
% 600
(@)

400
200

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Poptdvané mnozZstvi

Obrazek 1: Poptavkova krivka [autor]
Naproti tomu, poptavkova kfivka je grafické znazornéni poptavkové funkce. Pfi pohledu na
poptavkovou kfivku je patrneé, Ze se zvySujici se cenou klesa poptavané mnozZstvi, tomu se
fika zakon klesajici poptavky. Davody, pro¢ k tomu dochazi, jsou dva: substituéni a dichodovy

efekt. Pokud se zvysi cena letenky od jednoho dopravce, je pfirozené se poohlédnout po
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alternativnich variantach (at uz od jiného dopravce nebo jiny zpusob dopravy), tomu se Fika
substitu¢ni efekt. Dlchodovy efekt je néco, co fika, Ze kdyz roste cena produktu, tak je realny

zUstatek spotfebitele nizsi a tim padem si mize dovolit koupit mens§i mnozstvi produktd. [18]

2.1.2 Zména poptavky

U poptavky mizeme sledovat dvé mozné zmény — zménu v poptavaném mnozstvi (change
in quantity demanded) a zménu v poptavce (demand change). Zatimco zména v poptavaném
mnozstvi predstavuje zménu poptavky, kdy se zméni pouze cena a ostatni faktory zlstavaji
konstantni. To zplsobi posun pouze po stavajici kfivce D (viz. zména z poptavaného mnozstvi

A na B na obrazku 2).

Zména poptavky nastava v pfipadég, ze se méni ostatni faktory kromé ceny. Ty zpUsobi, ze se
poptavkova kfivka posune (na obrazku 2 z D na D1). Ostatnimi faktory mohou byt napfiklad
zménami v pfijmu zakaznik(, zmény preferenci zakaznikl, image aerolinky a jeji sluzby,

velikost trhu nebo chovani ostatnich hracd na trhu.

Price

5400 —

$300 —

3200 —

D,
F100 —

0

= (Juaniity
50 75 100 125 150

bt
tn

Obrazek 2: Zména v poptdvaném mnoZzstvi a zména poptavky [17, strana 61]

Posuny poptavkoveé kfivky doprava, jsou ve prospéch aerolinii, protoze prodaji vice za stejnou
cenu, a naopak, posuny kfivky doleva jsou v neprospéch dopravcu, protoZze prodaji méné

za stejnou cenu. Napfiklad zvy$eni pfijmG zakaznik(, otevieni nového trhu dopravcem nebo
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investice do brand image od dopravce stimuluji novou poptavku a posunou poptavkovou kfivku

doprava. [17]

2.1.3 Elasticita poptavky

Dalsi vlastnosti poptavky je jeji elasticita. Elasticita udava, jak moc je poptavka citliva na zmény
nezavislych veli€in jako jsou cena nebo pfijem. Je definovana jako procentualni zména

poptavky zpusobena zménou nezavislé proménné o jedno procento.

Price
g
‘\\K
x_\l‘-
H\‘
P j | N
il
] S e .
.‘\”x_ e
Dy
.K\
g
%
Dy
Qlg Q14 COp Quantity

(RPMs or enplanements)

Obrazek 3: Elasticita poptavky [17, strana 63]

Na obrazku 3 jsou znazornény dvé poptavkove kfivky, které maji riznou elasticitu. Pfi zméné
ceny z Po na P4 dojde ke zméné poptavaného mnozstvi. V prvnim pfipadé pfi zvySeni ceny se
lehce snizi poptavané mnozstvi z Qo na Q14 a je vyznaceno kfivkou Da. Ve druhém pfipadé
pfi stejném zvyseni ceny dojde k razantné&jSimu poklesu poptavaného mnozstvi z Qo na Q1g,

coz ukazuje kfivka Dg. Kfivku Da v porovnani s Dg Ize nazvat méné elastickou, protoze se pfi
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stejném navyseni ceny se snizi poptavka o mensi mnozstvi nez v pfipadé Dg. Tyto dvé kfivky
by mohly ukazovat rozdil v poptavce mezi obchodnimi a volno€asovymi cestujicimi. Zatimco
obchodni cestujici nejsou tak citlivi na cenu, tak volnoCasovi cestujici se pfi navySeni ceny

radéji porozhlédnou po alternativnich destinacich nebo zpusobech dopravy.

JelikoZz se do poméru davaji dvé Eisla v procentech, vysledkem je bezrozmérné Eislo. Pro

cenovou elasticitu poptavky muzeme pouzit nasledujici vzorec:

_ 2
Epp = 575; (2.2)

kde Epp znali cenovou elasticitu poptavky, Qi poptavané mnozstvi pfed zménou, Q2

poptavané mnozstvi po zméné&, P4 cenu pfed zménou a P, cenu po zméné.
Podle hodnoty koeficientu mizeme rozliSit nasledujici typy poptavky:

o Dokonale neelasticka poptavka — poptavka se s cenou neméni, Epp=0

¢ Neelasticka poptavka — procentualni zména v cené zplsobi malou procentualni zménu
v poptavce, |Epp|<1

o Jednotkové elasticka poptavka — procentualni zména v cené se odrazi ve stejné velké
procentualni zméné v poptavce, |Epp|=1

o Elasticka poptavka — procentualni zména v cené zpusobi vétSi procentualni zménu
v poptavce, |Epp|>1

e Dokonale elasticka poptavka — pfi urCité cené se proda libovolné mnozstvi, |Epp|==

U elasticity je jeSté dllezité znaménko, které udava, zda je kladné nebo zaporné. Kladné
znaménko znadci, Ze navySeni ceny se navysi i poptavka, zaporné znaménko znaci opacny
pfipad, kdy pfi zvySeni ceny klesne poptavka. Znaménko u cenové elasticity bude vzdy

zaporné, coz plyne z vySe zminéného zakonu klesajici poptavky. [16]

Kromé jiz zminénych ceny a pfijmu muze byt sledovana elasticita v zavislosti na hodnoté
smeénného kurzu, na sluzbach jako tfeba doba letu, vhodnost letovych fadli nebo nabidka
sluzeb na zemi a ve vzduchu, na kvalité poskytovani sluzeb, na marketingu firmy nebo na jejim
FFP a budovani znacky. [17]

2.1.4 Faktory ovliviujici poptavku

Poptavku v letecké dopravé ovliviiuji faktory jiz zminéné v pfedchozi podkapitole a Ize je délit

na geo-ekonomické faktory a hodnota pro zakaznika.
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Ekonomické faktory odkazuji na demografické, komeréni, primyslové a kulturni charakteristiky
pocatecni i cilové destinace. To v sobé zahrnuje nepifeberné mnozstvi proménnych, ze kterych
je tézké vybrat jen ty, které by popsaly celkovou ekonomickou situaci. Pfesto jsou zde dva
faktory, které vyuzivda mnoho modell, a to jsou poCet obyvatel a jejich pfijem. Mezi dalSimi
ekonomickymi faktory mohou byt procento vysokoSkolsky vzdélanych lidi, poCet lidi na pliny

pracovni Uvazek nebo ekonomické, politické a kulturni vztahy mezi zemémi. [21]

prospéch letecké dopravé v tom, Ze s narlstajici vzdalenosti ztraceji ostatni druhy dopravy
konkurenceschopnost. AvSak ma to i svou stinnou stranku v tom, Ze s narUstajici vzdalenosti

klesa zajem o poptavka po spojeni. [17]

Kombinace kvality dodanych sluzeb a jejich cenou vytvafi hodnotu pro zakaznika.
NejpouzivanéjSimi jsou frekvence, loadfactor a velikost letadla a jeho technologie. Frekvence
hraje do not tvrzeni: ,Cas jsou penize.“ Cim je vy$si frekvence letd mezi destinacemi, tim se
bude méné liSit as mezi skuteCnym €asem odletu a preferovanym ¢asem odletu zékaznika,
coz se odrazi v lepSim servisu z pohledu zakaznika a také ve vysSi poptavce. Loadfactor
rezervace v pozadovany €as, coz muze vyustit ve zpozdéni. Poslednim faktorem je velikost
letadla a jeho technologie. Je vypozorovano, Ze vétsi letadla spolu s proudovymi motory jsou
pohodIngjdi nez mensi letadla nebo letadla s turbovrtulovymi motory. Kromé toho mohou

promlouvat do komfortu napf. dostupnost IFE nebo IFC na palubé. [17]

2.2 Modelovani poptavky

Jak jiz bylo zminéno dfive, aerolinky se snazi o co nejpfesnéjSi odhad cestujicich, aby mohly
z dané linky vytézit maximalni zisk. ZpUsobd, jak toho dosahnout je mnoho a je mozné je

rozdélit do tfi skupin, kvantitativni, kvalitativni a rozhodovaci analyzy.

Jednim ze zastupcl kvantitativnich metod je analyza trendu. Tato metoda zaklada na
historickych datech a z nich se snazi pfedpovédét budouci vyvoj na zakladé predpokladu, ze
predpovédi. DalSi kvantitativni metodou je kauzalni analyza, tato analyza sleduje vztah pfiCin
a nasledkd. Do metody spadaji ekonometrické modelovani a gravitatni modely.
Ekonometrické modelovani je zaloZzeno kolem odhadovaného statistického vztahu mezi
zavislymi proménnymi (pocet nastupu cestujicich nebo RPM) a nezavislymi proménnymi jako
jsou cena, pfijem atd. Tyto vztahy jsou odvozeny od historickych Casovych dat a snazi se
predpovédét zavislé veliCiny na zakladé dostupnych nezavislych veliin. Ekonometrické

modelovani se vyuziva pro Siroké spektrum predpovédi (globalni i regionalni objem prepravy,
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ale i pro specificky trh). Stejné jako analyza trendu, je tato analyza zavisla na historickych
datech a neni schopna pocitat s neGekanymi udalostmi jako jsou teroristické utoky nebo rizné

politické bariéry. Gravitatni modely budou vysvétleny pozdéji.

Kvalitativni metody se pouZzivaji v pfipadé, kdy nejsou dostupna historicka data. Tyto metody
mohou byt téz pouzity, pokud je potieba zjistit, jaky vliv budou mit nové technologie. Vyuzivaji
se zde metoda Delphi nebo technologické pfedpovidani. Kvalitativni metody funguji na
zakladé toho, Ze jsou vypracovany analyzy vice odborniky a jeden nezavisly udéla jednu finalni

ze v8ech dostupnych analyz.

Poslednim zplsobem jsou rozhodovaci analyzy, které v sobé kombinuji kvantitativni
i kvalitativni analyzy. Sem patfi napfiklad prizkum trhu nebo Bayesovska analyza. Prizkum
trhu probiha za pomoci rozhovort a dotaznikl se zakazniky a mohou slouzit ke sledovani
aktualni poptavky, pfedpovidani poptavky nebo ke zjiStovani spokojenosti se sluzbami.
Bayosovska analyza zaklada na Bayesové vété, ktera modeluje poptavku na zakladé statistiky

s podminénymi pravdépodobnostmi. [17, 19]

2.2.1 Gravitacni model

Gravitacni modely jsou modely, které slouzi pro hodnoceni Urovné prostorovych interakci mezi
dvéma misty, tedy pro hodnoceni intenzity vztah( mezi dvéma misty. Vychazi z Newtonova
gravitaéniho zakona a zakladni vztah Fika, zZe pocet cestujicich je pfimo umérny poctu obyvatel
v obou destinacich a nepfimo umérny jejich vzdalenosti. Vztah vyjadfeny matematicky:
PiPj

Ty = ko

(2.3)
kde Tj znaci pocet cestujicich, k je konstanta, P; poCet obyvatel v po¢atecnim misté, P; poCet

obyvatel v cilové destinaci a dj vzdalenost mezi body i aj.

Tento model se postupem C€asu rozrostl o dalsi proménné odrazejici ekonomickou situaci
v pocatecni i cilové destinaci. Upraveny vztah ma nasledujici podobu:
prp¢
— [l
Tl-j =k 7 (2.4)

ij

kde A je koeficient emitivity, a je koeficient atraktivity a B je koeficient efektivity. Ostatni

nezname znaci to same jako v pfedchozim vzorci. [20]

Vzorcu pro gravitaéni modely je spousta a mohou byt uSity na miru napfiklad jen pro

specifickou oblast. MUze jim byt napfiklad model (vzorec 2.5), ktery slouzi pro modelovani
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poptavky pouze mezi dvéma mésty, kde kazdé mésto ma pouze jedno letist&, a jeho rozSifeni

(vzorec 2.6), které se da uplatnit i pro mésta s vice letisti.

Vi = e¢PECXBLGDSTY, (25)
Vij = e“PECEBLGEDSTENS AZ W (26)

kde e je konstanta, P populace v obou méstech, C atraktivita, B buying power index, G GDP,
D geograficka vzdalenost, T primérna cestovni doba, N pocet konkurencénich letist,
A primérna vzdalenost mezi konkurencénimi letisti, W je vazeny pocet konkurenénich letist

v zavislosti na jejich vzdalenosti a exponenty jsou opravné koeficienty. [21]

DalSim pfikladem muaze byt model, ktery generuje tok cestujicich, ktefi vyuZiji leteckou

dopravu, avsak plati pouze pro interkontinentaini lety v Evropé do vzdalenosti 1000 km.
TC = T'FV'FE'FD’ (27)

kde T. je tok cestujicich, ktefi vyuziji leteckou dopravu, T je celkovy tok mezi dvéma misty,

Fv vzdalenostni faktor, Fe ekonomicky faktor a Fp faktor dostupnosti dopravni soustavy. [22]
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3 Vybér letadla

Vybér vhodného letadla muze hrat kliCovou roli v tom, zda dana linka bude profitabilni nebo
ne. Aerolinka se musi rozhodnout, jestli pouzije uzkotrupé nebo Sirokotrupé letadlo v zavislosti

na délce letu a pfedpokladaném zajmu o danou linku.

PFi pohledu do flotil dopravcl nabizejicich dalkové lety je patrné, Ze dominuji Sirokotrupa letad-
la s doletem od 9 500 kilometr(i a dale. Pro tato letadla jsou typické dvé uli¢ky, primér trupu
mezi 5 az 6 metry a 7 nebo vice sedadel v jedné fadé v ekonomické tfidé. NejCastéjsi
konfigurace Sirokotrupych letadel jsou 3-3-3, 3-4-3 a 2-4-2, ale mlUzeme se setkat
i s konfiguracemi 2-5-2 u Boeingu 777 spole¢nosti American Airlines, 2-4-3 u Boeingll 777
spolecnosti All Nippon Airlines nebo 2-3-2 u letadel Boeing 767 spole¢nosti United Airlines.
[23]

V minulosti byl hlavni problém u uzkotrupych letadel v jejich nizkém doletu. V sou€asnosti je
modernéjSimi konstrukcemi jak samotnych letound, tak i motorld. Kombinace konstrukci
letoun z kompozitnich materiald a modernich proudovych motortd s vysokymi obtokovymi
pomeéry umozriuji dolet az 4 700 namornich mil, tedy 8 704 kilometrli, coz umozriuje
dopravcim létat bez problému z Evropy do USA nebo na Dalny vychod. Ale i pfed nastupem
téchto modernich letadel, jiz létali néktefi dopravci dlouhé traté s uzkotrupymi letadly.
Upraveny Airbus A318-100 spolecnosti British Airways Iéta z letisté London City na letisté JFK
v New Yorku. Dale Norwegian Air Shuttle Iétal linky ze Spojeného Kralovstvi na vychodni

pobfezi USA s letadly Boeing 737 MAX 8, nez byla tato letadla uzemnéna.

3.1 Airbus A330

Airbus A330 je letadlo od spole¢nosti Airbus, které se vyrabi od roku 1992. Jedna se o letadlo
na stfedné dlouhé az dlouhé traté, jehoz dolet je v rozmezi od 5000 do 13 430 kilometr.
Airbus A330 se schopen pojmout az 440 cestujicich v jedné cestovni tfidé, v konfiguraci pro

dvé cestovni tfidy az 355 cestujicich a pro 3 cestovni tfidy az 290 cestujicich. [24]

Vyvoj tohoto typu zacal jiz od 70. let minulého stoleti, kdy Airbus zac¢al pfedstavovat rizné typy
B1 aZ B9 odvozené z Airbusu A300. Z modelu A300B9, kde se jednalo o prodlouzeny Airbus
A300, nakonec vzeSel model A330. Ve stejnou dobu zacal Airbus pracovat na vyvoji
Ctyfmotorového letadla pod nazvem B11, ze kterého vySel model A340. Aby Airbus odliSil vyvoj

uzkotrupych a Sirokotrupych letadel, pfedélal modely B9 a B11 na TA9 a TA11. Aby se usetfily
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naklady, Airbus pouzil pro oba typy stejny trup i kfidlo, coz umoznilo Usporu 500 milion(

americkych dolar. [25]

© AIRBUS 8.A.8. 2013 - photo by e'm company # H. GOUSSE @ AIRBUS

Obrazek 4: Airbus A330-300 [24]

Pro modely A330-200 a A330-300 nabizi Airbus 3 rizné typy pohonnych jednotek. Prvnim
jsou motory Rolls-Royce Trent 700. Tyto motory jsou namontované pfiblizné na 60 % vSech
Airbust A330. Rolls-Royce vyrabi tyto motory od roku 1990 a jsou schopny dodat tah
67 500 az 71 100 liber pfi vzletovém vykonu. V roce 2009 pfiSel Rolls-Royce s balickem pro
vylepSeni spalovani paliva. Druhym vyrobcem motora pro Airbusy A330 je americky vyrobce
Pratt & Whitney. Do Airbust A330 jsou montovany modely fady PW4000 se 100palcovym
prumérem dmychadla. Tyto motory jsou schopny dodavat tah 64 500 az 68 600 liber. V roce
2006 prisel tento vyrobce s modernizovanymi motory, které mély certifikovany tah 70 000 liber
a zaroven které mély snizit spotfebu paliva i naklady na udrzbu téchto motorl. Poslednim
vyrobcem motorQ pro Airbusy A330 se stal General Electric se svymi motory CF6. Tyto motory
jsou nejdéle vyrabénymi ze zminéné trojice a jejich prvni typ tohoto motoru se rozebéhl jiz
v roce 1971. Produkce motorli GE CF6-80E, které jsou montovany do letounti A330, zacala
pozdéji a k roku 2018 jich dodali 730 kust. Motory GE jsou schopny dodat tah mezi 65 800
a 69 800 librami. [26, 27, 28]
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V roce 2014 predstavil Airbus nové verze A330-800 a A330-900, které nazyva A330neo.
Hlavni zménou oproti star§im letountim jsou nové motory Rolls-Royce Trent 7000, nova leh¢i
konstrukce trupu a nové kompozitni sharklety spolu s Upravami tvaru kfidel, které maiji
ve vysledku snizit spotfebu paliva o 25 % oproti starSim generacim, zvySuje dolet letadla
az o 2 778 kilometra. Airbus slibuje, Ze letouny A330neo maji mit az o 15 % nizsi naklady nez
konkurenéni B787. [29]

AIRBUS

Obrazek 5: Airbus A330-900 [24]

PFi pohledu to tabulek O&Ds je patrné, Ze letadla fady A330 jsou druhou nejuspésnéjsi fadou
tohoto evropského vyrobce. StarSi generace, téZ oznaované jako A330ceo, se prodalo
dohromady 1 491 kusu vC€etné 42 upravenych verzi pro cargo. NejvétSimi provozovateli
A330ceo jsou Turkish Airlines se 68 kusy A330 a China Eastern Airlines s 54 kusy A330.
Katalogova cena letadel A330-200 a A330-300 se pohybovala mezi 238,5 a 264,2 miliony
USD, cena A330-800 a A330-900 byla v rozmezi 259,9 a 296,4 milioni USD. [30, 31]

3.2 Airbus A350 XWB

Airbus A350 XWB (extra wide body) je pfelomovy model Airbusu vyrabény od roku 2013. Toto
letadlo ma byt nastupcem starSich Airbusl A330 a A340 a ma konkurovat americkym

Boeingim 787 a 777X nadlouhych ftratich. A350 je schopné pojmout mezi 300 az
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350 pasazéry ve standartnim rozlozeni ve tfech tfidach, v rozlozeni pouze s ekonomickou
tfidou se vejde na palubu az 550 lidi. Dolet se li§i od verze, verze A350-900 ma dolet
15 000 kilometrd, A350-900ULR az 18 000 kilometrd a A350-1000 az 16 112 kilometru.

Pdvodné meél A350 vychazet z fady komponent vyuzivanych u letadel A330, avSak uspéch
B787 a neschopnost konkurovat donutily Airbus pfehodnotit koncept a vyvinout novy typ
letadla. To vedlo k tomu, Ze 53 % vSech pouzitych materiald na letadle byly kompozity, 19 %
slitiny hliniku, 14 % titanu, 6 % z oceli a 8 % ostatni materialy. Dale se tu objevuje nova
konstrukce kfidel, ktera inspirovana poznatky z biomimetiky?, véetné jejich zakonéeni, kde
probéhly nejvétsi zmény. Airbus zde jiz nevyuziva sharklety jako u starSich generaci, ale pouZil
tzv. ,blended winglets®. VSechna vylepseni, ktera Airbus udélal, s sebou pfinasi jediné, snizeni

spotieby paliva, zvySeni doletu a snizeni nakladl na udrzbu. [32]

Také firma Rolls-Royce pfisla s vylepSenymi motory Trent XWB a stala se vyhradnim
dodavatelem motort do letadel A350. Tyto motory vychazi z fady Trent 1000 a pfinasi s sebou
mnoho vylepSeni. Motory jsou nyni leh¢i, diky pouziti nejnovéjSich technologii, maji lepsi
aerodynamické vlastnosti, nizSi spotfebu paliva, niz§i emise CO2 a nizSi provozni naklady.
Tyto motory jsou schopny dodavat tah 84 000 liber pro verzi A350-900 a 97 000 liber pro verzi
A350-1000. [26]

Kombinace vylepsSeni od Airbusu a novych motord Trent XWB by méla pfinést az o0 25 % nizsi
spotiebu oproti konkurenci, letadlo by mélo produkovat o 25 % méné CO2, coz by mélo podle
letadly. Airbus A350 jako prvni dokazal ziskat certifikaci ETOPS-370 umoznuijici letét s jednim

nefunkénim motorem az 370 minut. [29]

Modelova fada Airbusu A350 ma potencial preskocit v po¢tu prodanych kust fadu A330.
Od predstaveni v roce 2011 nasbiral vyrobce objednavky uz na 893 kust A350, ztoho
713 kusU verze A350-900 a 180 kusu verze A350-1000. Z celkového poctu objednanych
letadel, bylo k ¢ervnu 2019 dodano 266 letadel A350-900 a 22 letadel A350-1000. Mezi
provozovatele Airbusid A350 by meély patfit Lufthansa (45x A350-900), Qatar Airways
(36x A350-900 a 42x A350-1000), Singapore Airlines (67x A350-900) nebo United Airlines
(45x A350-900). Katalogova cena by meéla byt 317,4 milionad USD za A350-900 a 366,5 milionu
USD za A350-1000. [30, 31]

2 Biomimetika — védni obor, ktery zkouma konstrukéni feseni v pfirodé u Zivych organismu
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Obrazek 6: Airbus A350-900 [32]

3.3 Boeing 777

Boeing 777 je nejvétSi dvoumotorové Sirokotrupé letadlo, které se v soucCasnosti vyrabi. Je
schopné uletét vzdalenost od 9 700 do 15 800 kilometrt a prepravit mezi 301 a 550 pasazéry

v zavislosti na konfiguraci a verzi letadla. Boeingy 777 se vyrabi od roku 1993 az dosud.

Na konci 80. let minulého stoleti mélo dojit k postupnému vyfazovani letount DC-10 a L-1011,
a proto zacaly vyrobci pracovat na novych letadlech, které je méli nahradit. Zatimco Airbus
pracoval na modelech A330 a A340, Boeing pfiSel s upravenim modelu 767 zvanym 767X,
aby nahradil dosluhuijici letadla a také vyplnil mezeru mezi B767 a B747. AvSak tento koncept
se zakaznikim nezamlouval, a tak musel pfijit Boeing s UpIné novym letadlem. Na designu
letadla se podilelo také 8 aerolinii — All Nippon Airways, American Airlines, British Airways,
Cathay Pacific, Delta Air Lines, Japan Airlines, Qantas a United Airlines. V roce 1990 si jako

prvni B777 objednaly United Air Lines.

Boeing 777 pfiSel s fadou novinek. Jako prvni letadlo od Boeingu bylo plné vybaveno
systémem fly-by-wire. B777 byl téz vybaven LCD displeji pro zobrazovani letovych udaji od
spole¢nosti Honeywell. Dale Ffadé se v B777 poprvé v komerénim letectvi pouzila opticka
vlakna. Na rozdil od vétSiny letadel modely B777 nevyuzivaji winglety. Kfidlo je navrzeno tak,
ze samotna kfidla snizuji indukovany odpor. Kromé toho, B777 vyuzilo vétsi rozpéti kfidel, coz
meélo za nasledek moznost vysSiho payloadu, delSi dolet a vySSi cestovni rychlost.
V neposledni fadé, Boeing pouzil u modelu 777 do té doby nejvétsi podvozek na dosud

nejvétsich pouzitych pneumatikach. [33]
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Boeing nabizel modely 777 s motory od 3 rGznych vyrobcl — Pratt & Whitney PW4000,
Rolls-Royce Trent 800 a General Electric GE90. Model od Pratt & Whitney je ze stejné fady
jako u modeld Airbus A330, avS§ak model u B777 ma vétsi primér dmychadla (284 centimetr(
oproti 254 centimetrim u A330). Tyto motory dodavaiji letadlu tah od 77 440 liber az po
99 040 liber. DalSi variantou jsou motory britského vyrobce. Motory Trent 800 byly specialné
navrzeny pro pouziti na B777 a nabizi tah od 77 000 do 95 000 liber. Rolls-Royce uvadi, ze
jsou tyto motory montovany na 40 % B777, dale uvadi, Ze je tento motor nejleh¢i ze vSech
nabizenych pro B777, coz se projevuje na vyS$8im payloadu. V zafi roku 2013 pfiSel Rolls-
Royce s balickem vylepSeni, ktera méla usetfit az 200 000 americkych dolarG ro¢né na
palivovych nakladech. Posledni moznosti jsou motory GE90. | tyto motory byly vyvinuty
specialné pro B777 a v roce 1995 s nimi vzlétl prvni B777 spole¢nosti British Airways. Prvni
generace téchto motora byla schopna dodat letadlu tah mezi 81 070 a 97 300 librami. Druha
generace B777 (verze 200LR a 300ER) byla vybavena vylepSenymi motory GE90, které mély

vétsi primér dmychadla a také vysSi vykon (dodavaji tah mezi 110 760 a 115 540 librami).
V Fijnu roku 2003 dokazal B777-300ER ziskat rekord, kdy dokazal na jeden motor letét
330 minut, pozdéji v roce 2011 ziskal Boeing certifikaci ETOPS-330 pro modely 777-200LR,
777-300ER a 777-200ER vybavenymi motory GE90. [26, 27, 28]

Obréazek 7: Boeing 777 [33]

V listopadu 2013 pfedstavil Boeing nové verze 777-8 a 777-9. Letadlo by mélo pojmout
365 cestujicich ve 2 tfidach a doletét 16 090 kilometr(, respektive 414 cestujicich ve dvou
tfidach nebo 349 cestujicich ve tfech tfidach ve verzi 777-9 s doletem 13 936 kilometru.

Nejvétsi zmény by se mély tykat kfidel, ktera by méla byt kompozitni a méla by mit sklapéci
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konec kfidla, aby se vesel B777 do limitu 65 metrl na Sitku. Zménami proSel i trup, ktery je
vétSi a nabidne vice sedadel. Letadla 777X by méla byt vybavena motory GE9X. Tyto motory
materialy (kompozity na zakladé keramickych vlaken), vysSi obtokovy pomér a vySSi

kompresni pomér. Modely 777X by mély mit podle Boeingu o 10 % nizSi spotfebu a emise

CO, a také o0 10 % nizsi naklady na provoz nez konkurence. [28, 34]

Obrazek 8: Detail na sklapéci konec kfidla B777X [34]

Od uvedeni modelové fady 777 ziskal Boeing uz 2 035 objednavek. Nejprodavanéjsi jsou
verze 777-300ER s 842 kusy, 777-200ER se 422 kusy a 777X se 344 kusy. Jednoznacné
nejvétdim provozovatelem B777 je Emirates, ktery ma objednano celkem 289 letadel, z toho
150 kusl 777X. Za nimi jsou s odstupem Qatar Airways se 138 objednavkami, které zahrnuji
i 21 kuslU 777F a 60 kuslU 777X. Nasleduji uz jen 2 aerolinky s vice nez 100 objednanymi
letadly, Singapore Airlines (105) a United Airlines (102). Katalogova cena téchto letadel zacina
na 306,6 miliony USD za model 777-200ER a kon¢i na 442,2 milionech USD za model 777-9.
[35, 36]

3.4 Boeing 787

Boeing 787 je dvoumotorovy stfedné-velky letoun uréeny na dlouhé lety vyrabény

od roku 2007. Tento model by mél postupné nahrazovat starsi B757 a B767 a konkurovat
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letoundm Airbus A350 a A330. Dreamliner, jak se téz B787 fika, je schopny pfepravit az
330 lidi ve dvou cestovnich tfidach nebo az 440 lidi v jedné cestovni tfidé podle verze letadla

a rozlozeni sedadel.

Boeing 787 byl prukopnikem ve své dobé, jelikoz Airbus zaCal pracovat na letadle
z kompozitnich materiald az o rok pozdéji nez jeho americky protéjSek. Konstrukce
Dreamlineru je slozena z 50 % kompozitu, 20 % hliniku, 15 % titanu, 10 % oceli a 5 % ostatnich
materialt. Tyto materialy s sebou pfinasi vyhody i nevyhody. Mezi nejvétsi vyhody patfi to, ze
kompozitni materialy jsou o mnohem lehCi nez stejné pevné kovy. Dale na rozdil od kovd,
kompozity nepodléhaji korozi. AvSak na druhou stranu, uhlikova vlakna jsou kfehdi, tudiz se
nedeformuji jako kovy, nybrz se roztfisti. Dal$i nevyhoda oproti kovum je ta, Ze poSkozeni ve
struktufe nejsou tak lehce pozorovatelna, takze je tfeba CastéjSich kontrol a zavedeni novych
postupt pro kontrolovani letadlové konstrukce. Kromé konstrukce letadla se dockal vylepSeni
i kokpit. Kromé novych multifunkénich LCD displeju se zde objevuje i head-up display, o jehoz

uziteénosti se vedou diskuze.

Dalsi inovaci bylo pouZiti lithium-iontovych baterii jako zalozni zdroj energie. Tento typ baterii
pfinasi s sebou vySsi kapacitu a vydrz. S témito bateriemi byly zpoc&atku potize, jelikoz se
prehfivaly a nasledné se vznitily. Po nékolika incidentech se vzplanutymi bateriemi vydalo
v lednu 2013 FAA AD, které uzemnilo vSechny Dreamlinery. V dubnu téhoz roku pfiSel Boeing
s hovym bezpeénostnim systémem proti vzniceni baterii, ktery FAA schvalilo, coZz vedlo

k tomu, Ze Dreamlinery mohly znovu létat. [37]

Boeingy 787 se daji objednat bud s motory Rolls-Royce Trent 1000 anebo General Electric
GEnx. Rolls-Royce béhem vyvoje motort Trent 1000 pfiSel s fadou inovaci, které umozniuji
vyuzivat obtokovy pomér 10:1, coz je nejvice ze vS8ech motorl fady Trent, a také jsou
efektivnéjsi. Rolls-Royce uvadi, Ze B787 s motory Trent 1000 jsou o 20 % usporné&jsi nez
B767, které ma Dreamliner nahrazovat. Tyto motory jsou schopny dodavat maximalni tah
59 600 liber az 81 000 liber. Druhou moznosti jsou motory GEnx. Tyto motory vychazeji
z motord GE90 pouzivanych v B777. GEnx by mél byt o 15 % uspornéjSi a vypoustét
0 15 % CO2> méné nez motory GE CF6. NejvétSi podil na tom ma pouziti uhlikovych viaken
u lopatek dmychadla, které mély novy efektivnéjSi design a umoznily sniZeni pocCet lopatek
z 22 na 18, coz se projevilo niz§i vahou. Také pokrocilejSi nizkotlaka turbina ma podil na
zvySeni efektivity motoru tim, Ze se jeji hmotnost snizila pfiblizné o 400 liber (zhruba
181,5 kilogramu). Do Dreamlineri se montuje verze GEnx-1B70, GEnx-1B74/75 a GEnx-1B76
v zavislosti na verze Dreamlineru. Tyto motory dokazi vyvinout tah od 69 800 liber pfes
74 100 liber az po 76 100 liber. [26, 28]
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Obrazek 9: Boeing 787-8 Dreamliner [37]

Dreamlinery jsou pomérné uspésnou fadou letadel amerického vyrobce. Od pFedstaveni si
aerolinky objednaly uz 1 441 kusU, z ¢ehoz bylo dodano zatim 859 kusu. Prvnim uzivatelem
B787 se staly japonské All Nippon Airways (ANA), které si objednaly letadla s motory
Rolls-Royce. ANA se také stanou nejvétSim provozovatelem Dreamliner(, postupné do jejich
flotily pfibude 83 kust B787. O 12 exemplafl méné si objednaly Etihad Airways. Za nimi
nasleduji United Airlines se 64 objednavkami a Qatar Airways se 60. Jak Etihad Airways, tak
i United Airlines a Etihad Airways se rozhodly pro verze s motory od GE. Ceny Dreamlinert
jsou v rozmezi 248,3 miliont USD az 338,4 miliond USD. [36, 38]

3.5 Airbus A320neo

Letadla fady A320neo jsou na rozdil od vySe zminénych letadel zastupci uzkotrupych letadel.
Jedna se o modernizovanou verzi veleuspésné série A320. A320neo prepravi 140 az
206 cestujicich ve dvou cestovnich tfidach nebo 160 az 240 cestujicich v jedné cestovni tfidé.
Typicky dolet je mezi 6 500 kilometrd a 7 400 kilometr(, avSak existuje verze, ktera je schopna

uletét vzdalenost az 9 300 kilometra. [39]

Uz v roce 2006 zacal Airbus pracovat na novém programu A320 Enchanged s cilem vytvofit
usporngjsi letadlo. O 4 roky pozdéji predstavil Airbus Fadu A320neo, coz je zkratka pro New
Engine Option. Modernizovana verze A320 méla diky konstrukénim vylepSenim o 5 % nizsi
spotfebu. Hlavni podil na tom mély nové sharklety a niz8i hmotnost konstrukce diky pouziti
pokrocilejSich materiald. DalSich 10 % na Uspore paliva pfidaly nové motory, coz celkem déla

A320neo o 15 % uspornéjsi, co se tyCe spotieby paliva nez starsi A320. [29]
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Pro modely A320neo jsou dostupna 2 typy motord. Prvnim jsou motory CFM International
LEAP, druhou moznosti jsou motory Pratt & Whithey PW1000G. Motory CFM International,
coz je spole¢ny podnik GE Aviation a Safran Aircraft Engines, jsou schopny dodat letadlu tah
mezi 27 120 liber a 32 160 liber v zavislosti na verzi. GE pouzil v téchto motorech vice
kompozitnich materiald zaloZzenych na keramické bazi a spolu s novymi inovativnimi
technickymi feSenimi maji tyto motory o 16 % niz8i spotfebu nez motory CFM56, které se
pouzivaji na starSich A320. Kromé& A320neo jsou motory LEAP osazovany na B737 MAX
a Cinské Comac C919. Konkurenéni motory PW1000G maji podobné parametry jako motory
CFM. Motory PW1000G by mély dodavat letadliim tah mezi 24 000 librami a 35 000 librami.
Vyrobce kromé 16% Uspory paliva slibuje jesté az o 75 % tiS§Si chod a az o 50 % nizSi emise
NO.. Airbusy A220, Embraer E-Jets E2 nebo Irkut MC-21 jsou dalSimi uzivateli téchto motora.
[27, 40]

mstime.com - MMS - 2019

Obrazek 10: Airbus A321neoXLR [39]

Airbusy fady A320neo se prodavaji ve 3 verzich, A319neo, A320neo a A321neo. Z pohledu
stfedné-dlouhych letl nejzajimavéji vypada verze A321neo, konkrétné verze A321neolLR
(Long Range) a A321neoXLR (Extra Long Range). Long Range verze byla plvodné
prestavena ve 164mistné konfiguraci, nakonec tato konfigurace byla zménéna na konfiguraci
ve dvou cestovnich tfidach se 206 cestujicimi s doletem 7 400 kilometrQ. Tato verze umoznuje
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dopravcim létat transatlantické lety z Evropy do Ameriky a zpét s Uzkotrupymi letadly. Druha
verze byla pfedstavena v roce 2018 a je uzkotrupé letadlo s nejdel§im doletem. A321neoXLR
ma prodlouzeny typicky dolet na 4 700 namornich mil (8 700 kilometrd) diky pfidavnym
nadrzim. Kapacita tohoto letounu je 180-220 mist ve dvou tfidach. Airbus hlasi, ze modely
A321neo maji mit az o 30 % niz8i spotfebu paliva na jednu sedacku. Verze A321neoXLR
umoznuje spojovat jihovychodni Asii s evropskymi destinacemi, coz se mlize zdat jako velmi
zajimava varianta zejména pro asijské nizkonakladové dopravce, ktefi by mohli vyuZivat tato

letadla pro spojeni Evropy s Australii s mezipfistanim v asijské destinaci. [29, 39]

Z tabulek O&Ds je vidét, ze Airbusu A319neo bylo objednano pouze 35 kusu. Naproti tomu
modelt A320neo bylo objednano jiz 3 914 kusu. Uprostfed, co se ty€e poctu objednanych
letadel, je A321neo s 2 686 objednanymi kusy. Z poctu 2 686 objednanych A321neo je zatim
jen malé mnozstvi objednanych A321neoLR a A321neoXLR. Dosavadnim nejvétSim
provozovatelem A321neolLR by se mély stat Norwegian Air se 30 kusy nasledovany Jetstar
Airways s 18 kusy. Zatim se prodalo 129 téchto letadel® [41]. Model A321neoXLR je o trochu
Show. Mezi provozovatele A321neoXLR by mély patfit Qantas se 36 kusy nebo madarsky
Wizz Air s 50 objednanymi letadly. Katalogové ceny téchto modeld jsou 101,5 milion USD,
110,6 miliond USD a 129,5 miliont USD za jeden kus podle verze. [30]

3.6 Shrnuti

Do vybéru byly zafazeny pouze letouny Airbus a Boeing, protoze tito dva vyrobci dominuji
na trhu letadel s dlouhym doletem. Modely, které si konkuruji, maji podobné provozni naklady,
a proto zaleZi Cisté na aerolince, kterého vyrobce upfednostni. Roli vtom mohou hrat kromé
ceny, koncepce spolec¢nosti, spotfeba paliva, vybaveni paluby pro cestujici, urovné
bezpec€nosti letadla, pfedchozi zkuSenosti s danym vyrobcem, politické zabrany, naklady

na presSkoleni zaméstnancu na novy typ letadla nebo moznost udrzby pobliz svych bazi. [22]

Pfi nasazeni letadla na konkrétni linku je tfeba dbat na poptavku a spravnou velikost letadla
a v neposledni fadé také na to, zda dané letadlo splfiuje vSechny pozadavky pro prelet statu

po trati a také zda splfiuje pozadavky na pfistavajicim letisti.

3 Ke dni 22. tnora 2018
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4 Legislativni aspekty

Proto, aby mohla letecka spoleénost provozovat mezinarodni leteckou obchodni pfepravu,
potfebuje mit zajisténé svobody vzduchu mezi statem, ve kterém je letecka spolecCnost
zapsana, cilovym statem a také vSemi staty, kterymi dané letadlo proleti nebo kde bude mit
mezipfistani.

Zpusobem, kterym si jednotlivé staty zajiStuji svobody vzduchu, je uzaviranim leteckych
dohod. Tyto dohody mohou byt bilateralni nebo multilateralni. Zvlastnim zpusobem je pak

prozatimni provozni povoleni.

4.1 Svobody vzduchu

Svobody vzduchu jsou prava pro komeréni aerolinky, ktera umoznuji jejim letadlim vstup
a pfistani ve vzdusném prostoru jiného statu. Svobody byly definovany v roce 1944 bé&éhem

Chicagské konference.

e 1. svoboda vzduchu — pravo preletét uzemi ciziho statu bez nutnosti pfistani na jeho

uzemi

Obrazek 11: 1. svoboda vzduchu [autor]

e 2. svoboda vzduchu — pravo na technické pfistani (napf. tankovani)

Obrazek 12: 2. svoboda vzduchu [autor]
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e 3. svoboda vzduchu — pravo prepravit cestujici, zbozi nebo postu z vlastniho Uzemi na

uzemi druhého smluvniho statu

Obrazek 13: 3. svoboda vzduchu [autor]

e 4. svoboda vzduchu — pravo pFepravit cestujici, zboZi nebo postu z uzemi druhého

smluvniho statu na vlastni uzemi

Obrazek 14: 4. svoboda vzduchu [autor]

e 5. svoboda — pravo prepravit cestujici, zbozi nebo postu z vlastniho Uzemi na uzemi

druhého smluvniho statu a odtud na uzemi tfetiho statu, popfipadé jesté dale

Obrazek 15: 5. svoboda vzduchu [autor]

Prvnich pét svobod vzduchu bylo definovano béhem konference v Chicagu. VSechny dalsi
svobody nazyva ICAO jako takzvané, protoze byly definovany az pozdéji. Osma a devata

svoboda se téz nazyvaji prava kabotaze.

e 6. svoboda vzduchu — pravo pfepravit cestujici, zboZi nebo postu z jedné cizi zemé do

druhé s prestanim ve vlastni zemi
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Obrazek 16: 6. svoboda vzduchu [autor]

e 7.svoboda vzduchu — pravo pfepravit cestujici z jedné cizi zemé do druhé bez pfistani

ve vlastni zemi

Obrazek 17: 7. svoboda vzduchu [autor]

e 8. svoboda vzduchu — pravo prepravit cestujici, zbozi nebo postu z vlastniho Uzemi na
uzemi druhého smluvniho statu a odtud dale na vnitrostatnim useku na uzemi druhého

smluvniho statu

Obrazek 18: 8. svoboda vzduchu [autor]

e 9. svoboda vzduchu — pravo pfepravit cestujici, zboZi nebo postu na vnitrostatnim

useku na Uzemi druhého smluvniho statu
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Obrazek 19: 9. svoboda vzduchu [autor]
4.2 Mezinarodni letecké dohody

Mezinarodni letecké dohody se uzaviraji bud mezi dvéma staty (bilateralni) nebo mezi vice
staty (multilateralni). Tyto dohody se zacaly uzavirat od konce druhé svétové valky a ICAO
vydalo vzor pro tyto dohody. V tomto vzoru je uvedeno kromé preambule 39 oblasti, kterych
se mohou mezinarodni letecké dohody tykat, a 5 pfiloh (viz Pfiloha). Z toho plyne, ze ve
smlouvé nemusi byt vSech 39 &lanku a ¢lanky nemusi mit stejna Cisla jako v ICAO vzoru. Za
povSimnuti stoji ¢lanky, kde se FeSi otazky ohledné piepravnich prav, uréeni a provoznich

opravneéni, kapacity, tarifi a pfiloha, kde jsou ur¢ené seznamy linek.

V Casti, kde se poskytuji pfepravni prava, se nejCastéji v bilateralni dohodé poskytuji prvni
a druha svoboda vzduchu. Casto se Ize setkat i s pravem nakladat a vykladat cestujici, zboZi
a postu na kterémkoli misté, které se stanoveno pozdéji v pfiloze, coz vétSinou odpovida treti
aZz paté svobodé vzduchu. Sesta az devata svoboda vzduchu se uzaviraji pouze vzacné,
avSak lze se stim setkat na pfikladu Australie a Nového Zélandu, kde si zemé& poskytly
sedmou svobodu vzduchu pro zbozi a zvazuji rozSifeni plsobnosti této svobody i pro cestujici.
U multilateralnich dohod je situace jina a zde se spiSe uzaviraji dohody obsahuijici pfepravni
prava nez tranzitni. V tomhle ohledu jde EU v Cele se svoji ECAA, ktera poskytuje vSem
dopravcim smluvnich statll vyuzivat vSech devét svobod vzduchu. Dale ma EU uzavienou
dohodu s USA ohledné poskytovani paté svobody pro pfepravu cestujicich a sedmé svobody
pro pfepravu nakladu. Kromé EU ma multilateralni dohodu uzavienou i jeji asijska obdoba
ASEAN, avSak clenské staty si grantovaly pouze prvnich pét svobod pro cestujici, zbozi
a postu, pficemz pro cestujici plati pouze na ur€enych mistech na uzemi ASEANu, zatimco

pro zbozi a postu plati pata svoboda na vSech mistech ASEANu.

Nasledujici ¢lanky se vzdy v ICAO vzoru sestavaji ze tfi rliznych scénarl — tradi¢ni, pfechodny

a plna liberalizace

Dalsi ¢ast se tyka designace neboli uréeni. Aby mohl letecky dopravce zahajit provoz linky,
musi byt designovan vlastnim leteckym uradem. V tradi€nim pfipadu se staty sméji urcit pouze

jeden letecky podnik. V pfechodném pfipadu se umoZzZniuje designovat jeden nebo vice
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podnik(l. Tento pfistup obvykle taktéz obsahuje formuli, ktera umoznuje navysSit pocet
designovanych podniki na zakladé dohod mezi zemémi. Posledni moznosti je plna
liberalizace, kdy neni omezen pocet uréenych podnik. V tom to ¢lanku je téZ dohodnut
zpusob, jakym se designace provadi, zda vyménou diplomatickych nét nebo pfimo mezi

leteckymi urady obou stran. [17, 42]

U kapacity se staty mezi sebou domlouvaji, jak budou FeSit otazku frekvence linek, a tedy
nabizené kapacité. Tradi¢ni a nej¢astéji uzavirany typ je predetermination. To umoziuje
aerolince nabizet pouze takovou kapacitu, ktera je pfedem schvalena obéma stranami.
V tomto pfipadé je mozné doCasné navySit kapacitu bud jednostrannym schvalenim extra
kapacity nebo dohodou mezi obéma stranami. Pfechodny zpusob, téZ zvany jako Bermuda I,
ponechava aerolince volnou ruku, co se tyCe nabizené kapacity, ale mize byt regulovana,
pokud bude nabizet nadbyteCnou kapacitu. Free determination, pIné liberalni pfistup, se
nejCastéji uzavira u tzv. ,open skies“ dohod, kdy nejsou aerolinky ni¢im omezovany, a tudiz

nemusi mit souhlas od vlady a ani se nemusi bat Zadné intervence ze strany viady. [17, 42]

Nejpouzivanéjsi, tradiCni pfFistup zaklada na double approval, kdy vSechny tarify a kazda
zména musi byt odsouhlasena obé&ma smluvnimi stranami. U pfechodného scénafe jsou
tfi mozné podscénare — single disapproval, country of origin a double disapproval. U single
disapproval vstupuji tarify v platnost, pokud s tim vyslovné nevyjadfi nesouhlas. Country
of origin dava vSechny pravomoce vlade, v jejiz zemi je aerolinka zaregistrovana, a druha
smluvni strana s tim nemuze nic délat. Poslednim je double disapproval, kdy musi obé& smluvni
strany s tarify nesouhlasit, jinak vstupuji v platnost. PIné liberaini zplsob opét davaji
aerolinkam uplné volné ruce, kdy nemusi mit nic schvaleného od nikoho a jednaji, jak uznaji
za vhodné. [17, 42]

Seznam linek v pfiloze vétSinou blize specifikuje, ktera z pfepravnich prav jsou uzaviena. Jsou
zde uvedeny linky, které mohou byt provozované uréenym leteckym podnikem kazdé smluvni
strany. V nékterych smlouvach maze byt i pfesnéji uvedeno, ktefi dopravci smi létat na tzemi

druhého smluvniho statu. [42]

4.3 Ostatni reseni

V pfipadé, Ze chce letecky dopravce létat pfes uzemi statu, se kterym nema jeho vlastni stat
uzavienou mezinarodni leteckou dohodu, mize sahnout po prozatimnim provoznim povoleni.
Toto povoleni vydava cizi stat pfimo leteckému dopravci a pfinasi s sebou urcita rizika. Mlze
byt snadno odvolatelné a pfipadné spory by se hufe feSily. DalSim problém je ten, Ze nékteré

staty viibec nevydavaji prozatimni provozni povoleni. [43]
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Kromé této moznosti, existuje jeSté jedna moznost plynouci ze zakona o civilnim letectvi. Ta
umozniuje jednostranné schvalit urcity pfelet, avsak to je nepouzitelné v pravidelné obchodné

pfepravé.
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5 Dalsi aspekty tvorby linky

Kromé splnéni legislativnich pozadavku a rozhodnuti, Ze je o linku dostateCny zajem a Ze je
aerolinka schopna tuto poptavku uspokojit svymi letadly, je potfeba urcit naklady, aby se mohly
vytvofit tarify, je potfeba naplanovat trasu, aby se mohla ziskat preletova povoleni, je tfeba
zajistit si slot a handlingoveé sluzby na cilovem letisti. Také je potfeba zajistit si slot a handling
na odletovém letiSti a po schvaleni tarifG zaméstnat oddéleni revenue managementu, pro
maximalizaci vynosl z dané linky. Toto byl pouze vyc€et nékterych ukonl spojenych s tvorbou

nove linky. Dale se tato kapitola bude zabyvat naklady na provoz linky a vybé&rem letové trasy.

5.1 Naklady na provoz linky

Naklady leteckého dopravce Ize rozdélit do dvou skupin — provozni naklady a ostatni naklady.
Provozni naklady, jak jiz prozrazuje nazev, jsou vSechny naklady, které souvisi s pfepravnimi
sluzbami. Ostatni naklady se tykaji vSech Cinnosti, které nesouvisi s pfepravnimi sluzbami.

Patfi sem naklady spojené s placenim uveér(, leasingu a dani. [43]

5.1.1 Provozni naklady

Provozni naklady se déli dale na pfimé a nepfimé provozni naklady. Zatimco pfimé naklady
v sobé& obsahuji naklady spojené s provozem letadla, nepfimé naklady zahrnuji naklady
na zajisténi chodu spolecnosti, tedy naklady na pronajem budov nebo naklady na
administrativni pracovniky a management. Dale sem lIze zafadit napfiklad naklady na
marketing nebo naklady na prodej carga. Pfimé naklady je mozna dale délit na naklady

spojené s letem, naklady spojené s odbavenim cestujicich a fixni naklady. [43]
5.1.2 Naklady spojené s letem

Tyto naklady maiji dvé hlavni ¢asti, naklady na letisti a tratové naklady.

LetiStni naklady v sobé obsahuji naklady na odbaveni letadla, naklady pfistaveni nastupniho
mostu nebo schodl, parkovaci poplatky, vzletové a pfistavaci poplatky, naklady na plnéni

palivem nebo naklady na naloZeni cateringu a zavazadel.
Mezi tratové naklady se fadi navigaéni a tratové poplatky a cena pohonnych hmot.

Daldi ¢asti jsou naklady na posadku, ty se skladaji ze zakladni mzdy a vykonné slozky, ktera

zavisi na poctu odlétanych hodin. [17, 43]
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5.1.3 Naklady spojené s odbavenim cestujicich

Naklady spojené s odbavenim cestujicich vznikaji od okamziku nakupu letenky az do opusténi
cilového letisté. Patfi sem naklady na provoz rezervacniho systému, naklady na check-in
cestujiciho, naklady za pouziti letiSté, naklady na catering nebo naklady na nalozeni
zavazadel. [17, 43]

5.1.4 Fixni naklady

Fixni naklady jsou naklady, které ma dopravce, at iz letadlo vyuZiva nebo ne. Lze sem zafadit

naklady na odpisy, naklady na pravidelnou udrzbu nebo naklady na pojisténi letadla. [17, 43]

5.2 Vybeér letové trasy

Naplanovani letové trasy je jednim z dulezitych aspektu planovani letu, nebot na tom zavisi
vétSina provoznich nakladud daného letu od nakladl na posadku pfes cenu za proleténé palivo
az po poplatky. Ve vétSich a zavedenych spoleénostech maji planovani letu na starost
specialni planovaci oddéleni s kvalifikovanymi pracovniky a s potfebnymi nastroji. Planovaci
oddéleni se vzdy snazi najit optimalni trasy pro danou linku. Optimalni trasa by méla byt co
nejkratsi, tedy vést po ortodromé, avsak ne vzdy je to mozné. Do letové trasy mohou promluvit
meteorologické podminky (vitr, boufe), pfeletova omezeni (neumoznény prelet kvuli chybéjici
dohodg), smérovani a asové omezeni letové traté (nékteré traté jsou jednosmérné, ¢asové
omezeni vyuzivani NAT HLA), hustota provozu, vykonnost letadla, ETOPS podminky pro
dvoumotorova letadla, politické duvody (uzavieni vzdusSného prostoru) nebo neplnéni

bezpec&nostnich pozadavkl (napf. aerolinky na blacklistu nesmi létat na uzemi EU) .

Lety jsou planovany po letovych tratich. Trat je definovana jako primér drahy letu letadla
na povrch zemé, jehoz smér se v kterémkoli bodé obvykle vyjadfuje ve stupnich, méfenych
od severu (zemépisného, magnetického nebo sitového).Traté jsou obvykle ohrani¢eny
radionavigacnim zafizenim nebo tratovymi body. Letova trat je pak vzdusny koridor, ktery
slouzi k usmérnéni toku letového provozu a oddéluje letadla letici podle pravidel IFR. Pro
zvySeni jejich kapacit jsou zavedené letové hladiny, které vertikalné separuji letadla na stejné
trati. Let probiha v nékolika fazich, po vzletu leti letadlo po tratich SID, poté pokracuje letovymi

tratémi k STAR tratim a konci pfistanim. [44]
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6 Zpracovani vybranych aspekta tvorby linky

Praha-Hanoj

V této kapitole budou postupné zpracovany otazky ohledné modelovani poptavky,
naplanovani trasy, legislativnich aspekti a otdzka nakladd. Budou zde pouzité informace
a data volné dostupné z internetovych zdrojl, nejasnosti v oblasti legislativy byly vysvétleny
s pomoci Mgr. Tomase Vokatého z odboru civilniho letectvi Ministerstva dopravy a casti

tykajici se letové trasy a OFP byly zpracovany s pomoci Ing. Oty Hajzlera.

6.1 Modelovani poptavky

Pro namodelovani poptavky budou pouzity vzorce 2.3 a 2.4, ke kterym jsou pfistupna data

na internetu. Bude se odhadovat pocet cestujicich za poslednich pét let.

Tabulka 2: Pocet obyvatel za poslednich pét let v uvazovanych méstech a provinciich

[tabulka: autor, data 45, 46]

Mésto 2014 2015 2016 2017 2018
Praha 1259000 | 1267000 | 1280000 | 1295000 | 1309000
Hanoj 7096000 | 7216000 | 7328000 | 7420000 | 7781000

PFi dosazeni poctt obyvatel do vzorcl 2.3 a 2.4, pfi vzdalenosti 8323 kilometr( a za pouziti

koeficientd* k=0,0001, B=1,34, a=1,08 a A=0,99, vySlo podle modelu potencialni pocet

cestujicich mezi dvéma mésty, ktery je uveden v Tabulce 3 a Tabulce 4.

Tabulka 3: Pocet cestujicich mezi Prahou a Hanoji [autor]

Pocet cestujicich | 2014 2015 2016 2017 2018
Vzorec 2.3 107339 | 109848 | 112697 | 115450 | 122375
Vzorec 2.4 13102 | 13413 | 13770 | 14118 | 14970

6.2 Legislativni aspekty

V souéasné dobé se Ize na uzemi Ceské republiky setkat s nékolika druhy mezinarodnich

leteckych dohod. Nejvice jsou zastoupeny bilateralni dohody, multilateralni dohody jsou

4 Dostupné zde:
https://is.muni.cz/el/1431/podzim2015/23090c/um/59466977/59467038/Gravitacni_model v_geografii
dopravy 2015.pdf
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uzavirany na urovni Evropské unie a v platnosti je také International Air Services Transit

Agreement (Dohoda o tranzitu mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb).

6.2.1 International Air Services Transit Agreement

Tato dohoda byla podepsana spolu s Chicagskou umluvou 7. prosince 1944. Je platna
ve 133 zemich napfi¢ v8emi kontinenty vyjma Antarktidy. Ze 192 statl, které podepsaly
Umluvu o mezinarodnim civilnim letectvi, nepodepsaly tzv. ,Dohodu o 2 svobodach* staty
s vétSi rozlohou jako napf. Rusko, Cina, Brazilie nebo Kanada, ktera sice dohodu podepsala,
ale vroce 1987 vzala zpét svlj podpis. Kromé grantovani prvnich dvou svobod vzduchu
smluvnim statem této dohody dopravcim licencovanym ve smluvnich statech dava tato
dohoda moznost statim urcit letové traté a letisté, ktera je mozno vyuzivat v ramci této dohody.
Dale dava smluvnim statlm pravo ukladat spravedlivé poplatky za pouzivani letist
a navigacnich zafizeni, které nebudou vyssi, nez plati pro domaci dopravce. V pfipadé
jakychkoli spori vramci této dohody se mohou staty odvolat k Radé ICAO, ktera ucini

nezbytné nutné kroky pro napravu situace. [47]

6.2.2 Multilateralni dohody na urovni Evropské unie

Na drovni EU se uzaviraji dva typy dohod — horizontalni a vertikalni letecké dohody.
Horizontalni dohody ma EU sjednané se 37 staty. Hlavni ulohou téchto dohod je harmonizace
smluv. Tyto smlouvy pouze upravuji rozdily mezi smlouvami &lenskych statd EU s cizimi
zemémi, avdak neupravuji dohodnuté svobody vzduchu. Tyto dokumenty maji vySsi pravni

moc nezZ bilateralni dohody, proto se uplatfiuji nejprve tyto a pak az bilateralni dohody.

Druhou skupinou jsou vertikalni dohody. Téch ma zatim EU uzavienych devét. Tyto dohody
sice uzavira EU svym jménem bilateralné, ale zastupuje v nich vSechny Clenské staty. Tyto

dohody tedy maji stejné rysy jako bilateralni dohody a uzaviraji se v nich otazky pfepravnich

vvvvv

ECAA smlouva byla podepsana v roce 9. €ervna 2006 a vstoupila v platnost 1. prosince 2017.
Kromé stati EU jsou smluvnimi stranami této dohody i Island, Norsko a dalSi balkanské zemé.
Jedna se o jednu z tzv. ,open skies“ dohod. ECAA dohoda je v sou€asnosti nejliberalng;si
mezinarodni leteckou dohodou, jelikoz grantuje vSechny svobody vSem dopravcium

licencovanych ve smluvnich zemich této dohody.

Smlouva mezi EU a USA byla podepsana 25. dubna 2007, vstoupila v platnost
30. bfezna 2008. Dohoda umoznuje dopravclm uzivat patou svobodu pro piepravu
cestujicich a sedmou svobodu pro prepravu zbozi a posty. Plivodné byla podepsana jen mezi

EU a USA, ale v roce 2011 byla rozSifena i o Norsko a Island.
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6.2.3 Bilateralni dohody uzaviené Ceskou republikou

K 11. lednu 2019 ma Ceska republika (véetné smluv uzavienych CSR, CSSR a CSFR)
sjednano 94 smluv. Jsou tu obsazeny i bilateralni smlouvy se staty, s nimiz jsou uzaviené
vertikalni smlouvy na drovni EU. V téchto smlouvach ma CR dohodnuta piepravni prava, jak
v ramci tfeti a &tvrté svobody (napk. smlouva CR-Vietnam), tak i patou svobodu (napf. smlouva
CR-Tadzikistan).

6.2.4 Smlouvy potiebné pro konkrétni linku

Jelikoz na urovni EU neexistuje zadna vertikalni dohoda s Vietnamskou socialistickou
republikou, vstupuje v platnost bilateralni dohoda mezi viddami Ceské republiky a Vietnamské
socialistické republiky z roku 1997. Tato dohoda umozriuje dopravcim licencovanym v jedné

z téchto dvou zemi provozovat pravidelnou obchodni leteckou pfepravu.
Ve tfetim ¢lanku, kde se sjednavaji pfepravni prava je uvedeno nasledujici:

»(1) Kazda smluvni strana poskytuje ur¢enému leteckému podniku druhé smluvni strany

nasledujici prava tykajici se mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb:
a) pravo létat bez pfistani pres uzemi statu druhé smluvni strany,
b) pravo pristavat na uzemi statu druhé smluvni strany pro potreby nikoli obchodni.

(2) Kazda smluvni strana poskytuje uréenému leteckému podniku druhé smluvni strany prava
dale stanovena v této dohodé za ucelem provozovani mezinarodnich leteckych dopravnich
sluZeb na linkach stanovenych v prislusné ¢asti seznamu linek priloZzeného k této dohodé. Tyto
sluzby a linky jsou dale nazyvany ,dohodnuté sluzby“ a ,stanovené linky.“ B&éhem provozu
dohodnuté sluzby na stanovené lince bude letecky podnik ureni kteroukoli smluvni stranou
pouzivat, kromé prav stanovenych v odstavci 1 tohoto ¢lanku, pravo pristavat na tdzemi statu
druhé smluvni strany, v mistech stanovenych pro danou linku v seznamu linek této dohody,
za ucelem nalozZeni a vyloZeni cestujicich a zboZi, véetné postovnich zasilek, oddélené nebo

v kombinaci, uréenych nebo pochéazejicich z mista (mist( na tzemi statu prvni smluvni strany.

(3) V odstavci 2 tohoto ¢lanku nemdze byt nic povazovano za udéleni prava uréenym leteckym
podnikim jedné smluvni strany nakladat na Gzemi statu druhé smluvni strany cestujicich
a zboZzi véetné postovnich zasilek za uplatu nebo najemné s uréenim pro jiné misto na uzemi

statu druhé smluvni strany.” [48]

To znamena, Ze v prvnim odstavci jsou grantovany leteckému dopravci prvni a druha svoboda
vzduchu. Ve druhém odstavci jsou grantovany tieti a ¢tvrta svoboda vzduchu, které jsou

potfebné pro provoz linky Praha-Hanoj. Treti odstavec zakazuje vyuZiti osmé svobody.
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Ve Ctvrtém &lanku této smlouvy se FeSi otazka designace a provozni opravnéni. V této ¢asti si
strany grantuji pravo pisemné urcit nejvySe dva letecké podniky za ucelem provozovani
dohodnutych sluzeb. Dale se strany zavazuji, ze pfi splnéni podminek neprodlené udéli
uréenému leteckému podniku potfebna provozni opravnéni. Po ziskani téchto povoleni mohou
podniky zacit provozovat dohodnuté sluzby. Také je zde uvedeno, ze designace se provadi

pomoci oznameni mezi obéma leteckymi ufady. [48]

Otazka kapacit neni v této smlouvé feSena. V sedmém c¢lanku se obé strany domlouvaji
ohledné tarifG. Zde je pouzit double approval. Aby se postupovalo v souladu se smlouvou,
musi letecky podnik pfedlozit dohodnuté tarify obéma leteckym ufaddm nejméné Sedesat dni
pred predpokladanym datem jejich zavedeni az na vyjimky. Pokud ani jeden z leteckych Grad
nevyslovi nesouhlas do ftficeti dni od data predlozeni, budou tyto tarify povazovany za

schvalené. [48]

V pfiloze je uveden seznam linek. Zde nejsou ur€ena konkrétni mista, ze kterych se muze
letét, ani mista, na které se maze letét. Jsou zde uvedena jako pocateCni mista mista ve
Vietnamu/Ceské republice, dvé mezilehlda mista, mista uréeni jedno misto v Ceské
republice/Viethamu a jedno misto za stim, Ze letecky podnik kterékoli strany mizZe na
kterémkoli letu vynechat pfistani v kterémkoli z vySe uvedenych mist za pfedpokladu, ze
sluzba na této lince zaCina a kon¢i na uzemi statu této smluvni strany. Pokud by chtél urCeny
letecky podnik dopravovat cestujici, zbozi a postovni zasilky z mist na Uzemi statu druhé
smluvni strany na mista na uzemi statu tfeti zemé, bude toto pravo projednano a dohodnuto

mezi leteckymi Ufady obou stran. [48]

Na evropské urovni existuje horizontalni dohoda mezi EU a Vietnamskou socialistickou
republikou, ktera upravuje jen nékteré aspekty leteckych sluzeb. Tato dohoda upravuje Cast
ohledné designace. Oproti bilateralni dohoda blize specifikuje, co musi uréeny podnik
licencovany ve Clenském staté EU splnit, aby mu byla vydana pfislusni opravnéni a povoleni.
K tomu, aby urCeny letecky podnik ziskal potfebna opravnéni a povoleni, musi byt podnik
usazen na uzemi Clenského statu, ktery provedl ureni, a mit platnou provozni licenci
v souladu s pravem EU a ¢lensky stat odpovédny za vydani AOC leteckému dopravci nad nim
vykonava a udrzuje u€innou regulaéni kontrolu a je zfetelné uveden v uréeni a musi byt letecky
dopravce vlastnén pfimo nebo prostfednictvim vétSinového vlastnického podilu a skutec¢né

kontrolovan ¢lenskymi staty nebo jejich statnimi pfislusniky. [49]

PFi vyuziti tras, které byly naplanovany, bude potfeba mit pfi letech pfes Polsko, Bélorusko,
Rusko, Kazachstan a Cinu pravo na prelet Uzemi bez pfistani a pfi mezipfistani v Astané také
pravo pfistat na uzemi Kazachstanu nikoliv pro potfeby obchodni. Pro prelet pfes polské uzemi

Ize vyuzit ECAA smlouvu, ktera grantuje vSech 9 svobod vzduchu. Pro let pfes Bélorusko je
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potfeba vyuzit bilateralni dohodu mezi obéma zemémi publikovanou pod &islem 122 ve sbirce
mezinarodnich smluv pro rok 2001, kde si ob& zemé grantuji prvnich pét svobod. Pro prelet
pres ruské Uzemi je potfeba, aby byla uzaviena dohoda mezi leteckymi Ufady obou stran,
jelikoz ve smlouvé 10/1967 Sb.m.s. nejsou grantovana prava pro prelet. Pfelet i mezipfistani
kvali natankovani na kazasském Gzemi je umoznéno pomoci IASTA. Cinské Gzemi se smi
prelétat na zakladé smlouvy Cislo 91/1989 sbirky mezinarodnich smluv, ve které jsou

dohodnuty prvni Ctyfi svobody mezi obéma zemémi.

K tomu, aby letecky dopravce mohl provozovat danou linku, musi mit designaci od svého
leteckého Gfadu (v pfipadé CR od MDCR). Proces ziskani designace probiha tak, Ze si
dopravce volnou formou pofada pisemné o designaci s ohledem na jeho zajem zahajit provoz
na konkrétni lince. Letecky uUfad dale ovéfi, zda je mozné urlit dopravce v souladu
s ujednanymi ustanovenimi v letecké dohodé. Po udéleni designace se designace posila
vietnamskému leteckému Gfadu formou dopisu MDCR, aby se k tomu mohla vyjadiit druha
strana, ktera mlze pripadnou designaci odmitnout. Podle zakona o civilnim letectvi by méla

zadost o designaci obsahovat nasledujici body:

e _nazev a adresu sidla organu, ktery leteckému dopravci vydal licenci k provozovani
obchodni letecké dopravy a osvédCeni leteckého provozovatele, a ktery nad nim
vykonava kontrolu“

e vymezeni nabizenych sluZzeb obchodni letecké dopravy véetné obdobi a typu provozu*

e navrh letového rfadu véetné organizacniho a zemépisného vymezeni planovaneho
provozu a dne predpokladaného zahajeni provozu*

e ,vymezeni zpusobu technického zabezpecCeni provozu véetné typu a vnitfniho
usporadani pouzivanych letadel a pravniho vztahu k nim*

e ,vymezeni planované cenové politiky véetné nabizenych tarifG a koneénych cen za
prepravu®

e vymezeni predpokladaného vyvoje objemu dopravy a pfedpokladaného vyuZiti
kapacity letadla v prubéhu 3 let ode dne predpokladaného zahajeni provozu*

e ,vymezeni zpusobu nabizeni sluzeb obchodni letecké dopravy véetné distribuce
pfepravnich dokladi*

e ,vymezeni zplsobu a rozsahu zapojeni linky odpovidajici poZzadovanému pfepravnimu
pravu do sité linek leteckého dopravce a jeji navaznosti na sité ostatnich leteckych
dopravci*

e ,vymezeni zamyslené spoluprace s jinymi leteckymi dopravci, véetné zpusobu

a rozsahu této spoluprace, na lince odpovidajici poZadovanému pfepravnimu pravu®
[53]
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6.3 Dalsi aspekty tvorby linky

6.3.1 Naklady na provoz linky

Vzhledem k nedostupnosti dat, aby se mohly pfesnéji vyCislit naklady, a také protoZe to neni

stézejni Casti této prace, budou naklady na provoz linky pouze obecné vyjmenovany.
Naklady na letisti Vaclava Havla:

o Poplatek za pouziti letisté cestujicimi

e Hlukovy poplatek

e Poplatek za pouziti odbavovacich pfepazek
o Poplatek za pouziti nastupniho mostu

e Naklady na handling (plnéni palivem, nakladka zavazadel a cateringu...)
Naklady na trati:

e Navigaéni a tratové poplatky za prelet tzemi CR, Polska, Béloruska, Ruska,
Kazachstanu, Ciny a Vietnamu
o P¥iblizovaci poplatky ve Viethamu

e Naklady na palivo
Naklady na letisti Noi Bai:

o Poplatek za pouziti letisté cestujicimi
¢ Hlukovy poplatek

o Pfistavaci poplatek

e Parkovaci poplatek

e Poplatek za pouziti nastupniho mostu

¢ Naklady na handling (vypusténi odpadnich vod, vykladka zavazadel, uklid letadla...)
Ostatni naklady:

e Naklady a prodej a distribuci letenek

e Odpisy

o Pojisténi letadla a cestujicich

e Naklady na posadku (piloti i palubni privodgi)
e Naklady na udrzbu

Pfi vyuziti mezipfistani v Astané bude potfeba minimalné podcitat s poplatky za pfistani,

parkovani, plnéni palivem atd. VySe uvedené naklady nejsou vSechny naklady, se kterymi
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kalkuluji letecké spole€nosti. Ve skuteCnosti se tam mohou zapo itavat dal$i naklady (napf.

rezijni naklady).

6.3.2 Vybér letové trasy

Letové trasy byly vygenerovany s pomoci Ing. Oty Hajzlra a nastroji spole¢nosti Smartwings.
Byly naplanovany dvé traté, jedna pro pfimy let a druha pro let s mezipfistanim v kazaSske

Astané.

[ Temperature
Oclouds
TosdsHgHig =
u&“,&'—f«;’ [ precipitation
PRSI SIS BW o, Nav
O winds

BEYOBO0: 1M

Obrazek 20: Trasa pro pfimy let [60]

Trasa pro let LKPR-VVNB:

LKPR ARTUP T871 LAGAR N871 POLON Z169 GERVI P851 RAVOK Z860 TOBLO B365
LETRU G724 PT R364 US G901 BW A943 ARISA G3 AKB A360 BLHA110 TDK A124 RULAD
A460 XKC L888 SANLI L888 NIVUX L888 UPGED W162 BUBSU/ W146 XSJ W148 LXI A599
ADBAG R471 KATBO R471 MEOVA W22 DILEN VVNB*

Trasa pro pfimy let je dlouha 4 830 namornich mil (8 945 kilometrtl). Trasa s mezipfistanim
v Astané je rozdélena na uUseky dlouhé 2215 namornich mil (4 102 kilometrt)
a 2 711 namornich mil (5020 kilometr). Obé trasy vedou z Gzemi Ceské republiky pies
Polsko, Bélorusko, Rusko, Kazachstan a Cinu aZ do Vietnamu. Zaroven vedou obé trasy po

ortodromé, coz znamena, ze vedou po nejkratSi mozné trase.
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| :J Temperature
| Clouds
[ precipitation
Nav
[ winds

Obrazek 21: Trasa LKPR-UACC [51]

Trasa pro let LKPR-UACC:

LKPR ARTUP T871 LAGAR N871 VAGSA N871 POLON Z169 GERVI P851 RAVOK Z860
TOBLO B365 GISUL G549 GOPAR G234 MGR B935 TITUR G111 DIDAL UACC*

Trasa pro let UACC-VVNB:

LUACC BANOS A369 BLHA110 TDK A124 RULAD A460 XKC L888 SANLI L888 NIVUX L888
UPGED W162 BUBSU W146 XSJ W148 LXI A599 ADBAG R471 KATBO R471 MEOVA W22
DILEN VVNB*

[ Temperature

[ clouds

[ precipitation
Nav

Owinds

Obrazek 22: Trasa UACC-VVNB [52]
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6.4 Vyhodnoceni dotazniku

Jednou z uloh této bakalarské prace bylo taktéz zjisténi, zda by byl zajem o vytvoreni pfimé
linky z Prahy do Hanoje. Dotaznik byl vytvofen za pomoci Google formulart a poté byl sdilen

ve facebookové skupiné sdruzujici pfiblizné 45 tisic Vietnamcu Zijicich v Ceské republice.

Dotaznik byl rozdélen do Ctyf sekci. V prvni sekci byly zjiStovany pouze zakladni informace
jako pohlavi, vék, obCanstvi a zda dotazovany uz letél do Viethamu. Druha ¢ast byla uréena
pro ty, ktefi uz nékdy letéli do Vietnamu. Byly zde dotazy na frekvenci létani, zpusob, v jakym
letéli a cena jejich letenek. Treti sekce se tykala zajmu o danou linku a také cenu, kterou jsou
ochotni zaplatit za pfimou letenku. Posledni €ast bylo zjisténi, jaké sluzby lidé preferuiji.
Na dotaznik odpovédélo 1 120 respondentl, z ¢ehoz bylo 532 muzi a 588 Zen, vétSina

(1 022 respondentt) s viethamskym ob&anstvim.

Z dotazanych lidi odpovédélo 1 003, ze uz nékdy letéli do Vietnamu, zbylych 117 jesté nikdy
neletélo do Vietnamu. Z 1 003 lidi, ktefi uz letéli do Viethamu, léta pravidelné do Viethamu
274 lidi, z toho 105 lidi 1éta nékolikrat do roka a 169 lidi léta jednou rocné. NejCast&jSim
zpusobem letu je let s jednim prestupem (88 % respondentu), zbytek letél se dvéma prestupy.

Do Hanoje let&lo 961 respondentd, 278 do Ho Ci Minova Mésta a 35 do Da Nangu.

Nejvice lidé létaji do Vietnamu v 1été (779 lidi), na Lunarni novy rok letélo 482 lidi a 238 lidi

letélo mimo Iéto a novy rok.

m Léto
= Lundrni novy rok

Jindy

Obrazek 23: Obdobi letu do Vietnamu [autor]

Nejcastéji do Viethamu letéli respondenti s Vietnam Airlines. Nasledovany jsou se 635 lety

Emirates a tfeti nejvyuzivanéj$i zplsob dopravy je s Aeroflotem (viz. Obrazek 24).
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35 18
I

= Vietnam Airlines
‘ = Aeroflot

= Emirates

Turkish Airlines

= Qatar Airways
b = Korean Air

384

m Cathay Pacific

= Finnair

Obréazek 24: Zpisob letu do Vietnamu [autor]
54 % respondentll odpovédélo, Zze prumérna cena jejich zpateCni letenky se pohybuje
v rozmezi 15 000 — 20 000 K¢, 30 % respondentl kupuje letenky za 20 000 a vice a zbylych
16 % lidi kupuje letenky v rozmezi 10 000 — 15 000 K&.

' = 10 000 - 15 000 K¢
= 15000 - 20 000 K¢
= 20 000 K¢ a vice

Obrazek 25: Praimérna cena zpatecni letenky [autor]

Z 1 120 dotazanych lidi by 1 015 uvitalo pfimou linku z Prahy do Hanoje, z nichz 336 by bylo
ochotno zaplatit za pfimé spojeni ¢astku v rozmezi 20 000 — 25 000 K¢, 399 lidi by zaplatilo
15 000 — 20 000 K¢, zbylych 280 lidi je ochotno zaplatit €astku neprevysujici hranici 15 000 K¢&.
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m do 15 000 K¢
= 15000 - 20 000 K¢

‘ -

Obrazek 26: Maximalni cena za letenku s pfimym letem [autor]

Na let s mezipfistanim respondenti reagovali jinak a jiz pouze 799 lidi by akceptovalo variantu
s letem Uzkotrupym letadel a mezipfistanim kvuli dotankovani paliva. Zmény se dotkly
i maximalni ceny, kterou jsou cestujici ochotni zaplatit, 376 jich uvedlo, Ze zaplati ¢astku
maximalné 15000 K&, 290 zaplati cenu do 20 000 K& a pouze 133 je ochotno zaplatit
20 000 K¢ a vice.

= do 15 000 K¢
= 15000 - 20 000 K¢
= 20 000 K¢ a vice

Obrazek 27: Maximalni cena za letenku s mezipfistanim [autor]

Z posledni sekce tykajicich sluzeb vyplynulo, Ze nejvice (475) lidem zalezi na tom, aby stravili
v letadle co nejméné Casu. Mezi dalsi dulezité sluzby z pohledu cestujicich jsou dvé odbavena
zavazadla v cené letenky (405 respondentl), nizka cena letenky (417 respondent() a prilet
ve vhodny ¢as (395 respondentll). Naopak pfitomnost zabavniho portalu na palubé je dllezita
pouze pro 58 respondentl a ani na vybéru z vét§iho mnozstvi jidel podavanych za letu nehraje

dalezitou roli pro vétsSinu respondentl. Kompletni dotaznik véetné odpovédi v Pfiloze 2.
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7 Zhodnoceni dosazenych vysledku

7.1 Namodelovani poptavky

Ackoliv byl model pouzZity pro namodelovani poptavky vcelku jednoduchy, diky vhodné
zvolenym koeficientim se zdaji byt vysledky odpovidajici realité. Podle Viethamské statni
agentury pro cestovni ruch vycestovalo vroce 2016 z Ceské republiky 13 591 lidi, pfi
porovnhani s vysledkem, ktery dal model 2.4 pro rok 2016, se Cisla li8i o necelé dvé stovky
cestujicich. Z vysledku je téz patrné, Zze nelze pouzit zakladni vzorec 2.3 pro namodelovani
poptavky v dnesSni dobé a je potieba kalibrace pomoci opravnych koeficientu. V pfipadég, ze
by slova Véaclava Rehofe, pfedsedy pfedstavenstva Leti§té Praha, byla pravdiva a v dnesnich
dnech mezi obéma zemémi cestuje okolo 100 tisic cestujicich ro¢né, tak by byla opét potfeba

provést kalibraci opravnych koeficientu, jelikoz model predpovédél pouze 14 970 cestujicich.

Za predpokladu 14 970 cestujicich, neni dostateCna poptavka, aby bylo efektivni provozovat
takovou linku Sirokotrupym letadlem s dlouhym doletem. Stacilo by operovat danou linku
s letadlem Boeing 737-800, ktery pojme 184 cestujicich v konfiguraci 10J/174Y,
s mezipfistanim v Astané. Pfi 81% seat loadfactoru, ktery mély CSA vroce 2017, by

k uspokojeni poptavky stacilo zhruba sto letd ro¢né, coz odpovida frekvenci dvou letd tydné.

[6]

Do Vietnamu mifi nevice lidi na léto nebo na lunarni novy rok, v ostatnich mésicich do
Vietnamu cestuji spiSe obchodni cestujici a lidé kvali osobnim divodum (napf. svatba,
pohfeb...). Proto by bylo vhodné zvazit i variantu, kdy by se v hlavni sezéné letélo
Sirokotrupym letadlem (napf. Airbus A330) pfi frekvenci 3krat tydné a mimo sezoénu

s Boeingem 737-800 jednou tydné.

Pokud by byla pravdivé tvrzeni, Ze do mezi CR a Vietnamem léta 100 tisic lidi ro¢né a
pfedpokladalo by se, Ze je pomér 50:50, vyplatilo by se provozovat Sirokotrupé letadlo. Pfi
konfiguraci 24J/252Y Airbusu A330 by bylo potfeba 224 letd ro¢né, coz odpovida frekvenci
péti letd tydné. S ohlédnutim na dobu, kdy se nejCastéji Iéta do Vietnamu, by bylo vhodné pro
lety pfes léto a Novy lunarni rok provozovat denné a mimo tato obdobi by postacila frekvence
2-3 letd tydné.

7.2 Legislativni aspekty

Dohody uzaviené at’ uz na urovni EU nebo na urovni bilateralnich dohod jsou pIné dostacuji
pro potfeby Ceskych ob¢anu i dopravcl. Bilateralni dohody taktéZz dobfe dopliuji tranzitni

prava grantovana smiluvnimi staty IASTA. Pro provozovani dané linky je dostate¢na smlouva
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uzaviena mezi Ceskou republikou a Vietnamem, ktera grantuje tfeti a &tvrtou svobodu
vzduchu. Navic je v jednani multilateralni letecka dohoda mezi EU a ASEANem, ktera by méla
poskytnout az patou svobodu pro zbozi a postu a tfeti a Ctvrtou pro transport pasazérd,
posledni kolo jednani probéhlo v Rakousku a zatim nedoSlo finalni dohodé. Rovnéz
v preletech Uzemi statl po trase neni problém kromé preletu Uzemi Ruské federace, co se
tyCe zajisténi prvni svobody vzduchu. V pfipadé Ruské federace chybi tranzitni prava
v bilateralni dohodé. Proto se prelety ruského Uuzemi feSi dvéma zpusoby. V soucasné dobé
je dohodnut prelet evropské &asti Ruské federace pro vsechny letecké dopravce z CR. Pro
tzv. ,sibifské lety“ , coz je i pfipad letu do Vietnamu, je potfeba sjednat povoleni k pfeletu
ad hoc. Problém muze nastat pro nékteré zemé, které nemaji narodniho dopravce nebo
licencované aerolinky, s designaci, protoze vétSina bilateralnich smluv umoZziuje designovat
pouze aerolinky, které jsou vlastnéné a fizené obCany smluvni strany. Ve skute¢nosti samotné
zajisténi svobod nestaci k provozovani pravidelné letecké linky, je potfeba zafidit preletova

povoleni, zafidit uznani pilotnich licenci, certifikat letadla a mnoho dalSiho.

7.3 Dalsi aspekty tvorby linky

Otazka nakladl je pomérné slozita, protoze ne ve vSech statech jsou dostupné informace
na internetu, obzvlasté v asijskych zemich je toto velky problém napfiklad kvuli jazykové
bariéfe, a také kvlli obchodnimu tajemstvi aerolinek. Proto vté kapitole byly pouze

vyjmenovany naklady, které maji nejvétsi podil na konecnych nakladech pro provoz dané linky.

Co se tyCe letovych tras, tak obé (pfima i s mezipfistanim) vedou vétSinou po stejnych
tratovych bodech, podobnou trasu vyuzivaji i letadla Vietnam Airlines letici z Frankfurtu do
pohonnych hmot. Za normalnich okolnosti jde o idealni trasu, ovdem mohou do toho promluvit
rizné nepredvidatelné okolnosti (meteorologické podminky, politicka situace, valecny
konflikt...), pak by se mohlo uvaZovat i o varianté mifici z Ceské republiky smérem na Turecko
a Indii az do Vietnamu, v pfipadé letu s mezipfistanim, mohlo by se mohlo udélat napfiklad

v omanském Maskatu.

7.4 Dotaznik

Z dotazniku vyplynulo nékolik zajimavych informaci. Vzhledem ke stale neexistujicimu
pfimému spojeni, neustale rostoucim zajmem o turistiku ve Vietnamu a také neustale rostouci
vietnamskou komunitou Zijici v Ceské republice je tu eminentni zajem o pfimou linku. Je zde
vidét vlastenectvi asijskych narodl v tom smyslu, Ze si radéji porfidi letenku s Vietnam Airlines,
ktera je fadové i o nékolik tisic K& draz8i nez konkurenéni letenky. Z autorovych zkusenosti

Ize konstatovat, Ze v minulosti, kdy byl mensi vybér moznosti letu do Vietnamu, byla
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jednoznacna volba vétsiny lidi viethamsky narodni dopravce, avSak s postupem Casu se
zaCala nabizet nova spojeni, kterym Vietnam Airlines nemohla konkurovat v poméru
cenal/vykon, takze zde probé&hla vyrazna zména poptavky v neprospéch Vietnam Airlines.
Dale, hlavni vstupni branou do Viethamu jsou leti§té Noi Bai v Hanoji a leti§t& Tan Son Nhata
v ho Ci Minové Mést&, ostatni mezinarodni leti§t& (Da Nang, Nha Trang) slouZi spi$e pro
turisty cestujici z Ruska nebo asijskych destinaci. Z cen letenek je patrné, Ze Viethamci cestuji
prevazné v economy class a kromé kritéria Casu straveného v letadle preferuji dvé zapsana

zavazadla v cené letenky a vhodny pfiletovy €as.

DalSi vypozorovanou véci je zména poptavky vietnamskych zakaznikd po pfimém spojeni.
Z vysledkl dotazniku je vidét, ze zatimco let bez mezipfistani by uvitalo 1015 lidi a let
s mezipfistanim pouze 799 lidi. To znamena, Ze by nastala zména poptavky a poptavkova

kfivka letu s mezipfistanim by se posunula nalevo od poptavkové kfivky pfimého letu.

P¥i porovnani cestovnich dob nej¢astéji vyuzivanych spojeni do Viethamu s pfimou linkou (viz.
Tabulka 4), je vidét patrna asova uspora, pfi letu bez mezipfistanim by se mohla odhadovana
doba pohybovat okolo deviti a pal hodin letu a byla by zde jesté vétSi ¢asova uspora.
Z dotazniku vyplynulo, Ze je pro Viethamce velmi dllezity ¢as straveny v letadle, neméli by
problém pfiplatit si za pfimou letenku a s pfihlédnutim k potencialnimu poétu cestujicich, stoji

pfimé spojeni Praha-Hanoj rozhodné za uvahu.

Tabulka 4: Porovnani cestovnich dob [autor]

Spolec¢nost Doba Délka a misto Doba druhého Celkova doba
prvniho letu mezipristani letu cesty
Vietnam 1:30 5:15 — Frankfurt 10:55 17:40
Airlines
Turkish 2:35 3:20 — Istanbul 14:20 20:15
Airlines
Aeroflot 2:45 2:50 — Moskva 9:00 14:35
Qatar 5:25 2:40 — Dauha 7:15 15:20
Airways
Emirates 5.55 3:40 — Dubaj 6:45 16:20
Korean Air 10:00 6:15 — Soul 4:10 20:25
Pfima linka 4:58 1:00 - Astana 6:04 12:02
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Zaver

Letecka doprava se bude v budoucnu rozvijet ve vSech smérech dale. Spolu s rostoucimi
objemy v pfepravé bude rdst i vietnamska komunita v Cechach a zajem o turistiku

v jihovychodni Asii, z E¢ehoz plyne potfeba zavedeni pfimé linky.

Cilem prace bylo pfiblizit étenafi proces tvorby nové letecké linky. NejdulezitéjSi pro tvorbu
linky jsou bezpochyby legislativa, ktera umoznuje provozovat takovou linku, a zajem o danou
destinaci. DalSimi dllezitymi oblastmi tvorby linky jsou uspokojeni této poptavky, naklady na

provoz linky a vybér vhodné letové trasy.

V teoretické Casti prace byl Ctenaf seznamen s vyvojem obou narodnich dopravcl a takeé
s dalSimi dopravci pUsobicimi na trhu. V dalSi kapitole byla pomérné detailné vysvétlena, co
to je poptavka, harmonogram poptavky, poptavkova kfivka, zména poptavky, elasticita
poptavky a faktory ovliviiujici poptavku. Byly zminény zpusoby, jakymi se modeluje poptavka
v letecké dopravé. Treti kapitola popsala vhodna letadla, ktera jsou urCena pro obsluhu
dalkovych letd, a také jedno letadlo, které by mohli vyuzivat nizkonakladovi dopravci a pofadné
tim zatopit sou¢asnym plnohodnotnym dopravcim, ktefi zatim dominuji na trhu dalkovych letu.
Ctvrta kapitola se vénovala svobodam vzduchu, mezinarodnim leteckym dohodam véetné
ICAO vzorové dohody a také alternativnimi zpUsoby pro provozovani linky. Posledni teoreticka

kapitola popsala naklady na provoz linky a vybér vhodné letové trasy.

Sesta kapitola byla zaméfena na praktické FeSeni problému. Prvnim problémem bylo
namodelovani poptavky. K tomu byl pouZit jednoduchy gravitacni model, jehoZ vysledek pfilis
nelisil od skute¢ného poctu lidi, ktefi vycestovali do Vietnamu v roce 2016. DalSim problémem
bylo zjisténi, zda ma Cesky dopravce zajisténé svobody vzduchu, aby mohl provozovat
prepravni sluzbu. Z toho vyplynulo, ze Ceska republika ma uzavfeno mnoho smluv, které
presahuji potfeby Ceskych dopravcu, tudiz pro Ceského dopravce nepredstavuje zadny
problém uvést linku do provozu. Problematicka by mohla jevit smlouva s Ruskou federaci, kdy
tranzitni prava nejsou grantovana pfimo v letecké dohodé&, ale musi se na tom dohodnout
letecké ufady pro kazdou linku zvlast. V dalSi Casti byly vyjmenovany naklady, ty byly
vyjmenovany pouze obecné kvlli nedostupnosti dat. V predposledni ¢asti této kapitoly byla
vygenerovana trasa pro pfimy let i pro let s mezipfistanim. Po této podkapitole nasledovalo
vyhodnoceni dat z dotazniku, ktery mél pomérné velky uspéch, jelikoz na né&j odpovédélo
1120 respondentl. Z dotazniku vyplynulo, Ze mezi Vietnamci je obrovsky zajem o pfimé
spojeni Praha-Hanoj. Dale bylo zjisténo, ze by byli Viethamci ochotni zaplatit ¢astku mezi
15 000 a 20 000 K& za letenku s pfimym letem a ¢astku do 15 000 za let s mezipfistanim.

V obou pfipadech je pro Vietnamce dulezity ¢as straveny v letadle, dvé zapsana zavazadla
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v cené letenky a pfrilet ve vhodny &as, protoze vétsSina Vietnamcu jesté musi cestovat nékolik

hodin do svého domova.

Cile prace se podairilo splnit a &tenaf ziskal prehled v oblasti mezinarodnich leteckych dohod
a namodelovani poptavky. Byl seznamen i dalSimi aspekty tvorby nové linky. Spravnost
vysledku modelovani poptavky ovSem nelze ur€it, dokud nebude zavedeno pfimé spojeni,
protoze souCasna data mohou byt zkreslena tim, Ze lidé nemusi vzdy letét do Viethamu
z Prahy. Uspéch této letecké linky bude zaviset na leteckém dopravci, ktery se rozhodne tuto
linku provozovat, pokud se mu povede pfijit se sluzbami (tarify, frekvence), které uspokoji
poptavku na realném trhu, tak je zde sludny zaklad pro to, aby mohla byt linka dlouho

V provozu.

Prace by se dala zkvalitnit za vyuziti lepSich gravitaénich modelu, pokud by k nim byl zajistén
pfistup. DalSi oblast, ktera by vedla ke zkvalitnéni prace, jsou naklady, ke kterym nebyla taktéz
dostupna data. Ackoliv prace nepopisuje uplny proces tvorby linky, je mozné nékteré jeji asti
dale vyuzit. Nejvétsi pfinos je v podobé dotazniku, ktery muze vyuzit potencialni dopravce
k nastaveni spravnych tarifu, jelikoZz jsou v ném obsazeny preference viethamskych
zaékazniku. Dale by se dala pouzit ¢ast ohledné mezinarodnich leteckych dohod ke zjisténi,
zda a za jakych podminek Ize uskute€niovat obchodni leteckou pfepravu ¢eskym dopravcem

mezi dvéma staty.
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Prilohy

Pfiloha 1: Tabulka ¢lanku, které mize obsahovat mezinarodni letecka dohoda

Clanek Obsah
Preamble
Article 1 Definitions
Article 2 Grant of rights
Article 3 Designation and authorization
Article 4 Withholding, revocation and limitation of authorization
Article 5 Application of laws
Article 6 Direct transit
Article 7 Recognition of certificates
Article 8 Safety
Article 9 Aviation security
Article 10 Security of travel documents
Article 11 Inadmissible and undocumented passengers and deportees
Article 12 User charges
Article 13 Custon duties
Article 14 Taxation
Article 15 Fair Competition
Article 16 Capacity
Article 17 Pricing (Tarrifs)
Article 18 Safeguards
Article 19 Competition laws
Article 20 Currency conversion and remittance of earnings
Article 21 Sale and marketing of air service products
Article 22 Non-national personnel and access to local services
Article 23 Change of gauge
Article 24 Ground handling
Article 25 Codesharing/Cooperative arrangements
Article 26 Leasing
Article 27 Intermodal services
Article 28 Computer reservations systems (CRS)
Article 29 Ban on smoking
Article 30 Environmental prorection
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Clanek Obsah
Article 31 Statistics
Article 32 Approval of schedules
Article 33 Consultations
Article 34 Settlement of disputes
Article 35 Amendments
Article 36 Multilateral agreements
Article 37 Termination
Article 38 Registration with ICAO
Article 39 Entry into force

Annex | Route schedules

Annex Il Non-scheduled/Charter operations
Annex Il Air cargo services

Annex IV Transitional measures
Annex V Essential Service and tourism Development Routes
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Priloha 2: Dotaznik
1) Jaké je Va$e pohlavi? / Gi&i tinh: Muz (532), Zena (588)

2) Jaky je Vas vék? / Tubi cla ban: 0-18 let (27), 18-26 let (363), 26-40 let (488), 40-65 let
(218), vice nez 65 let (24)

3) Jsem ob&anem: / Quéc tich cua téi la: CR (225), Vietnamu (1087)
4) Uz jste letél do Vietnamu? / Ban da bay vé Viét Nam 1an nao chwa? Ano (1003), Ne (117)

5) Kolikrat jste uz let&l? / Ban da bay bao nhiéu |an rdi? Jednou (105), Dvakrat az pétkrat (323),
Pétkrat a vice (575)

6) Létate pravidelné? / Ban cé bay thuwong xuyén khong? Ano (274), Ne (729)

7) Pokud ano, jak Gasto létate? / Néu vay, ban bay bao nhiéu lan trong vong thdi gian?
Neékolikrat ro¢né (105), Jednou ro¢né (169)

8) Jak jste letél? / Ban da bay nhw thé nao? S jednim prestupem (882), Se dvéma prestupy
(121)

9) Kam jste letél? / Ban da bay dén noi nao réi? Hanoj (961), Ho Ci Minovo Mésto (278), Da
Nang (35)

10) V jakém obdobi jste letél? / Ban bay vao mua nao? Léto (779), Lunarni novy rok (482),
Jindy (238)

11) Jakymi spole€nostmi jste letél? / Ban da bay v&i nhivng hdng hanh khdéng nao? Vietnam
Airlies (932), Aeroflot (455), Emirates (635), Turkish Airlines (384), Qatar Airways (219),
Korean Air (176), Cathay Pacific (35), Finnair (18)

12) Jaka je primérna cena Vasi zpateéni letenky? / Gia trung binh ctia vé kht hdi ctia ban la
bao nhiéu? 10 000 — 15 000 CZK (153), 15 000 — 20 000 CZK (543), 20 000 CZK a vice (307)

13) Mé&l byste zajem o pfimou linku z Prahy do Hanoje? / Ban sé& quan tdm hay la dé y dén
mot chuyén bay trwc tiép tr Praha dén Ha Noi khong? Ano (1015), Ne (105)

14) Pokud ano, jakou maximalni cenu jste ochotni zaplatit za pfimou zpatecCni letenku
(prdmérna cena letenky do Vietnamu se pohybuje mezi 14000 az 17000 CZK). Zadejte ¢astku
v CZK. / Néu vay, gia t6i da ban san sang tra cho mot vé khi hdi tryec tiép 1a bao nhiéu? (gia
trung binh cGia mét chuyén bay dén Viét Nam la tir 14000 dén 17000 CZK). Nhap sb tién bang
CZK. 14 000 (53), 15 000 (227), 15500 (1), 16 000 (69), 17 000 (210), 18 000 (49), 19 000
(70), 20 000 (275), 25 000 (61)
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15) Kdyby byla nizka poptavka a letélo by se mensim letadlem (napf. Airbus A320 nebo Boeing
737), které potfebuje mezipfistani (napf. v Astané) na dotankovani paliva (zdrzeni 1 hodina na
zemi), jste ochotni akceptovat tuto variantu? / Néu cé nhu cau thap va minh sé bat budc bay
véi may bay nhd hon (vi du Airbus A320 ho&c Boeing 737), sau d6 minh sé& can dirng lai (vi
du & Astana) dé tiép nhién liéu (1 gi® trén mat dat), ban c6 sén sang chap nhan tly chon nay
khéng? Ano (799), Ne (321)

16) Pokud ano, kolik jste ochotni zaplatit za zpate&ni letenku? Zadejte &astku v CZK. / Néu
vay, ban s8n sang tra bao nhiéu cho mét vé khir h6i? Nhap sb tién bang CZK. 10 000 (26),
12 000 (167), 13 000 (43), 14 000 (56), 15 000 (84), 15 500 (35), 16 000 (62), 17 000 (43),
18 000 (117), 19 000 (33), 20 000 (97), 22 000 (36)

17) V nasledujicim seznamu ohodnotte od 1 (neni dulezité) do 5 (velmi dllezité) sluzby podle
toho, jak jsou pro Vas dulezité. / Trong danh sach sau day, ty 1 tir 1 (khdng quan trong) dén

5 dich vu (rat quan trong) tlly thudc vao mirc d6 quan trong clia ching dbi véi ban la:
Cas straveny v letadle / Thoi gian & trén may bay: 1 (22), 2 (132), 3 (288), 4 (203), 5 (475)

Dvé odbavena zavazadla v cené letenky / Hai hanh Iy ky gtri @ bao gdm trong gia vé: 1 (68),
2 (157), 3 (217), 4 (273), 5 (405)

Nizké cena / Gia thap nhat: 1 (37), 2 (206), 3 (99), 4 (361), 5 (417)
Vybér z vice jidel / Lwa chon nhigu bira &n hon: 1 (208), 2 (358), 3 (315), 4 (1686), 5 (73)
PFilet ve vhodny &as / Ha canh dang gio: 1 (73), 2 (184), 3 (232), 4 (236), 5 (395)

Zabavni program na palubé / Chwong trinh gidi tri trén may bay: 1 (329), 2 (253), 3 (362),
4 (118), 5 (58)
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