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ABSTRAKT

Pfedmétem této diplomové prace je zmapovat historii a souCasné postaveni nejvétSiho
dopravniho letounu na svétu, Airbusu A380, zhodnotit hlavni vyhody a nevyhody, ekonomiku
letu a naklady na provoz tohoto letounu a porovnat jej s konkurenénimi velkokapacitnimi
letouny. Dale se tato prace zabyva ekonomickym vyvojem a sou¢asnymi trendy na trhu osobni

letecké dopravy a jejich vlivem na oznameni ukoncéeni vyroby Airbusu A380 v roce 2019.
KLICOVA SLOVA

Airbus, A380, Boeing, osobni letecka doprava, velkokapacitni letadla

ABSTRACT

The aim of this diploma thesis is to map the history and current position of the largest
passenger aircraft in the world, the Airbus A30, to evaluate main advantages and
disadvantages, flight economics and operating costs of this aircraft and to compare it with other
large capacity aircrafts. Furthermore, this thesis describes the economic development and
current trends in the passenger air transport and their impact on the announcement of the
termination of Airbus A380 production in 2019.

KEY WORDS

Airbus, A380, Boeing, passenger air transport, large capacity aircrafts
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Seznam pouzitych zkratek

ASK — nabizené sedackové kilometry

BAC — British Aircraft Corporation

CASK — naklady na jeden nabizeny sedackovy kilometr
DXB — Mezinarodni letisté Dubaj

EU — Evropskéa unie

IATA — Mezinarodni asociace leteckych dopravcu
ICAO — Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
LC — Low-cost

LHR — Letidté London Heathrow

OSN - Organizace spojenych narod

PLF — vyuZiti sedackové kapacity

RPK — vyuzité osobokilometry

USA — Spojené staty americké

USD — americky dolar

UCML — Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi



1. Uvod

Airbus oznamil v roce 2019 ukonéeni nejdrazSiho a nejambiciéznéjSiho projektu v historii
osobni letecké dopravy, vyroby letadla s oznacenim A380, které je nejvétSim dopravnim
letadlem na svété, dokaze totiz prepravit az 853 cestujicich. Pravé kapacita A380 méla byt
jeho nejvétsi prednosti, pfesto si mezi leteckymi spole&nostmi pfili§ pfiznivel neziskal a Airbus
dokazal prodat sotva tfetinu kust oproti plvodnim pfedpokladiim, coz vedlo k pfedéasnému

zastaveni jeho produkce. V této praci objasnim hlavni divody, pro¢ k tomuto kroku doslo.

V prvni kapitole popiSu ekonomicky vyvoj na trhu osobni letecké dopravy. Zaméfim se
zejména na obdobi od roku 1980, béhem kterého doslo k vyrazné deregulaci letecké dopravy
a nékolikanasobnému zvySeni poptavky ze strany cestujicich. Budu se vénovat historicky
Vyraznou &ast této kapitoly zasvétim také udalostem posledniho roku, ktery byl pro leteckou
dopravu z hlediska mnoha kritérii nejhorsim v historii, a popi8u vliv t&chto udalosti na letecké

spole¢nosti a vyrobce letadel.

V nasledujici ¢asti této diplomové prace budu nejprve popisovat vznik a kompletni historii
spoleCnosti Airbus od jejiho prvni dopravniho letadla az po soucasnost. Nasledné se budu
zajimat o samotny letoun Airbus A380, vysvétlim okolnosti jeho vzniku, historii vyvoje,
naro¢nou logistiku, kterou obnasi jeho vyroba, a v neposledni fadé se zaméfim také na jeho
uvedeni na trh. Zajimat mé budou také parametry A380, jeho vztah k letiStni infrastrukture

a soucasné postaveni tohoto letadla na trhu dalkovych letd.

Ostatni velkokapacitni letadla, ktera Airbusu A380 konkuruji, uvedu ve tfeti kapitole. Budu se
vénovat pfedevsim jejich historii, parametrim a letovym vlastnostem, které ovliviiuji letecké
spole€nosti pfi vybéru letadla pro konkrétni linku. Podrobné popiSu v soucasnosti nejdelsi
dalkové lety na svété, zaméfim se pifedevsim na letecké spolecnosti, které je provozuiji, dale
na to, co vedlo k jejich otevfeni, ale také na to, ktera letadla jsou na tyto linky obsazovana

a pro€ tomu tak je.

V posledni ¢asti diplomové prace zd(raznim hlavni ddvody nedostate¢ného zajmu o A380 ze
strany leteckych spole€nosti, cozZ je hlavni pfi¢ina konce Airbusu A380. Nejprve se budu
soustfedit na naklady v letecké dopraveé obecné&, abych nasledné& pomoci modelového pfikladu
vypocital naklady, které je potfeba vynalozit pfi letu s A380 na konkrétni lince. Uvedu pfiklad
letecké spoleCnosti, ktera dokaze s timto strojem dlouhodobé Uuspésné operovat, a pro€ se to
jinym leteckym spolecnosti nepodafilo. V zavéru se zaméfim také na globalni ekonomické
faktory, které vedly k ukonéeni vyroby A380, a nazna¢im mozny budouci vyvoj jak letecké

dopravy jako celku, tak samotné spolecnosti Airbus.



2. Ekonomicky vyvoj na trhu osobni letecké dopravy

Osobni letecka doprava se béhem poslednich nékolika desitek let stala globalnim dopravnim
odvétvim a v dnesni dobé je jiz dostupna prakticky vSem vrstvam obyvatel z ekonomicky
vyspélych zemi. Vyznam letecké dopravy je ovSem daleko hlubsi, nez je pouha preprava osob
z jednoho mista na druhé. Vzhledem ke globalizaci dneSniho svéta hraje zcela zasadni roli
v oblasti mezindrodniho obchodu, cestovniho ruchu, ale také v mezinarodnich vztazich
a diplomacii. Samotny letecky pramysl je v sou¢asné dobé jednim z vyznamnych odvétvi
ekonomicky, a to nejen ve smyslu vlastnich uskutecnénych leteckych operaci, ale také diky
svému nezastupitelnému vlivu na pfidruzena odvétvi, jakymi jsou napf. strojirensky primysil

nebo cestovni ruch.

2.1. Poéatky mezinarodni spoluprace v letecké dopravé
Vzhledem k mezinarodnimu charakteru letecké dopravy byla jiz v pocatcich letectvi vnimana
potfeba koordinace a spoluprace na mezinarodni Urovni a stanoveni standardizovanych
pravidel, ktera by bylo mozné aplikovat na vSechny zuc¢astnéné strany v leteckém dopravnim
procesu. Béhem prvni svétové valky doslo ke skokovému rozvoji letadlové techniky, ¢imz se
zvysil dolet a rychlost letadel, letecké doprava se zacala vice rozSifovat a pro letouny bylo

Vv,

zabyvat otazkami pravidel mezinarodniho civilniho letectvi. [1]

Prvnim skuteén& mezinarodnim dokumentem v oblasti civilni letecké dopravy se stala Umluva
o Uuprave letectvi z roku 1919 (znama také jako Pafizska umluva), ktera se zabyvala pfedevsim
otazkami suverenity nad vzduSnym prostorem, licencovani pilotd a registrace letadel.
Pristoupilo k ni 38 predevSim evropskych zemi, a tak zacaly zaroven vznikat i bilateralni
dohody mezi jednotlivymi zemémi, které mezi sebou chtély provozovat letecké linky,
a potazmo i se staty, pres které mély tyto linky vést. Soucasti Pafizské umluvy bylo i zfizeni
Mezinarodni komise pro leteckou navigaci ICAN (International Commission for Air Navigation),
ktera byla pfedchiidcem organizace ICAO a zabyvala se problematikou civilni letecké dopravy

a dil¢im zplsobem pfispéla k jejimu rozvoiji, ktery byl ovSem pferuSen druhou svétovou valkou.

[1]

Nejednotnost a restriktivni charakter bilateralnich dohod vedly ke snaze o vytvofeni
mezinarodni koncepce regulace v letecké dopravé. V roce 1944 se v Chicagu uskutecnila
mezinarodni konference o civilnim letectvi, jejimz cilem bylo dosazeni dohody v kliCovych
aspektech letecké dopravy. Motivaci pro svolani této konference byla snaha o vyuziti
technologického pokroku a letecké infrastruktury, ktera vznikla béhem druhé svétové valky,

pro zajisténi vzdjemné soudrznosti jednotlivych statl a zabranéni dalSim vale¢nym konfliktm.



Chicagska konference se zabyvala predev§im technickymi a provoznimi otazkami letecké
dopravy, jakymi jsou napf. harmonizace pravidel l1étani a jednotné osvédcovani zpUsobilosti
persondlu a letecké techniky, nicméné dullezitym tématem konference bylo i povalecné
usporadani letecké dopravy zejména z hlediska prava a ekonomiky. Za zakladé jednani bylo
pfijato nékolik dokumentl, které mély definovat zakladni zasady v oblasti civilniho letectvi

a standardizovat pravidla pro vSechny zu¢astnéné strany. [1]

2.2. Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

Jednim z t&chto dokumentd je Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi, ktera je povaZovana
za nejdulezitéjsi pravni dokument tykajici se letectvi. Tato umluva je platna od 4. dubna 1947
a do dnesniho dne ji podepsalo 192 statl OSN a Cookovy ostrovy, ¢imz je jednou
Z nejvyznamnéj$i mezinarodnich smluv v ramci OSN. Vzhledem ke stale se ménicimu

prostiedi letectvi byla jiz osmkrat revidovana, naposledy v roce 2006. [2]

UCML se zabyvala pfedevsim obecnymi pravnimi zaleZitostmi letectvi, ekonomickym otazkam
se ovSem tolik nevénovala a az na vyjimky je ponechala v rukou jednotlivych &lenskych stata.
V této oblasti v podstaté pouze definovala prvni dvé svobody letecké dopravy, tedy pravo
preletét uzemi jiného statu na pravidelnych linkadch a pravo na takovém uzemi pfistat za
ucelem napt. doplnéni paliva nebo z nouzovych duvodd. Tyto dvé svobody se pozdéji staly
zakladem pro tzv. bilateralismus, ktery z letecké dopravy na nékolik desetileti vytvofil silné

regulované prostfedi. [1]

Mezi nejddlezitéjsi zasady a principy, které UCML vymezila a na zakladé kterych by méla
letecka doprava na mezinarodni urovni fungovat, patfi zejména suverenita statu nad svym
vlastnim vzduSnym prostorem, povinnost poskytnout pomoc letadlim v nouzi, zakaz
diskriminace v civilnim letectvi napf. pfi uzivani leti§t&€ nebo letecké infrastruktury a zékaz
zneuzivani civilnich letadel pro vojenské nebo jiné ucely, které jsou v rozporu s touto Umluvou.
UCML dale stanovila pravidla pro vstup civilnich letadel do vzduného prostoru jiného statu,
stejné tak definovala podminky pro provozovani letadel a pravidla lIétani a osvobodila civilni
letectvi od cel. UCML mé celkem 19 pfiloh, ve kterych jsou v8echna pravidla, zasady a principy
detailné rozpracovany. VesSkeré tyto pfilohy jsou sbirkou standard( a doporu¢enych postupt
(Standards and Recommended Practices) v zalezitostech tykajicich se osobni letecké dopravy
a staty jsou povinny své predpisy vytvaret v co nejvétSim souladu s pfedpisy SARPs.
V pfipadé standardd se jedna o specifikaci, ktera je v zajmu zachovani bezpecnosti,
pravidelnosti a efektivnosti leteckého provozu nezbytna, zatimco v pfipadé doporucenych
postupd, jak uz vyplyva ze samotného nazvu, se jedna o specifikaci, jejiz uplatiiovani je

doporucené a zadouci a Clenské staty by mély postupovat v jejim souladu. [1]



Na zakladé UMCL byla vroce 1947 vytvofena také mezinarodni organizace ICAO
(International Civil Aviation Organizéator), jejiz logo muzeme vidét na obrazku €. 1. Tato
organizace sidli v Montrealu a je pfimo financovana a fizena 193 signatafskymi zemémi
UMCL. Mezi hlavni tkoly této organizace patfi podpora diplomacie a spoluprace v letecké
dopravé, monitorovani rozvoje v oblasti letecké navigace a letecké techniky, zkoumani novych
zasad, principll a standardu, které by bylo mozné implementovat do pravidel letecké dopravy

a nasledné schvalovani téchto navrh(. [1]

Obrazek 1 — logo organizace ICAO [2]

Pravomoci této organizace jsou ovSem velmi Siroké, a kromé vySe zminénych cinnosti
pfedevsim dohlizi nad obecnym dodrzovanim pravidel v letecké dopravé a v pfipadé potfeby
¢ini takova opatfeni, aby byla zachovana maximalni bezpecnost, plynulost a efektivnost
v provozu mezinarodni letecké dopravy. ICAO také definovala administrativni a provozni
standardy v letecké dopravé, jako jsou napf. kody jednotlivych letist, typl letadel a leteckych

dopravcq, které se pouzivaji pfi komunikaci a v oficialnich dokumentech. [1]

2.3. Deregulace aliberalizace v letecké dopravé
Rust kazdého odvétvi priamyslu je vzdy umoznén zejména diky technologickému pokroku
a nejinak tomu bylo v pfipadé osobni letecké dopravy. V 50. letech se pro komercni ucely
zaCala ve vétSi mife vyuzZivat proudova letadla, v 70. letech poté nésledovalo uvedeni
Sirokotrupych letadel. Jesté na konci 70. let ovSem byly letecké spole¢nosti po celém svété
pfisné regulovany, coz vytvofilo prostiedi, ve kterém mély pfednost zajmy jednotlivych
svétovych vilad a technologicky pokrok pred ziskovosti a snahou o vytvofeni konkurenéniho

prostiedi v tomto odvétvi. [3]



Hlavnim ddvodem pro regulaci v letecké dopravé byl jeji nesporny vyznam pro ekonomicky
rozvoj jednotlivych zemi. Z tohoto divodu byli silné protlacovani narodni dopravci a staty se je
pomoci bilateralnich smluv snazily chranit pfed konkurenci, €¢imz jim na domacim trhu vytvofili
prakticky monopolni postaveni. PFistup leteckych spole¢nosti k rozvoji sluzeb a zejména pak

k cenam, za které tyto sluzby nabizely, tak odpovidal jejich neohrozitelnému postaveni. [3, 4]

Pocatky deregulace letecké dopravy se datuji do roku 1978, kdy byl ve Spojenych statech
pfijat zdkon o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy. V navaznosti na tento zakon zacala
v USA vznikat fada novych leteckych dopravci, coz mélo za disledek vyrazné snizeni cen
letenek, SirSi nabidku sluZeb diky vétsi konkurenci a doslo k celkové restrukturalizaci sité

vnitrostatnich leteckych linek ve Spojenych statech. [3, 4]

Evropsky trh letecké dopravy byl na pocatku 80. let minulého stoleti stale silné regulovan
bilateralnimi dohodami, jelikoz UMCL ponechala téméF veskeré pravomoci ohledné vstupu
cizich letadel na Uzemi jiného statu v kompetenci jednotlivych zemi. Proto vznikl koncept tzv.
vzduSnych svobod, které si musi staty mezi sebou vzajemné vyjednat, pokud chtéji provozovat
svym dopravcem mezinarodni leteckou dopravu na Uzemi jiného statu. V bilateralnich
dohodach se dale feSi pocet leteckych dopravcl, ktefi mohou na takové mezinarodni lince
pusobit, a jsou vyty€eny konkrétni trasy, na kterych jsou letecké linky provozovany. V dobé
regulace letecké dopravy se vétSinou jednalo pouze o jednoho dopravce z kazdé zemé, ¢imz
si tyto staty hlidaly zajmy svych narodnich dopravctli, a znemoznily tak vstup jinych aerolinii na
pfislusny trh. Striktné byly uréeny také trasy, které mohli dopravci obsluhovat. V pfipadé
restriktivnich bilateralnich dohod se pak zpravidla stanovovaly i jednotné ceny a urCovaly
pfislusné kapacity pro kazdou linku, které si mezi sebou tito dva narodni dopravci rozdélovali.
Pravé uprava bilateralnich dohod z restriktivnich na liberalni na nékterych evropskych trasach

byla jednim z prvnich krokl na cesté k deregulaci evropského trhu. [1, 3]

Po deregulaci americkych leteckych spolecnosti v roce 1978 zacal byt vyvijen tlak i na viady
dalSich zemi, aby pfestaly ovliviiovat trh letecké dopravy prostfednictvim ekonomickych
regulaci. Stejné jako dfive v USA se i v Evropé zacal prosazovat spiSe obchodni pfistup
k organizaci a vedeni leteckych spole€nosti, coz mélo za dlsledek zprivatizovani mnohych
Z nich. Spolu s tim se zacalo upoustét od restriktivnich opatieni, které branily vzniku novych
leteckych dopravcu a jejich vstupu do jednotlivych zemi, ¢imz zacala na evropském trhu
vyrazné silit konkurence. Proces deregulace evropského trhu zménil poméry nejen
v regionalnim, ale i celoevropském méfitku, postupné totiz byla odstranéna vétSina prfekazek
pro vstup zahrani¢ni letecké spole¢nost na trh cizi zemé&, a zaroven bylo dopravcliim umoznéno
si svobodné stanovovat ceny letenek i dalSich navaznych sluzeb spojenych s pfepravnim

procesem. [3, 4]
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Vroce 1984 byla podepsana prvni liberalné bilateraini dohoda mezi Velkou Britanii
a Nizozemskem, v nasledujicich letech uzavrela Velka Britanie takové dohody i s Némeckem,
Lucemburskem, Belgii a Irskem. Timto bylo umoznéno zahrani¢nim leteckym dopravcim
vstoupit na britsky trh, coz vedlo k vytvofeni silné konkurenéniho prostiedi, EehoZz si zacaly
vSimat i ostatni staty Evropského spoleCenstvi, které zacaly v roce 1986 jednat o vytvofené
spole¢ného leteckého trhu. Liberalizace evropského trhu nasledné probihala prostfednictvim

tzv. liberalizagnich bali¢ku. [3, 4]

Prvni liberalizaéni balicek byl pfijat v roce 1987 a znamenal uvolnéni pevné stanovenych
smérnic, protoze dovoloval statim se odchylit od dosud uzavienych bilateralnich dohod.
Umozioval napfiklad cenovou konkurenci na jednotlivych leteckych linkach a povolil

dopravciim dohodnout se nad rozdélenim kapacit. [1, 4]

Druhy liberalizaéni balic¢ek, ktery byl schvalen vroce 1990, dale rozsifil svobodu nad
stanovovanim cen za prepravu a rozdélovanim kapacit. Zaroven udélil vSem dopravcim ze
zemi EU prava tfeti a Ctvrté letové svobody, tedy moznost vykladat na tzemi druhého statu
cestujici a naklad nalozené na uzemi statu, jehoz statni pfisluSnost letadlo ma, a zaroven
moznost na Uzemi druhého statu nakladdat cestujici a ndklad pro uzemi statu, jehoz statni
prislusnost letadlo ma. VSem dopravciim bylo také s platnosti tohoto balicku umoznéno ziskat

prava pate letové svobody. [1]

Posledni liberaliza¢ni bali¢ek zacal platit v roce 1993. Tento bali¢ek dale rozsifil svobody pro
letecké dopravce na Uzemi EU a vedl k rozSifeni konkurence v rdmci celého evropského trhu.
S ucinnosti tfetiho liberalizacniho byla odstranéna omezeni tykajici se paté letové svobody,
zacCala platit volnost pfi tvorbé tarifll a cen a odstranény byly i regulace omezujici maximalni
poéty obsazenych sedadel. Posledni faze deregulace navic znamenala rozSifeni tohoto

rezimu i na Island, Norsko a Svycarsko. [1]

K uplné deregulaci evropského letového trhu doslo 1. dubna 1997, kdy bylo vSem dopravcim
EU poskytnuto pravo piné kabotaZe, tedy volného pfistupu na vnitfni unijni trh a mozZnosti
nabizet a provozovat své sluzby na uzemi vSech dalSich statd EU. V souc€asnosti tedy miize
kazdy dopravce, ktery ziska licenci pro provozovani letecké dopravy od ¢lenského statu EU,
provozovat leteckou dopravu mezi kterymikoliv dvéma misty v ramci EU. Zaroven se jiz
v dnesni dobé neuplatfiuji zadna omezeni tykajici se tvorby cen, stanoveni kapacit na

jednotlivych linkach, ani frekvenci pfepravy. [1]

Cely proces deregulace byl vyrazné podporovan Evropskou unii, ktera méla vytvofeni
jednotného evropského trhu ve vSech odvétvich hospodafrstvi jako jeden ze svych hlavnich

cild, proto bylo nutné leteckou dopravu vyrazné liberalizovat, aby bylo mozné takovy trh
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vytvofit. Spoleéna hospodarska politika je jednim ze zakladnich pilifd EU a volny pohyb osob,
zbozi, sluzeb a kapitalu jsou spolu se svobodou podnikani péti zakladnimi evropskymi

svobodami. [1]

2.4. Nizkonakladové letecké spole¢nosti

Liberalizace letecké dopravy v USA a v Evropé uvolnila pavodni omezeni ohledné toho, kam
a za jakou cenu mohly letecké spole¢nosti létat. Na konci 90. letech doSlo v reakci na zavedeni
tretiho liberalizacniho bali¢ku k vyraznému narlistu poptavky po letecké dopravé zejména
v Evropé, coz vedlo k nastupu novych nizkonakladovych (low-cost, LC) dopravcli. Prvni
nizkonakladova letecka spole€nost Southwest Airlines, ale vznikla v USA jiz koncem 70. let,

hlavnimi prakopniky na evropském trhu jsou potom irsky Ryanair a britsky easyJet. [4]

Pfed samotnou deregulaci evropského letového trhu panovaly obavy z toho, Zze se nové
vznikajici aerolinky zaméfi na hlavni dalkové trasy, a Ze zvySena konkurence povede
k nutnosti vyraznéji snizovat naklady, coz by v koneéném dusledku mohlo mit dopad na
bezpecnost letecké dopravy. To se sice nepotvrdilo, jelikoz vétSina novych dopravcu se
zameéfila pfedev§im na dosud neexistujici trasy, diky ¢emuz doSlo k otevieni novych trhu
letecké dopravy, ovSem v reakci na uvedeni LC leteckych spole€nosti byli néktefi narodni
dopravci nuceni snizit své naklady, nebo dokonce zacit pfebirat nékteré praktiky LC aerolinek,

aby byli nadale konkurenceschopni na kratSich linkach uvnitf EU. [4]

Pravé kratké doby letu a dostupnost mnoha malych sekundarnich letist v Evropé umoznily LC
dopravcim provozovat linky mezi dvéma evropskymi mésty s mnohem nizSimi naklady nez
v pfipadé tradi¢nich dopravcli. Diky tomu dokazaly tyto letecké spolecnosti poskytnout
takovou kombinaci kvality sluzeb a ceny, ktera byla pro vétSinu zakaznika velmi atraktivni

pravé pro lety na kratkou vzdalenost.

Postavenim LC dopravcu na trhu osobni letecké dopravy vyrazné neotfasly ani udalosti
Z prelomu tisicileti, kdy Celil letecky primysl fadé vyzev. Zatimco tradi¢ni letecké spolecnosti
zaznamenaly zejména po teroristickych utocich 11. zafi 2001 vyrazné ztraty a vétSina z nich
se nevratila k ziskovosti az do roku 2006. LC dopravci se dokazali diky niz§i struktufe nakladd
a vetsi flexibilité rychleji pfizpusobit a ve vysledku dokazali té€Zit z téchto negativnich dopadu

na leteckou pfepravu po celém svété, a to pravé na ukor tradicnich leteckych spoleénosti. [4]

VétSina LC dopravcl se soustfedi pouze na zajisténi zakladnich sluzeb, které jsou nutné pro
pfepravu cestujicich mezi dvéma body, a vétsSinu ostatnich nakladu se snazi omezit, nebo
zcela odbourat. Cena letenky tak obvykle zahrnuje pouze vlastni pfepravu cestujicich bez
Zadnych dalSich navaznych sluzeb a nabizena je pouze jedna cestovni tfida. Za vSechno

ostatni (palubni obcerstveni, pfeprava odbaveného zavazadla, moznost vybéru sedacky
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v letadle) si musi cestujici pfiplatit. LC dopravci zpravidla vyuzivaji strikiné unifikovanou
letadlovou flotilu (nej¢astéji Boeing 737 nebo Airbus A320), pficemz se €asto jedna o ucelové
konfigurovana letadla s maximalnim moznym poctem sedacek, aby bylo mozné prepravit co
nejvice cestujicich najednou. Standardizovany letecky park ma za cil dal$i usporu nakladu, at’
uz z hlediska hromadného nakupu nahradnich dill, & Skoleni Fadovych zaméstnancu,
leteckych technik(l a pilotll. Svoje letadla se snazi LC dopravci vyuzivat tak, aby byl as mezi
jednotlivymi lety stlaen na minimum, a tim se docililo co nejefektivnéjSiho vyuziti kazdého
stroje. DalSim dllezitym aspektem je vyuzivani zaméstnanct, LC dopravce se obvykle snazi
limitovat poéty zaméstnancu, ktefi vétSinou pracuji na vice pozicich. Ze stejného davodu je
i komunikace se zakazniky omezena vyhradné na online prostfedi, kde probiha i prodej
letenek. [1]

Tato obchodni strategie, ktera méa za cil srazit naklady na provoz aerolinii na minimum, stala
za uspéchem LC dopravcl zejména na evropském trhu, nicméné vyznamné postaveni na trhu
maji i v USA. VétSina LC dopravcl hlavné v Evropé vyuziva pfedevSim sekundarni
a regionalni letisté, ktera maji obecné nizsi letiStni poplatky, €imz se snizuji i celkové naklady
na pfepravu cestujicich. LC dopravci dokazou flexibilnéji reagovat na zmény v trznim prostredi
letecké dopravy a zejména jsou schopni plsobit a expandovat na trhy, na kterych zatim nebyla

uspokojena poptavka tradi¢nimi leteckymi spoleénosti.

Samotny koncept LC dopravce oviem automaticky nezaruéuje uspéch na trhu osobni letecké
dopravy. V pfipadé evropského trhu by se dalo mluvit spiSe o opaku, nicméné nutno dodat, ze
v Evropé je podil LC dopravcl nejvétSi ze vSech kontinentli, a tak vstoupit na tento trh
a dlouhodobé se na ném udrzet neni z tohoto pohledu vibec jednoduché. Zatimco pfed rokem
1995 pusobil v Evropé pouze irsky Ryanair, do roku 2011 vstoupilo do toho sektoru celkem
110 LC dopravct, nicméné pouze 32 z nich bylo v roce 2011 stale aktivnich. Zbylych 78 LC
leteckych spolecnosti b&éhem tohoto obdobi zaniklo, 30 z nich b&éhem prvniho roku svého
plUsobeni na trhu, nékteré z nich dokonce nikdy neuskute€nily jediny let. Primérna zivotnost
LC dopravce na evropském trhu (pokud pomineme zminénych 30 aerolinii, které nepfizily prvni

rok svého pusobeni na trhu) je 3,4 roku. [4]

Prestoze deregulace evropského leteckého prostfedi v roce 1997 umoznila vstup LC dopravcl
na evropsky trh, nejvétsi rozmach zaZzil tento sektor letectvi az po roce 2001, coz Ize
jednoznacné vycist z grafu €. 1. Tento narust poctu evropskych LC dopravcu byl ¢astecné
reakci na teroristické atoky v New Yorku, zaroven se ale v tomto obdobi zacaly tradi¢ni letecké
spole€nosti pfizplsobovat novému uspofadani trhu. Nékteré z nich postupné pfijaly LC

strategii, jini LC dopravci vznikali jako podruzeni tradi¢nim dopravcim. Takovych, které vznikly
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Z jiz existujicich leteckych spole¢nosti, nebo jako jejich dcefina spoleénost, bylo mezilety 1995
a 2011 celkem 36 %. [4]
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European low cost sector
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European low cast sectar
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Graf 1 — vyvoj po¢tu LC dopravcu na evropském trhu v letech 1995-2011 [5]

V roce 2015 bylo globalné prepraveno 3,5 miliardy cestujicich na 34 milionech letl, v roce
2017 pak poprvé presahl pocet pfepravenych cestujicich hranici 4 miliard. Pfed vypuknutim
globdlni pandemie a uzemnénim vétsiny letadel na jafe roku 2020 se oCekavalo, ze by mély
byt poCty pfepravenych cestujicich a uskute€nénych letd v roce 2030 téméfr dvojnasobné
oproti roku 2015, to se ale uz s takika stoprocentni jistotou nestane. Nizkon&kladovi dopravci
hrali vyznamnou roli v rozvoji letecké dopravy za posledni Ctvrtstoleti a oCekava se, Ze v blizké
milionu cestujicich, coz bylo 28 % z celkového poctu prepravenych cestujicich. Zaroveri to
znamenalo 10% narust oproti roku 2014, LC letecké spole¢nosti tedy zaznamenaly pfiblizné
1,5krat vy$Si narlst prepravy nez tradi¢ni aerolinky. | z téchto dat jasné vyplyva, ze vyznam

LC dopravcu v poslednich letech neustéle roste. [5]

2.5. Vliv pandemie COVID-19 na leteckou dopravu

Pandemie COVID-19 je pro svétovou ekonomiku nejvaznéjSi prekazku od konce druhé
svétové valky. Pro leteckou dopravu, ktera je vyznamnym odvétvim ekonomiky na celém
svété, znamena pandemie nejvétsi krizi za celou svou historii. Navrat do stavu pfed pandemii
bude zdlouhavy, situace se sice ve vétsiné zemi svéta zejména diky probihajicimu oCkovani

zlepSuje, nicméné ochota lidi cestovat a neduvéra v leteckou dopravu obecné se budou
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obnovovat velice téZce. Tato krize dopadla na vétSinu svétovych aerolinii, pficemz o néco
méné zasahla nizkonakladové dopravce. Ani ti se ale nevyhnuli masivnimu propousténi
zaméstnancu, které se ovS8em netyka pouze samotnych leteckych spole¢nosti, ale celého
segmentu letecké dopravy, kam patfi také zaméstnanci letist, vyrobcu letadel a v navaznosti
na leteckou dopravu i lidé pohybujici se v oblasti cestovniho ruchu. Az tato situace vyraznéji
pomine, doCkame se na trhu letecké dopravy mnoha zasadnich zmén, které by mohly byt
i dlouhodobéjsi nebo trvalé, aby pomohly leteckym spole¢nostem dostat se z hluboké finanéni

krize.

2.5.1. Vyuzité osobokilometry
Jednim z nejdllezitéjsi vykonovych ukazatell v letecké dopravé jsou vyuzité osobokilometry
(revenue passenger-kilometers, RPK). Jeden osobokilometr pfedstavuje prepravu jednoho
cestujiciho na vzdalenost jednoho kilometru. V letecké dopravé se tento Udaj ¢asto pouziva
pro objektivizaci porovnani dvou leteckych spolecnosti, které provozuji lety na riznou

vzdélenost. [1]

Letecky dopravce, ktery provozuje lety na kratSi vzdalenosti, je schopen za stejny Casovy Usek
pfepravit vice cestujicich. Naproti tomu dopravce, ktery se zaméfuje na lety na delSi
vzdalenost, urazi béhem stejného Casového Useku daleko vétsi vzdalenost, protoze dosahne
vyS$siho podilu doby letu optimalni cestovni rychlosti, ¢imz dokaze eliminovat neproduktivni
¢as straveny mezi dvéma kratSimi lety. V tomto kontextu ma tedy dopravce, ktery provozuje
lety na del$i vzdalenost, vétSi predpoklady k dosahnuti vy$si hodnoty RPK pfi stejném poctu

cestujicich na vSech uvazovanych letech. [1]

Pro ziskani uceleného pohledu na vykonnost dvou rizné zaméfenych dopravcu je ovSem jesté
potfeba sledovat jejich relativni naturdini ukazatele, které dokresluji, zda a do jaké miry je
vubec mozné dva tak rozdilné dopravce vykonnostné porovnavat. Mezi relativni naturalni
ukazatele patfi napfiklad priimérna Usekova vzdalenost, primérna prepravni vzdalenost nebo

vyuziti sedackové kapacity. [1]

Zatimco v poslednich letech pfed pandemii tato hodnota meziro¢né stoupala o 3—7 %, rok
2020 znamenal propad o 65,9 % oproti roku 2019, coz je nejvySSi hodnota v historii letecké
dopravy a osmkrat vétSi pokles nez v roce po teroristickych utocich 11. zafi. Vyvoj RPK

v poslednich 5 letech je zobrazen v grafu &. 2. [6]
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Graf 2 — vyvoj hodnoty RPK v letech 2016-2020 [7]

Trh mezinarodni letecké dopravy byl logicky zasazen daleko silnéji nez jednotlivé narodni trhy,
na ¢emz melo bezesporu nejvétsi podil uzavieni hranic jednotlivych zemi na jafe roku 2020.
Hodnota mezinarodniho RPK zacala vyraznéji klesat v inoru roku 2020 a na svou spodni
hranici se dostala v bfeznu a dubnu lofiského roku, kdy byl zaznamenan propad o 98 % oproti
stejnym mésicim roku 2019. Nicméné ani po caste¢ném uvolnéni cestovnich opatfeni
v letnich mésicich nedoslo k razantnimu zlepSeni situace. Mezi nékterymi zemémi totiz stéle
pretrvavaly urcité cestovni restrikce, které odrazovaly cestujici od cest do zahranici, a nékteré
zemé dokonce kvuli obavam z dalSiho Sifeni viru ze zahranici nechaly své hranice uzaviené
i v 1été (pfikladem jsou Spojené staty, které neumoznovaly vstup do zemeé turistim po cely rok
2020). V prosinci roku 2020 tak byla hodnota mezinarodniho RPK pofad o 85,3 % niz8i nez
o rok dfive. [7, 8]

Vnitrostatni letecka doprava zaznamenala o néco lepSi €isla. V dubnu dosahla svého minima
(86% pokles oproti dubnu 2019), nicméné jiz na zaCatku léta, jak postupné jednotlivé zemé
uvolhovaly restriktivni opatfeni, zaala hodnota vnitrostatniho RPK pozvolna stoupat a na

konci roku 2020 se dostala na hodnotu o 42,9 % nizSi nez v predeslém roce. MeziroCni
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procentualni rozdil RPK v letech 2019 a 2020 pro mezinarodni i vnitrostatni leteckou dopravu

je vyznacen v grafu €. 3. [7, 8]
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Graf 3 — meziro¢ni zména RPK v letech 2019 a 2020 [7]

2.5.2. Vyuziti sedackové kapacity
VyuZziti sedackoveé kapacity (passenger load factor — PLF) je jednim z relativnich naturélnich
ukazatelll a patfi mezi kliCové ekonomické parametry, které popisuji uspésnost konkrétni
letecké spole¢nosti na trhu letecké dopravy. PLF vyjadfuje podil vyuzitych osobokilometr
a nabizenych sedackovych kilometrt, udava tedy, do jaké miry dokaze dopravce vyuzivat
kapacity svych letadel, a v navaznosti na to i jak efektivné dokaze vyuzivat vynalozené
naklady. U klasickych dopravcu se hodnota PLF vétSinou pohybuje okolo 70-80 %, v pfipadé
leteckych spole¢nosti, které se zaméfuji na dalkové lety, LC a charterovych dopravci ale byva

vétSinou i vysSi, zalezi ale samoziejmé také na konkrétni lince a typu letadla. [1]

Letecké spoleénosti byly vzhledem k pfetrvavajici nejistoté spiSe opatrné ohledné pridavani
kapacity zpét na trh. Nabizené sedackové kilometry (available seat-kilometers — ASK)
zaznamenaly v prosinci meziro€ni pokles o 56,7 %, coz je podobna hodnota jako v kontextu
celého roku 2020 (56,5 %). Béhem lorfiského roku tedy nebyla nabizena ani polovina

sedackové kapacity v porovnani s rokem 2019. [7]
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Vzhledem k tomu, Ze hodnota RPK klesla loni globalné o 65,9 %, coz je o 9 procent vice nez
v pfipadé ASK, musela zakonité klesnout i hodnota PLF, ktera vychazi pravé z vyuzitych
osobokilometri a nabizené sedackové kapacity. Rok 2020 dopadl pro letecké spoleCnosti
z pohledu tohoto ukazatele velmi Spatné, vétSina leteckych spoleCnosti totiz nedokazala
dostatecné rychle zareagovat na snizujici se pocet cestujicich a ¢asté zmény v pravidlech
cestovani. V priiméru byl PLF v roce 2020 o 17,8 % nizSi nez o rok dfive, konkrétné na
hodnoté 64,8 %. V grafu €. 4 jsou porovnany prosincové hodnoty PLF v letech 2019 a 2020
pro jednotlivé regiondlni trhy. [7]
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Graf 4 — srovnani hodnoty PLF v letech 2019 a 2020 [7]

2.5.3. Trzby leteckych spoleénosti
Oba pfedchozi ukazatele, které byly zminény v této kapitole, resp. jejich vysoké hodnoty, jsou
zakladnim predpokladem pro to, aby byla letecka spole€nost ziskova. Vyrazna omezeni
v oblasti letecké dopravy zasahla letecké spole¢nosti napfi¢ vSemi kontinenty a nékteré z nich
v roce 2020 dokonce bojovaly o pfeziti. Jen v prvni poloviné lofiského roku do$lo podle udaja
organizace IATA ke zruSeni 7,5 milionu letl, ¢imz klesly celkové provozni vynosy v odvétvi
letecké dopravy o vice nez 60 %, jak napovida graf ¢. 5. Podle vysledkl prizkumu, ktery

zahrnoval 76 leteckych spolecnosti, sice vétSina z nich dokazala diky uspornym opatfenim
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snizit ve druhém Ctvrtleti roku 2020, kdy byl letecky pramysl nejvyraznéji zasazen, své vydaje
az o0 46 %, nicméné jejich trzby zaznamenaly ve stejném obdobi propad dokonce o 73 %.
A protoze vétSina nakladu v leteckém pramyslu je jen tézko dlouhodobé redukovatelna,

odhaduje se celkova ztrata za lorisky rok na 118 miliard americkych dolaru. [8, 9]
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Graf 5 — vynosy leteckych spole¢nosti za poslednich 10 let [8]

Vyrazné ztraty jsou oCekavany i v 2021, a to i v tom nejoptimistictéjSim scénafi, ktery pocita
s postupnym navratem k normalnimu leteckému provozu. Podle takového scénare by se mély
trzby leteckych spolecnosti dostat v nejlepS§im pfipadé jen zhruba na polovinu hodnoty z roku
2019. Podle odhadu ekonomu se globalni trh letecké dopravy nedostane na uroven pred
koronavirovou krizi pfed rokem 2024, nicméné stale se jedna pouze o hrubé odhady a vse
bude zéaleZet na aktualnim vyvoji situace. [8]

Obecné se da tvrdit, Ze ze sou€asné krize t&zi hlavné nizkonakladové letecké spolecnosti. Ty
se diky své obchodni strategii dokazou lépe pfizplsobit aktualni situaci na trhu a poptavce
cestujicich, na rozdil od klasickych leteckych dopravcl, ktefi se museli vyporadat s témér
Uplnym vypadkem dalkovych letl, ze kterych prameni nemala &ast jejich pfijmu. Jiz pred

koronavirovou pandemii mély LC dopravci 41% podil na vSech pfepravenych cestujicich
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v ramci Evropy a irsky Ryanair se dokonce v tomto méfitku dostal na prvni misto evropskych

leteckych spolecnosti, béhem lofiského roku pak tuto svou pozici jesté upevnil. [8, 9]

Zatimco klasické aerolinie se v této dobé uchyluji k propousténi zameéstnancl, vyfazuji ¢ast
své letadlové flotily a opousti z planovanych investic (pfedevsim z nakupu novych letadel),
nizkonakladovi dopravci nezaznamenali takové ztraty, aby museli podnikat podobné kroky.
Naopak se vétSina z nich snazi vyuzit sou€asné situace a zaujmout jesté vétsi podil na
evropském trhu. K tomu se vyuZivaji nova letadla, ktera je mozné v dobé krize pofidit za
vyrazné nizS§i cenu, vyrobci letadel jsou totiz v sou€asné situaci ochotni pfistoupit k daleko

niZ8i prodejni marzi, jelikoz sami zaznamenali vyrazné ztraty. [8]

Nizkonakladové letecké spoleénosti se diky tomu dokazaly rychleji oklepat z dramatického
omezeni letecké dopravy na jare roku 2020, a postupné se vétsina z nich dostala béhem léta
alespori na 50 % uskutecnénych letll ve srovnani s rokem 2019. V této statistice si vedl nejlépe
madarsky Wizz Air, jenz musel béhem letnich mésicl meziro¢né zredukovat pocet svych letl
jen zhruba o 20 %. Naopak nejvétsi klasické letecké spolecnosti v Evropé, kterymi jsou Air
France, Lufthansa a British Airways, zUstaly hluboko pod 50% hranici, a to hlavné kvuli
omezeni dalkovych mezikontinentalnich letd, které v pribé&hu celého roku 2020 prakticky

nebylo mozné uskutecriovat. [8]

2.5.4. Vyrobci letadel

Kromé& samotnych leteckych spoleCnosti zasahla pandemie pochopitelné i dva nejvétsi
vyrobce letadel, spole€nosti Airbus a Boeing. Airbus dodal v roce 2020 pouze 566 komerc¢nich
letadel oproti 863 v roce 2019, coz znamena 34% propad. Boeing nepochybné po problémech
s letounem 737 Max v roce 2019 doufal, Zze dojde k vyraznému navyseni odbytu v roce 2020,
které ov8em ani zdaleka nenastalo, naopak zaznamenal oproti pfedeSlému roku propad
dodavek o dalSich 59 %, celkem dorucil Boeing v lofiském roce pouze 157 letadel. Dobrou
zpravou pro tuto americkou firmu ovSem je, ze agentury pro leteckou bezpecnost v Severni
Americe, Brazilii, Evropé a Austrdlii jiz rozhodly o tom, ze se letoun Boeing 737 Max muze
vratit do civilniho provozu. Celkovy pocet podle typl dodanych letadel za lofiskych rok je shrnut
v tabulce €. 1. [10]

Tabulka 1 — pocet dodanych letadel spole€nosti Airbus a Boeing v roce 2020 [10]

Airbus A220 A320 A330 A350 A380 Celkem
38 446 19 59 4 566

Boeing 737 747-8 767 77 787 Celkem
43 5 30 26 53 157
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Airbus pfijal v roce 2020 pouze 383 novych objednavek od leteckych spolecnosti, nicméné
115 dalSich bylo zruSeno. To ve vysledku znamena pouze 268 ziskanych zakazek za lorisky
rok, coz znamena 65% pokles oproti roku 2019. Srovnani poctu dodanych letadel a Cistych
objednavek Airbusu v poslednich dvou letech, v€etné jejich rozdéleni mezi jednotlivé
regionalni trhy, je na obrazku &. 2. V letoSnim roce zatim Airbus dodal do konce dubna 170
svych letadel. Loni za stejnou dobu to bylo pouze 136, coz naznacuje mirné stoupajici trend.
Na Cisla z roku 2019 ov8em letos Airbus zfejmé& nedosahne, i vzhledem k tomu, Ze byla

omezena vyroba nékterych letounu. [11]

Deliveries Orders Backlog
566 268

Monthly deliveries ;. I

Jan Feb Mar April May June July Aug Sept Oct Nov Dec

Obrazek 2 — pocet dodanych a nové objednanych letadel Airbus v roce 2020 [11]

Boeing se v této statistice dokonce dostal do zapornych &isel, pfijal totiz pouze 184 novych
objednavek, celkem 655 ale letecké spole¢nosti zruSily a u dalSich 555 pocita Boeing ucetné
s jejich zruSenim v budoucnosti, vzhledem k nejisté finanéni situaci odbératell. Ve skute¢nosti
tedy Boeing v lofiském roce pfiSel 0 1026 objednavek. Celkovy rozdil mezi novymi a zrusenymi
objednavkami u obou vyrobcu je zaznamenan v tabulce €. 2. Nutno ovSem podotknout, ze
v této statistice hraje vyraznou roli pravé Boeing 737 Max, u kterého trvala po vétSinu roku
nejistota ohledné jeho budoucnosti. Néktefi dopravci tak vyuZili doloZky v kupni smlouvé, ktera
umoziuje zruSeni kontraktu bez nutnosti platit pokutu, pokud je dodavka o vice nez rok
opozdéna. Jiz v prosinci 2020 ale Boeing pfijal objednavku na 75 novych stroji 737 Max od

Ryanairu a zvySena poptavka po tomto stoji se da oCekavat i v letoSnim roce. [10, 12]
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Tabulka 2 — pocet Cistych objednavek spolecnosti Airbus a Boeing v roce 2020 [12]

Airbus A220 A320 A330 A350 A380 Celkem
30 263 -14 -11 0 268
Boeing 737 747-8 767 777 787 Celkem
-1034 -4 11 -1 2 -1026

Vzhledem k mensi poptavce leteckych spoleCnosti po novych letadlech, mnoha zrusenym
objednavkam a budouci nejistoté museli Airbus i Boeing vyrazné omezit vyrobu. Boeing
napfiklad v poslednich dvou mésicich roku 2020 nedorucil ani jeden letoun Boeing 787
Dreamliner, proto snizil jeho vyrobu pro letosni rok z plivodnich 14 za mésic na pouhych 6,
s omezenim vyroby o 40 % pocita do nasledujicich dvou let i Airbus. Zejména u vétSich
Sirokotrupych letounu byla loni produkce vyrazné snizena, nebo dokonce UpIné pozastavena.
[10]
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3. Airbus A380

3.1. Vznik spoleénosti Airbus

Béhem 60. let minulého stoleti zaalo nékolik francouzskych a britskych spole&nosti v ramci
narodnich projektl planovat nové stroje s kapacitou az 200 cestujicich, které by dokéazaly
dostateCné uspokojit rostouci poptavku po letecké dopravé v Evropé. Mezi né patffila
francouzska spole¢nost Sud Aviation, ktera chystala vyvoj Sirokotrupého letounu Galion pro
200 lidi, britska BAC, kterd uvazovala o letounu BAC 2-11 s podobnou kapacitou, a dalSi
britska spoleCnost, Hawker Siddeley Aviation, ktera planovala del8i verzi svého
dvoumotorového letounu Trident. Spolu s francouzskymi firmami Nord Aviation a Breguet se

navic Hawker Siddeley podilela i na studiich o mozném vyvoiji letadla HBN 100. [13]

Nicméné jiz od zacatku této snahy bylo jasné, ze pokud predstavi vSichni vyrobci takika
totozné typy letadel a uvedou je na stejny trh ve stejnou dobu, zadné z nich nakonec nepfinese
oCekavany zisk. Jedinou Sanci na uUspéch predstavovala mozna spoluprace odborniku
z jednotlivych firem napfi¢ evropskymi zemémi, ktefi by dokazali vyrobit jeden prototyp letadla
tak, aby dokazalo konkurovat americkému Boeingu, ktery meél v 60. letech dominantni

postaveni na svétovém trhu s podilem pfes 80 %. [13]

V Cervenci 1967 se proto setkali ministfi Francie, Némecka a Velké Britanie, ktefi se zavazali
ke spoleénému postupu v oblasti leteckého primyslu, coz mélo za cil podpofit ekonomicky
rozvoj a technologicky pokrok na kontinentu. Zacala tak prvni jednani o spole¢ném vyvoji
a vyrobé vramci projektu Airbus. Technickym feditelem programu A300 byl jmenovan
francouzsky inZenyr Roger Béteille, zatimco Henri Ziegler, do té doby prezident spolecnosti
Sud Aviation, byl pozdéji jmenovan generalnim feditelem Airbusu. Spolu s nimi stali u zrodu
spoleCnosti Airbus i Franz-Josef Strauss, ktery se stal pfedsedou dozor¢i rady, a Felix Kracht,

mlady némecky inzenyr, ktery pracoval pro Nord Aviation. [13]

K podpisu tzv. memoranda o porozuméni doSlo v zafi 1967 v Londyné, kde se opét setkali
ministfi tfech kliCovych zemi. Timto zapocala prvni faze vyjednavani o vyvoji letadla Airbus
A300, které meélo mit kratky az stfedni dolet a mélo byt osazeno dvéma motory. Jednotlivé
zemé také souhlasily s rozdélenim vyroby, aby dokazaly novy stroj vyvinout co nejrychleji
a s vyuzitim v8ech dostupnych technologii. Na Francii a Velkou Britanii pfipadal 37,5% podil,
zbylych 25 % vyrobnich procest mélo probihat v Némecku. Vedouci postaveni ve vyrobé méla

francouzskéa spoleénost Sud Aviation, kterd sidlila v Toulouse. [14]

Mezi podpisem memoranda o porozuméni v zafi 1967 a podpisem smlouvy o zahajeni vyroby
Airbusu A300 v kvétnu 1969 se musel tento projekt vypofadat s mnoha obtiznymi vyzvami.

Vedouci predstavitelé Airbusu nejprve celili namitkam, Z2e dvoumotorové osobni letadlo
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nebude schopné Iétat na delSi vzdalenosti tak, aby byla zajisténa dostatecna bezpeénost. TFi
motory byly v této dobé standardem pro tento druh letd a v Americe byly zaroven vyvijeny nové
tfimotorové proudové letouny McDonnell Douglas DC-10 a Lockheed L-1011 TriStar, které

mély byt pro novy Airbus pfimou konkurenci. [14]

Roger Béteille proto pozadoval novy a vykonnég&jsi motor, nez jaké byly k dispozici na trhu.
Rolls-Royce vyvijel novy motor RB211, se kterym cilil pfedev§im na americky trh, a pravé na
letadla osazena tfemi motory. Rolls-Royce nicméné slibil, ze pro Airbus vyvine obdobu motoru
RB211 s vétsim tahem, mélo se jednat o typ RB207. Americky letecky trh mél nicméné na
konci 60. let stale vysadni postaveni, a proto se Rolls-Royce zaméfoval zejména na vyrobu
motoru RB211, do kterého vkladal vedkeré své usili a finanéni prostifedky. Tim se vyvojové
prace na silnéjSim motoru RB207 prakticky zastavily a pro Airbus A300 neexistoval na trhu

vhodny motor. [14]

To se zpocatku jevilo jako velky problém, ale vedeni Airbusu nakonec dokazalo najit cestu
ven. Na vyvoj nového motoru totiz meélo jit velké procentu celkovych vyrobnich nakladd, proto
partnerské spolecnosti Sud Aviation a Hawker Siddeley navrhly, Ze bude lepSi vyuzit jeden
z uz nabizenych motord a zaroveri pozménit konfiguraci letadla a tim snizit jeho kapacitu.
Tento navrh podpofily i predikce rastu poptavky evropskych leteckych spole¢nosti v dalSich
letech, z nichz bylo jasné, Ze Airbus A300 s konfiguraci pro 300 cestujicich by byl pro
evropskych trh pfili§ velky. Nova konfigurace letadla pocitala s 250 cestujicimi a doletem 1200
namofnich mil (zhruba 2200 km), diky éemuz bylo mozné vyuzit kterykoliv ze tfi nabizenych
motoru, které byly na trhu dostupné, a nebylo tedy nutné vynakladat dalsi prostfedky na vyvoj
motoru nového. Tento novy model, pavodné nazyvany Airbus A250, poté pfejmenovan na

Airbus A300B, se tak stal atraktivné&jSim pro potencialni zajemce. [14]

Projekt Airbusu ale narazil na dalSi problémy. Na konci roku 1968 rostly pochybnosti
francouzskych i britskych Gfad( o zapojeni do projektu Airbus, zejména kvlli zvySujicim se
nakladim. Francouzi a Britové se béhem 60. let podileli na financovani dalSiho velkého
projektu, nadzvukového dopravniho letounu Concorde, coz spolu s financovanim Airbusu
znamenalo velky zasah do statnich rozpoctd obou zemi. Ve Francii se podafilo tyto obavy
zazehnat, protoZe zruSeni projektu by znamenalo propusténi desetitisich zaméstnancui
Airbusu, predevSim Francouzll. Nicméné poté, co firma Rolls-Royce oznamila, ze bude
dodavat motory vyhradné pro americka letadla, vzdala se své u€asti na projektu v dubnu 1969
britska viada. [14]

Po odstoupeni Britli okamzité vstoupilo do hry Némecko, které nabidlo pokryti 50 % nakladd
na vyvoj nového Airbusu, pokud by Francie byla ochotna pfispét stejnym dilem. Némci vidéli

v Airbusu pfilezitost, jak pozvednout svij letecky priimysl, ktery byl stale zdevastovany po
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druhé svétové valce. | presto, ze britska vlada od projektu odstoupila, britska firma Hawker
Siddeley se nabidla, Ze bude pokracovat jako hlavni subdodavatel vyménou za ucast ve
spravni radé spoleénosti. Firma méla za ukol vyvoj a vyrobu kfidla pro Airbus A300 a do
projektu uz vlozila témér 35 milionu liber, coz byla ale jen polovina toho, co potfebovala.
DalSich 35 milioni nakonec ziskala formou pUjcky od némeckeé vilady, diky Eemuz mohla firma

Hawker Siddeley ve vyvoji pokracovat. [14]

Zbyvalo vyfeSit otazku rozdéleni vyroby jednotlivych dill. Technicky feditel Airbusu Béteille
navrhl, aby Francouzi vyrobili kokpit, fidici systémy a spodek stfedni ¢asti trupu. Britové,
konkrétné firma Hawker Siddeley, by se méla soustfedit na vyrobu kFidel, zatimco v Némecku
by se konstruovala pfedni a zadni €ast trupu a horni ¢ast stfedni sekce. Vyroba probihala
i v Nizozemsku, konkrétné se zde vyrabély pohyblivé ¢asti kfidla jako jsou klapky a spoilery.
Spanélé potom zaijistovali vyrobu horizontalniho ocasniho kfidla. Takové usporadani vyroby

vydrzelo u Airbusu nékolik dalSich desitek let. [14]

Model Airbus A300B byl oficialné pfedstaven na letecké show na letisti Le Bourget
v severovychodni ¢asti Pafize v kvétnu roku 1969, kdy dali zastupci Francie a Némecka svym

podpisem pokyn k zahajeni tohoto projektu. Tento moment je zachycen na obrazku €. 3. [15]

Obrazek 3 — podpis dohody o programu A300 [13]
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Letoun A300B mél byt oproti svym americkym tfimotorovym konkurentim mensi, leh¢i
m na 5,6 m, délka letadla se zmenSila na 48,3 m, zatimco puvodné byla o vice nez 5 m delSsi.
Vysledkem téchto uprav byla sniZzena hmotnost letadla o 25 tun. InZenyfi navic oproti
pUvodnimu stroji mirné zvedli podlahu kabiny, coz poskytlo dostatek mista v nakladovém
prostoru pro umisténi dvou LD3 kontejneru vedle sebe. Konfiguraci sedacek a nakladového
prostoru Ize vidét na obrazku ¢&. 4. Hawker Siddeley navic pracovali na designu kfidla, které
dokazalo poskytnout vétsi vztlak. To umoznilo Airbusu rychlejSi dosazeni pozadované letové

hladiny nez u konkurenénich dopravnich letadel. [15]
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Obrazek 4 — prufez trupem letadla Airbus A300B [15]

Zatimco letoun A300B pomalu ziskaval své obrysy, skute¢né zalozeni spole¢nosti Airbus jako
konsorcia se uskutecnilo az na konci roku 1970, kdy vznikla spole¢nosti Airbus Industrie.
K podpisu doslo mezi francouzskou firmou Aerospatiale, ktera vznikla slou¢enim Sud Aviation
a Nord Aviation, a némeckou Deutsche Airbus, ktera sdruzovala firmy Messerschittwerke,
Hamburger Flugzeugbau, VFW GmbH a Siebelwerke ATG, pficemz obé zucastnéné strany
ziskaly 50% podil akcii spole¢nosti. Ustfedi spole&nosti bylo zpog&atku v Pafizi, nez se v roce

1974 prestéhovalo do Toulouse. [15]
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Prvni leteckou spoleénosti, ktera si objednala letoun A300B od Airbusu, byla Air France, ktera
3. zafi 1970 uskutecnila objednavku na 6 letadel. Prvni testovaci let se uskutec¢nil v Toulouse
0 vice nez 2 roky pozdéji, konkrétné 28. Fijna 1972. Let trval hodinu a 23 minut. [15]

Vedouci pfedstavitelé Airbusu védéli, Ze pokud maiji uspét, budou se muset dostat na lukrativni
americky trh. Rozhodli se proto pro riskantni krok — vzali novy stroj A300 na Sestitydenni cestou
po Jizni a Severni Americe, ktera méla americkym leteckym spoleénostem ukazat, o co by
pfisly, kdyby si novy Airbus nepofidily do své flotily. Letoun A300 vyrazil na tuto neobvyklou
propagacni cestu v zafi roku 1973 z Toulouse. Nejprve zamifil do senegalského Dakaru,
odkud pokracoval pfes Atlantik do brazilského Sao Paula, nasledné na Floridu, do Mexika,
a nakonec do Chicaga. [16]

V bfeznu 1974 udélily francouzské a némecké urady typovou certifikaci pro letouny A300.
Hned v kvétnu tohoto roku se uskutecnil premiérovy komeréni let Airbusu na lince spolecnosti
Air France z Pafize do Londyna. Model A300B za letu je ukazan na obrazku €. 5. Pro letecké
spole¢nosti byl Airbus ekonomicky velmi zajimavy, zejména ve srovnani s americkymi
tfimotorovymi dopravnimi letouny. Skute¢nost, ze mél prvni Airbus o jeden motor méné,
vyrazné snizovala investi¢ni naklady na jeho pofizeni a vzhledem k zaCinajici ropné krizi

v roce 1973 se jako velmi dllezita jevila i vy$Si palivova ucinnost modelu A300. [16]

Obréazek 5 — Airbus A300B [15]
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Airbus se snazil prorazit i na asijsky trh, kde vidél velky potencial ristu v nasledujicich letech.
Proto zacal v roce 1974 vyjednavat s Korean Airlines o moznosti vyvoje nové verze Airbusu
A300, verzi B4, ktera by méla vétsi dolet. Tato vyjednavani byla nakonec Uspésna a letecka
spole€nost Korean Airlines podepsala v zafi 1974 kontrakt na 4 Airbusy A300B4. Jednalo se
o prvni mimoevropskou zakazku pro Airbus. DalSi 4 modely si ve stejném obdobi objednala

i némecka letecka spoleénost Lufthansa. [16]

Prodej v dalich letech ovéem nebyl prili§ tuspé&sny. Casteéné i kvdli tomu, Ze byl Airbus ve
svych uvodnich letech po uvedeni na trh zastinén Concordem, ktery pfedevsim pro evropské
letecké spoleCnosti predstavoval diky své nadzvukové rychlosti vidinu vys$Siho zisku
v budoucnu. Airbus se proto rozhodl zaméfit na letecké spole¢nosti mimo Evropu, kde dosahl
¢aste¢ného uUspéchu v podobé kontraktu s dopravci Indian Airlines, South African Airways
a Air Inter. Zadni dal$i zajemci se ovéem zatim neobjevili a od prosince 1975 neuzaviel Airbus
dalSich 18 mésicu ani jednu zakazku na prodej A300, coz vyustilo az ve vyrazné omezeni
vyroby. Béhem téchto mésicu klesla produkce A300 na jeden stroj za dva mésice, a dokonce
se uvazovalo o tom, Ze vyroba skonci Uplné. To ale vedeni nechtélo pfipustit, protoZe by to

s nejvétsi pravdépodobnosti znamenalo konec Airbusu. [16]

Prilom pfisel v kvétnu 1977 po uzavreni kontraktu na 2 letadla A300 pro leteckou spolecnosti
Thai Airways. Airbus se i nadale zajimal pfedevsim o asijsky a americky trh, kde dokazal ziskat
dalSi zakazky v nasledujicich letech. Celkem jich do roku 1979 ziskal 256. V roce 1978 navic
Airbus pfedstavil novy model, Airbus A310, kratSi letoun s vétSim doletem nez puvodni A300
a kapacitou 218 v konfiguraci dvou leteckych tfid. NejvétSi rozmach zaznamenal Airbus na
konci 80. let, kdy nejprve pfedstavil model A320, ktery poprvé vzlétl v roce 1987 a zaroven
oznamil zahdjeni programu na vyrobu dvoumotorového A330 se stfedné dlouhym doletem
a Ctyfmotorového A340, ktery byl vyvijen pro vstup na trh dalkové komercni dopravy. V této
dobé dosahl Airbus podilu na trhu ve vysi 26 %. [16]

3.2. Vyvoj avyroba Airbusu A380

Airbus se na zadatku 90. let zaméfoval hlavné na rozvoj modelu A320, ktery mél mezi
aerolinkami nejvétsi uspéch. V bfeznu 1993 poprvé vzlétla verze A321 s lzkym trupem pro
186 cestujicich, o tfi mésice pozdéji probéhl prvni let letoun A319 pro 124 cestujicich.
O nékolik let pozdéji bylo pfedstaveno nejmensi letadlo z této fady, A318 pro 107 cestujicich.
Diky této komplexni nabidce dopravnich letadel daval Airbus leteckym spole¢nostem
pfilezitost vybudovat si flotilu stroju s maximalni flexibilitou. Diky technologii fly-by-wire, ktera
byla shodna u vSech typu letadel z fady A320, mohl dopravce snadno operovat se Sirokou

Skalou letadel, a zaroven usetfit na vycviku pilotl i udrzbé letadel. [17]
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Prestoze typ A340 mél vétsSi dolet nez dosud nejvétsi dopravni letadlo svéta Boeing 747
a dokazal mu &astecné konkurovat na trhu dalkovych letd, jeho velkym nedostatkem byla
kapacita. V konfiguraci A340—-300, ve které zahdjil provoz v roce 1993, totiz dokéazal pojmout
pouze 295 cestujicich. Proto uz v roce 1988 zacaly studie na vyvoj nového dvoupatrového
letounu, ktery by mohl pfepravit daleko vic cestujicich nez Boeing 747. Vyhledové planoval
Airbus zahajeni provozu tohoto letadla na zacCatku 21. stoleti, protoze chtél byt
konkurenceschopny na rychle se rozvijejicim trhu dalkové dopravy. Na dalkovych linkach,
které v té dobé zazivaly velky narlst cestujicich, totiz pomalu dochazela kapacita, a tak bylo
jasné, ze by se pro takové letadlo naslo v budoucnu uplatnéni. V nasledujicich letech proto
Airbus zacal jednat s leteckymi spole¢nostmi, zastupci letist, pilotl i bezpeénostnich agentur.
Zaroven se na zacatku 90. let zvySovaly naroky na vytvoreni dostatecné ekologického letadla,

které by splfiovalo pozadavky na hluk a emise nejen kratkodobé, ale i do budoucna. [17]

Airbus zahdjil tento projekt v roce 1994, tehdy jesté pod nazvem A3XX. O 2 roky pozdéji byla
v ramci Airbusu vytvorena specialni divize, jejimz ukolem bylo zaméfit se na vyvoj nejvétsiho
dopravniho letadla na svété, které by dokazalo pfepravit az 600 cestujicich a dominovat na
téch nejlukrativngjsich svétovych trzich. Ukolem bylo také dale zdokonalit dosud provedeni
studie a definovat specifikace tohoto letounu s ohledem na pozadavky leteckych spole€nosti.
Kromé toho se zabyvala i finan&ni strankou véci. Bylo totiz jasné, Ze vyvoj a vyroba takového
letadla bude vyzadovat obrovské financni prostfedky a neuspéch tohoto projektu by mohl

znamenat velky problém pro budouci fungovani Airbusu. [18]

V prosinci roku 2000 doSlo k oficialnimu pfedstaveni nejvétsiho dopravniho letadla svéta,
tentokrat uz pod nazvem Airbus A380. Na tento program bylo vyclenéno 9,5 miliardy eur,
nicméné pozdéjsi potize s elektrickym vedeni a s tim spojené dvouleté zpozdéni zahajeni
provozu zapfi€inily vzrist nakladd az na uroven 18 miliard eur. O tento stroj zacaly mit
okamzité zajem jedny z nejvétSich leteckych spoleénosti svéta, napf. Air France, Emirates,
Qantas, Singapore Airlines a Virgin Atlantic. Airbus jesté pfed zahajenim vyroby obdrzel 50

pevnych objednavek a 42 opci. [18]

Samotna vyroba komponentt pro Airbusu A380 byla zahajena v lednu roku 2002, o dva roky
pozdéji byla slavnostné oteviena finalni montaZzni linka pro tento model v Toulouse ve Francii.
NejdulezitéjSi komponenty pro nejvétSi dopravni letadlo na svété se vyrabi po celé Evropé.
KFidla pro A380 se vyrabi v Broughtonu ve Walesu, pfedni a stfedni ¢ast trupu se konstruuje
ve mésté Saint-Nazaire ve Francii, zatimco zadni ¢ast trupu a vertikalni ocasni kfidlo se vyrabi
v Hamburku v Némecku a horizontalni ocasni kfidla pochazeji ztovarny v Cadizu ve

Spanélsku. Celkové se oviem A380 sklada z vice nez &tyf miliond kus(, které jsou vyrabény
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Obrazek 6 — vyrobni proces Airbusu A380 [20]

Transport vSech téchto obrovskych kusu letadla az na findlni montazni linku v Toulouse
vyZaduje narocnou logistickou akci, pro kterou vyuziva Airbus svou flotilu ndmofnich lodi
a nékladnich letadel. Napf. kfidla jsou v Broughtonu ve Walesu naloZeny na barku Afon
Dyfrdwy, odkud pluji 30 km po fece Dee do pfistavniho mésta Mostyn v severnim Walesu. Zde
jsou prelozeny na namofini lod Ciudad de Cadiz, ktera je spolu s City of Hamburg a Ville of
Bordeaux jednou ze tfi specialné upravenych namornich lodi, které svazeji komponenty
Airbusu z vyrobnich linek ve Walesu, Némecku, Francii a Spanélska do ptistavu Pauillac
v jihozapadni Francii. K pfepravé vertikalniho ocasniho kfidla z Hamburku se potom vyuziva
Airbus A300-600ST Beluga. Prestoze je tento letoun specialné upraveny pro prepravu
nakladu, dokaze unést pravé pouze vertikalni ocasni kfidlo, zbylé &asti A380 jsou i na tento

letoun pfili§ velké. [20]

V pfistavu Pauillac dochazi k pfeloZeni zbylych Sesti hlavnich ¢asti A380 na dvé nakladni ficni
barky Le Breull a Le Brion, na kterych pokracuji po fece Garonne dalSich 95 kilometr(
jihovychodné do mésta Langon. Na obrazku €. 7 je zachycena preprava jedné &asti trupu po
fece Garonne pod jednim z mostu ve mésté Pauillac. Tuto cestu je nutné provést Ctyfikrat, aby
byly pfepraveny vSechny dulezité ¢asti A380. Z Langonu zbyva do Toulouse poslednich 240

km, které je nutné urazit po silnici na specialné upravenych pfivésech. Tento posledni Usek se
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realizuje po Itinéraire a Grand Gabarit (IGG), silnici druhé tfidy, ktera musela byt upravena,
aby vyhovovala prepravé takto velkych kust letadla. Upravy silnice staly 171 miliond eur,
pficemz Airbus zaplatil 57 % procent této Castky, zbylych 43 % praci financovala francouzska
vlada, ktera zohlednila pfinos projektu A380 pro region jihozapadni Francie. V ramci téchto
Uprav byly rozSifeny potfebné Useky silnice, vybudovany nové objizdné komunikace
a upraveny kruhové objezdy tak, aby mohly nakladni vozy projizdét jejich stfedem. Pfeprava

jednotlivych kusu A380 z Langonu do Toulouse probih& pouze v noci a trvéa dva dny. [20]
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Obréazek 7 — transport ¢asti Airbusu A380 po fece Garonne [20]

Airbus A380 byl slavnostné odhalen 18. ledna 2005. Této udalosti se zuc€astnilo pfes 5000
hostl v€etné nejvysSich predstavitell Velké Britanie, Francie, épanélska a Némecka, dalsi
stovky tisic lidi sledovaly Zivy pfenos na oficialnich webovych strankach Airbusu. Jesté pfed
prvnim vzlétnutim 27. dubna 2005 obdrzel Airbus 149 objednavek na A380 a jeho nakladni
verzi A380F od 14 rGznych leteckych spole¢nosti. [19]

Na obrazku €. 8 je prvni Airbus A380, ktery byl dodan 15. fijna 2007 pro Singapore Airlines.
Tento letoun byl osazen motory Rolls-Royce Trent 900, dokazal pfepravit 471 cestujicich a do
komercéniho provozu byl poprvé nasazen 25. fijna 2007 na lince SQ380 ze Singapuru do
Sydney. Prvni ohlasy na A380 od pfedstavitelll Singapore Airlines byly velice pozitivni,
generalni feditel této spole¢nosti dokonce prohlasil, ze A380 funguje v ostrém provozu jesté
Iépe, nez Airbus oekaval, pfiCemz spotfebovava o 20 % méné paliva nez Boeing 747-400,

ktery do té doby Singapore Airlines primarné vyuzivala pro své dalkove lety. [21]
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Obrazek 8 — prvni Airbus A380 spolec¢nosti Singapore Airlines [22]

Letecka spole¢nost Emirates obdrzela svij prvni A380 a poprvé jej nasadila na komercni let
v srpnu 2008 na lince Dubai-New York. Tento konkrétni letoun byl osazen motory Alliance
GP7200 a mél konfiguraci pro 489 cestujicich. Nasledoval australsky dopravce Qantas, ktery
od fijna 2008 pouzival A380 na lince mezi Melbourne a Los Angeles. Tato letecka spole¢nost
pouzivala konfiguraci pro 450 cestujicich. Do konce roku 2008 uskuteCnily aerolinky
s letounem A380 pres 2000 letd, na kterych prepravily necelych 900 tisic cestujicich. Jako
dal$i nasledovaly Air France a Lufthansa, kterym byl prvni model A380 doruéen v Fijnu 2009,
resp. v kvétnu 2010. V poloviné roku 2010 bylo provozovano uz 31 Airbust A380, které do té
doby pfepravily pfes 6 miliont cestujicich na 17 tisicich letech mezi 20 rdznymi destinacemi.
[21]

3.3. Parametry Airbusu A380

Airbus A380-800 ma pfi standardni konfiguraci sedadel misto pro 555 cestujicich na dvou
palubach ve tfech rlznych tfidach. Od roku 2007 se zacala ve vétSi mife pouzivat konfigurace
s 525 cestujicimi, coz diky niz§i hmotnosti letadla prodlouzilo maximalni dolet o 370 km.
Maximalni kapacita letadla je 853 cestujicich pfi vyuziti pouze ekonomické tfidy (538
cestujicich na dolni a 315 na horni palubé). Tuto konfiguraci ale zadna letecka spole¢nost

nevyuziva. U letadel, které jsou momentalné v provozu, se kapacita pohybuje od 379
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cestujicich ve C&tyfech tfidach na nékterych linkach Singapore Airlines, az po 615 cestujicich
pfi vyuZiti pouze ekonomické a business tfidy. Na obrazku €. 9 je vidét toto v sou€asnosti
maximalni pouzivané rozdéleni sedacek, které pouziva spole¢nost Emirates na lince z Dubaje
do Kodané. Maximdlni dolet v zakladni konfiguraci sedacek pro 555 cestujicich je 15 200 km,
coz umoznuje Airbusu A380 prekonat vzdalenost napf. mezi Sydney a Istanbulem bez nutnosti

mezipfistani. Objem nakladového prostoru u A380 je 38 LD3 kontejner(. [23]
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Obrazek 9 — konfigurace A380 pro 615 cestujicich [23]

Palubni prostor letadla A380—-800 ma plochu priblizné 550 m?, coz je zhruba o 40 % vic nez
u Boeingu 747-8. Oproti konkurenénim letadlim pro dalkové lety je na palubé Airbusu A380
o0 50 % méné hluku a pohodli cestujicich se zvySuje i prostfednictvim vy8Siho pretlakovani
kabiny. Komfort cestujicich zajistuji také vétsi okna, vice mista v pfihradkach pro pfiruéni
zavazadla a az o 60 cm vice prostoru nad hlavou. Sedadla v ekonomické tfidé maji Sifku 48
cm pfi konfiguraci 10 sedadel v fadé, zatimco u Boeingu jsou sedadla typicky o 3,5 cm uZsi.
Dolni a horni paluba jsou spojeny dvéma schodisti, které jsou natolik Siroké, aby se na néj

vesli dva lidé zaroven, coz vyrazné pomaha pfi nastupu a vystupu cestujicich. [24]

Typické rozlozeni sedadel se tfemi tfidami pro 525 cestujicich zahrnuje 10 mist v prvni tfidé,
76 v business tfidé a 439 v ekonomické tfidé, konecné rozdéleni sedacek ovsem vzdy zalezi
na konkrétnim dopravci. Nékteré blizkovychodni aerolinky jako Emirates, Qatar Airways nebo
Etihad Airways vyuzivaji Airbus A380 i pro luxusni leteckou pfepravu. Vétsi prostor letadla jim

umoznuje na horni palubé vybudovat soukromé oddélené pokoje nebo spole€enské prostory
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Obrazek 10 — soukromé apartma na palubé A380 spolec¢nosti Etihad Airways [25]

Letoun A380 je osazen ¢tyfmi motory Rolls-Royce Trent 900 nebo Engine Alliance GP700.
Tyto motory nové generace spolu s pokrokovym designem kfidla a vyuzitim kompozitnich
materialt délaji z Airbusu A380 ve vSech smérech vysoce efektivni letadlo. KFidlo a trup jsou
vyrobeny ze slitin hliniku, ale az Ctvrtina letadla v€etné dvefi, stabilizatoru, nékterych Casti
kfidla a zadni ¢asti trupu je vyrobena z kompozitnich material(l. Diky tomu je A380 az 0 15 tun
lehé&i, &imZ se snizuji naklady na jednu sedacku o 15 % niZSi neZ u konkurenénich letadel.
Zaroven A380 produkuje pouze 75 graml CO; na jeden sedackovy kilometr, ¢imz vyrazné
pomaha k plnéni zavazku leteckého primyslu ohledné minimalizace produkce sklenikovych
plynG. PFi vzletu A380 vytvaii az o 50 % méné hluku nez konkurenéni Boeing 747-200,
prelety a pfiblizeni organizace ICAO vcCetné pfisnéjSich regulaci tykajicich se vzletu a pfistani
na letidti Heathrow v Londyné. [22, 23, 26]

KFidla A380 jsou navrZzena na maximalni vzletovou hmotnost 650 tun. Optimalni rozpéti kfidel
pro takovou vahu je okolo 90 m, vzhledem k leti§tnim omezenim je ovSem rozpéti kiidel mensi,
konkrétné 79,8 m. MensSi rozpéti snizuje palivovou ucinnost u A380 zhruba o 10 %, coz

nepatrné zvysuje i celkové provozni naklady, vzhledem k tomu ze naklady na palivo tvofi
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u dalkovych letu pfiblizné polovinu v§ech nakladud. A380 ma 10 palivovych nadrzi s objemem
320 tisic litrd paliva. Doplnéni paliva pfitom trva pouhych 40 minut. Podvozek od firmy
Goodrich se sklada celkem z 22 kol — dvé vzpéry se 4 koly jsou pod kFidly, dalSi dvé s 6 koly

v centralni ¢asti trupu a posledni dvé kola jsou v pfedni &asti trupu. [22, 23]
V tabulce €. 3 jsou uvedeny zakladni rozméry Airbusu A380.

Tabulka 3 — rozméry Airbusu A380 [23]

Celkova délka 72,7m
Délka kabiny 51,1 m
Sirka trupu 71m
Sitka horni kabiny 5.8m
Sifka dolni kabiny 6,5m
Rozpéti kridel 79,8 m
Vyska 24,1 m
Rozvor podvozku 29,7 m

V tabulce €. 4 jsou uvedeny provozni parametry Airbusu A380. VSechny udaje jsou uvedeny

na maximalni horni hranici, dolet je uveden pro konfiguraci s 555 cestujicimi.

Tabulka 4 — provozni parametry Airbusu A380 [23]

Dolet 15 200 km
Maximalni rychlost 945 km/h
Cestovnirychlost 903 km/h
Rychlost pfi pristani 256 km/h
Maximalni vzletova hmotnost 575t
Maximalni pristavaci hmotnost 394 t
Maximalni hmotnost bez paliva 369t
Maximalni mnozstvi paliva 320 000 |

Vzhledem ke svym rozmérim s rozpétim kFidel témér 80 metrl a vzletovou hmotnosti 575 tun
vyZaduje A380 vysoké poZadavky na infrastrukturu letisté. A380 je zhruba o 30 % vétSi nez
dosud nejvétsi Boeing 747—400, proto bylo nutné jesté pfed zahajenim jeho provozu upravit
néktera letisté pro jeho potfeby. K takovym upravam patfi rozSifeni vzletovych a pfistavacich

drah na minimalni Sitku 60 m (pfestoze pozdéji bylo umoznéno, aby A380 operoval bez
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omezeni i na runwayi s Sifkou 45 m), a také jejich prodlouzeni, A380 totiz vyzaduje minimalni

délku runwaye pro bezpecny vzlet a pfistani 2900 metrd. [27]

Mimo upravy pfistavaci plochy vyZzaduje A380 i SirSi pojezdové drahy, vétsi prostory pro
Cekajici cestujici na terminalu, vylepSeni zavazadlového systému, vétSi nastupni brany nebo
dvojité nastupni mosty. Kromé toho bylo nutné pro A380 upravit i znaceni a osvétleni podél
pfistavacich a pojezdovych drah a upravit nastupni prostor tak, aby vyhovoval pozadavkim
A380. Vzhledem k velkému rozpéti kfidel a sile motor by totiz mohlo dojit k nezadoucimu
kontaktu nebo jejich poSkozeni. Doba obratu na letisti véetné vystupu pasazeérd, uklidu letadla,
doplnéni paliva a nastupu cestujicich na dalSi let je totiz minimalné 90 minut. Samotny néstup
cestujicich trva pfi standardni konfiguraci a vyuziti dvou nastupnich mosta 45 minut, v pfipadé

vyuziti tfetiho nastupniho mostu pro horni palubu se tato doba sniZuje na 34 minut. [27]

V roce 2005 navrhlo ICAO upravu bezpecnostnich omezeni pro vzlet a pfistani Airbusu A380,
ktera méla byt pfisnéjSi nez u Boeingu 747, testovaci provoz totiz prokazal vétsi turbulentni
viry. Na zakladé zkusebnich letl byly stanoveny minimalni odstupy dal$ich letadel za A380 pfi
pfiblizovacim manévru. V zavislosti na hmotnosti druhého letadla se jedné o odstup 11, 15,
nebo 19 kilometra. Uren byl i minimalni Casovy usek, po kterém muize dalsi letadlo bezpecné
vzlétnout po vzletu Airbusu A380. V pfipadé téch nejvétSich letadel je tato doba 2 minuty,

u stfedné téZkych a lehcich letadel se jedna o 3 minuty. [28]

3.4. Soucasné postaveni Airbusu A380
VSechna velkokapacitni letadla jsou primarné uréena pro spojeni hlavnich uzlovych letist
v rezimu hub and spoke. Airbus ve své globalni pfedpovédi trhu osobni letecké dopravy v roce
2000 odhadoval poptavku leteckych spolecnosti po velkokapacitnich letadlech s kapacitou
pres 400 cestujicich na 1235 strojli; 360 do roku 2009 a dalSich 875 do roku 2019. Airbus mél
pfi spusténi programu A380 za cil prodat celkem 750 kust a do roku 2020 mit alespon 50%

podil na trhu velkokapacitnich letadel. [29]

Pfed uvedenim A380 do provozu byla vétSina dalkovych linek obsluhovana Boeingy 747-400
a frekvence letli nebyla pfilis vysoka. To se zménilo v roce 2007 po podepsani dohody mezi
Evropskou unii a USA, ktera umoznila leteckym spole¢nostem z obou stran Atlantického
oceanu prakticky volny pohyb na transatlantickém trhu. Poté, co vesla tato dohoda v platnost,
doslo k vyraznému narustu poctu dalkovych letll mezi Evropou a Severni Amerikou, oteviely
se nové linky a na téch stavajicich doslo k velkému zvySeni frekvence letu. Na trh dalkovych
letd se také snazili proniknout novi dopravci, ¢imz se pocet cestujicich rozmélnil mezi vice
lethd. Velka kapacita na kazdé lince zpusobila, Ze se dalkové lety stavaly méné vynosnymi.

Severni Amerika zaujimala okolo roku 2007 témeér 20 % trhu dalkovych letd a Airbus A380 mél
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za cil narusit na dalkovych linkach z USA dominantni postaveni Boeingu 747. VétSina
americkych leteckych spoleénosti ovSem vzhledem k ménicimu se trhu vsadila na letadla

S menSi kapacitou, ktera by ovSem dokazala dostatecné naplnit. [29]

V dal$i trzni prognéze zroku 2007 byla Airbusem odhadovdna poptavka po 1283
velkokapacitnich letadel v nasledujicich 20 letech. JizZ o nékolik let pozdé&ji se ovSem obé
dosavadni prognozy ukazaly jako mylné. Airbus nedokazal se strojem A380 zaujmout jedinou
americkou aerolinku, které na svych dalkovych letech radgji nabizely vétsi pocet letl s letouny
s mensSi kapacitou nez v pfipadé A380. Na vétSiné transatlantickych letd byl Boeing 747
nahrazen Boeingem 767, zatimco na transpacifické linky zacaly americké letecké spolecnosti
nasazovat Boeing 777. Na americkych vnitrostatnich linkach se navic pouziva hlavné point-
to-point strategie, tedy pfimé spojeni dvou konkrétnich mést, namisto hub and spoke, pro

kterou je Airbus A380 primarné urcen. [29]

Od roku 2001 do roku 2019 si letecké spole¢nosti objednaly u Airbusu celkem 251 stroju A380,
z nichz 246 jiz bylo doru¢eno. Poslednich 5 letadel bude dodano pro leteckou spole€nost

Emirates, ktera je nejvétSim odbératelem A380. V tabulce €. 5 je uveden celkovy pocet

objednavek na Airbus A380 od jednotlivych leteckych spolenosti do roku 2019. [30]

Tabulka 5 — celkovy pocet objednavek na A380 [30]

Letecka spole€nost Pocet objednanych A380 Doruceni prvniho A380
Emirates 123 28. 7. 2008
Singapore Airlines 24 15. 10. 2007
Lufthansa 14 19. 5. 2010
British Airways 12 4.7.2013
Qantas 12 17.9. 2014
Air France 10 30. 10. 2009
Korean Air 10 24.5. 2011
Etihad Airways 10 16.12. 2014
Qatar Airways 10 17.9. 2014
Malaysia Airlines 6 29.5.2012
Thai Airways International 6 27.9. 2012
Asiana Airlines 6 26.5.2014
China Southern Airlines 5 14.10. 2011
All Nippon Airways 3 20. 3. 2019

37



V soucasné dobé maji Emirates flotilu 123 stroju A380, které vyuziva na linkach z Dubaje do
53 rdznych destinaci. Druhym nejvétSim poctem Airbusi A380, celkem 24, disponuje
Singapore Airlines, ktera byla viibec prvni aerolinku, ktera za¢ala v roce 2007 s timto strojem
|état. Singapore Airlines nasazuje A380 na 15 svych linkach. Lufthansa ma k dispozici 14
letadel A380, ktera nasazuje na 14 dalkovych linkach z Frankfurtu a Mnichova. Celkem letecké
spole€nosti vyuzivaji stroj A380 na linkach do 62 destinaci po celém svété, v drtivé vétSiné
pfipadl se jedna o dalkoveé linky spojujici nejvétsi svétova letisté na riznych kontinentech. [30,
31]

Airbus A380 je momentalné nasazovan pouze na 2 z 10 nejdelSich dalkovych letl, na kterych
jsou stale Castéji nasazovany letouny Airbus A350 nebo Boeing 777. Vice o nejdelSich
dalkovych letech, které jsou v sou€asné dobé provozovany, bude uvedeno v dalsi kapitole.

V této kapitole zminim pouze ty linky, na které je nasazovan Airbus A380. [32]

Nejdelsi linkou, na které v soucasnosti operuje A380, je let z Dubaje do Aucklandu letecké
spole¢nosti Emirates. Tato linka byla spusténa v bfeznu 2016 a Emirates na ni puvodné
nasazovaly Boeing 777—-200LR, pfedevsim kvali velkému zajmu a potfebé vétsi kapacity na ni
ale v prosinci 2016 nasadily pravé A380. Zakladni udaje o letu a jeho vyznaceni na mapé Ize
vidét na obrazku €. 11. [33]

L% Auckland-AKL - Dubai-DXB
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) Economy

Obrazek 11 — nejdelsi dalkovy let Airbusu A380 [33]
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Tento Ctvrty nejdelSi komeréni let na svété trva 17 hodin a 25 minut a cestujici pfi ném
prekonaji vzdalenost 14 201 km. Diky pfimému spojeni mezi Dubaji a Aucklandem se zkratila
cesta mezi témito dvéma meésty o vice nez 3 hodiny, pivodné museli cestujici pfestupovat

v Singapuru. [32, 33]

Druhy nejdelsi let Airbusu A380 je let spole¢nosti Qantas na lince ze Sydney do Dallasu, ktery
byl do roku 2016 dlouhou dobu nejdelSim pravidelnym letem na svété. Tento let trva 16 hodin
a 55 minut a je dlouhy 13 804 km. Konkrétni letoun A380, ktery Qantas pouziva na této lince,
ma konfigurace pro 484 cestujicich ve Ctyfech rliznych tfidach. Qantas zacal |état ze Sydney
do Dallasu v roce 2011 s letounem Boeing 747—400ER, nicméné pfi nasazeni tohoto letadla
bylo mozZné leté nepfetrzité pouze ze Sydney do Dallasu, tento let trval 15 hodin a 25 minut.
Pfi zpate€nim letu z Dallasu vyZadoval Boeing 747 mezipfistani v Brisbane, ¢imz se celkova
doba letu protahla na 19,5 hodiny. [33]

TFeti nejdelSi let provozovan Airbusem A380 je let spolecnosti Emirates na lince z Dubaje do
Los Angeles, ktery trva 16 hodin a 15 minut a A380 pfi ném uleti vzdalenost 13 420 km. Ani to
ale nestaci na prvni desitku nejdelSich dalkovych letd na svété. Po zahajeni provozu na lince
z New Yorku do Singapuru, kterou od roku 2018 obsluhuje Singapore Airlines se strojem
Airbus A350-900ULR, spadl let z Dubaje do Los Angeles vtomto poradi na 11. misto.
Emirates provozuje na této lince dva lety denné, jeden Boeingem 747—-300ER a druhy pravé
Airbusem A380, konkrétné modelem s kapacitou 489 cestujicich v€etné 14 mist v luxusni prvni
tridé. [33]

Na dalSich pozicich nejdelSich letli, na kterych operuje A380, jsou lety z Dubaje do Houstonu
(13 144 km) a San Francisca (13 041 km). Obé tyto linky jsou pochopitelné provozovany

spole€nosti Emirates, ktera ma v ramci letd A380 dominantni postaveni. [33]

Z tabulky €. 6 je patrné, Ze v poslednim Ctvrtleti roku 2019 méla u téchto letl vice nez 50%
podil na celkovém poctu nabizenych sedacek. Tabulka ¢. 7 ukazuje stejny parametr vztazeny

na jednotliva letisté.
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Tabulka 6 — pocet nabizenych sedacek na letech A380 podle leteckych spole¢nosti [31]

Letecka spole¢nost

Pocet nabizenych sedacek

Celkovy podil kapacity [%]

Emirates 8 250 789 54,27
Singapore Airlines 1162 326 7,65
Qatar Airways 743 446 4,89
Lufthansa 705 983 4,64
Etihad Airways 635 064 4,18
Air France 604 752 3,98
British Airways 572 649 3,77
Qantas 536 383 3,53
Asiana Airlines 521 235 3,43
Korean Air 489 621 3,22

Tabulka 7 — pocet nabizenych sedacek na letech A380 podle letist [31]

Letisté

Pocet nabizenych sedacek

Celkovy podil kapacity [%]

Dubai International 3982 324 26,19
London Heathrow 957 819 6,30
Singapore Changi 854 298 5,62
Paris Charles de Gaulle 631 756 4,16
Seoul Incheon 597 932 3,93
Bangkok Suvarnabhumi 547 345 3,60
Frankfurt International 541 595 3,56
Sydney Kingsford Smith 527 998 3,47
Los Angeles International 449 444 2,96
Doha 371723 2,45
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4. Konkurenéni velkokapacitni letouny

V této kapitole srovnam zakladni parametry a vilastnosti A380 s konkurencénimi
velkokapacitnimi letouny a porovnam jejich postaveni na trhu dalkovych letd. Mezi
velkokapacitni letadla se kromé Airbusu A380 Fadi jesté dveé letadla od firmy Boeing, konkrétné
747 a 777.

4.1. Boeing 747

Boeing 747 byl vibec prvnim Sirokotrupym letadlem na svété a prfed uvedenim Airbusu A380
nejvétsim dopravnim letadlem na svété. Prvni komercni let Boeingu 747 se uskutecnil uz
v lednu roku 1970 na lince letecké spole€nosti Pan Am z New Yorku do Londyna. Do konce
bfezna 2021 bylo dodano celkem 1561 kusul tohoto letounu v nékolika riznych verzich, dalSich

12 strojli v posledni verzi 747-8, ktera je na obrazku €. 12, je momentalné objednano. [34]

Obréazek 12 — Boeing 747-8 [35]

Boeing 747 je pohanén 4 motory od vyrobcl Pratt & Whitney, General Energic nebo Rolls-
Royce, v zavislosti na konkrétni verzi. Téch bylo za poslednich 50 let uvedeno do provozu
hned nékolik. Po prvnim modelu 747-100 s kapacitou 366 cestujici se hned v roce 1971
objevil na trhu Boeing verzi 747-200. V roce 1976 nasledovala verze 747-300. Nejvétsi
uspéch zaznamenal Boeing s verzi 747-400, kter4 je v provozu od roku 1989 a do dnesniho

dne se vyrobilo celkem 694 kus(. Posledni varianta 747-8, byla pfedstavena v roce 2010.
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Boeing 747-8 byl oproti ostatnim modeltm prodlouzen o 6 metrd a jeho nejvétsi pfednosti je
az o0 32 % uspornéjSi provoz. Ve standardni konfiguraci seda¢ek pojme nejvic pasazéru ze
vSech verzi tohoto letadla, celkem 467 ve tfech tfidach. Na obrazku €. 13 je porovnani rozméru
trupd u Airbusu A380 a Boeingu 747 a rozmisténi sedadel pfi konfiguraci pouze
s ekonomickou tfidou. Tato konfigurace se ovSem ani u jednoho letounu praxi nepouZziva.

Typicka zkracena horni paluba u 747 se naopak vétSinou vyuziva pro sedadla prvni tfidy. [34]

Airbus A380 Boeing 747
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Obrazek 13 — prlifez trupu Airbusu A380 a Boeingu 747 [35]

Rozméry a vlastnosti letadla opét zavisi na konkrétni verzi. PGvodni 747—100 ma délku 70,6
metrd, nejnovéjsi 747-8 je dlouhy 76,3 metru. Rozpéti kfidel se pohybuje od 59,6 do 68,4 m
a maximalni vzletova hmotnost je 333 az 447 tun. Vyrazné se liSi maximalni dolet jednotlivych
verzi, zatimco originalni 747 ma dolet pouze 8560 km, nejnovéjsi 747—-8 dokaze prekonat

vzdalenost 14 310 km. Maximalni cestovni rychlost se pohybuje okolo 930 km/h. [34]

V Cervenci loniského roku oznamil Boeing po vice nez 50 letech ukoncéeni vyroby tohoto svého
ikonického letounu. Vlivem pandemie znacné klesla poptavka po tomto letounu a nékteré
aerolinky jako British Airways nebo Qantas se dokonce rozhodly jej vyradit ze své flotily.
V lonském roce dodal Boeing pouze 5 kusl a posledni 747—8 by mél opustit tovarnu Boeingu
v roce 2022. [36]
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4.2. Boeing 777
Boeing 777 je nejvétSi dvoumotorové letadlo na svété. Triple Seven, jak se tomuto letounu
Casto prezdiva, uskutecnil svdj prvni komeréni let v €ervnu 1995 na lince letecké spole¢nosti
United Airlines z Londyna do Washingtonu. Do konce bfezna letoSniho roku bylo dodano
celkem 1659 kusu Boeingu 777 a dalSich 372 maji aerolinky objednané. Nejvétsi ¢ast téchto
objednavek tvofi nejnovéjsi verze 777-8 a 777-9, které by mély opustit tovarnu Boeingu

pfistim roce. [37]

Dlvodem pro vznik 777 byl vyrazny rozdil mezi velikosti a doletem tehdy dvou nejvétsich
letadel Boeingu, tedy mezi typy 767—-300ER a 747-400 a Boeing chtél tuto mezeru ve své
produktoveé Fadé vyplnit. Zaroven byl vznik 777 i reakci na pfedstaveni Airbusu A330 a A340,
které jsou hlavnimi konkurenty tohoto letounu. Na vyvoji 777 se podilely i nékteré letecké
spole¢nosti jako United Airlines, British Airways nebo Qantas, coz mélo za cil vyvinout takovy
letoun, ktery by byl pro letecké spoleCnosti maximalné atraktivni a tim zajistil Boeingu do

budoucna uspéch. [37]

Po plvodni verzi 777 pro 313 cestujicich nasledovalo predstaveni verze 777—-200ER v roce
1997. U této verze byl vyrazné prodlouzen dolet az na 13 100 km oproti pavodnim 9700 km.
Prodlouzena verze 777-300 s délkou 73,9 m byla uvedena do provozu o rok pozdgji. Oproti
plUvodni verzi je o 10 m delSi a diky tomu také dokaze prepravit az 396 cestujicich ve dvou
tfidach nebo 365 cestujici v pfipadé konfigurace se tfemi cestovnimi tfidami. VSechny tyto
varianty byly pohanény motory GE90 od General Electric, Pratt & Whitney PW400 nebo Rolls-
Royce Trent 800. [37]

Na obrazku €. 14 je Boeing 777—300ER, ktery byl pfedstaven v roce 2004. ER v nazvu tohoto
modelu znamena Extended Range, tedy delSi dolet. Maximaini dolet byl u této verze 777
prodlouzen na 13 600 km, a jesté prodlouzen, konkrétné na 15 800 km, byl u zatim posledni
verze 777-200LR, uvedené do provozu v roce 2006. Letadla z nejnovéjsSi série 777X, kam
patfi kratSi 777-8 a delSi 777-9, budou osazena motory GE9X, mezi nové prvky budou patfit
i kompozitni kFidla, Sir8i kabina, vétsi kapacita i dolet. MenS$i 777-8 pojme az 384 cestujicich
a bude mit dolet 16 170 km, vétSi 777-9 bude pfi délce 76,7 m nejdelSim dopravnim letadlem

na svété, pojme az 426 cestujicich s doletem 13 500 km. [37]
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Obrazek 14 — Boeing 777-300ER [38]

4.3. NejdelsSi komeréni lety na svéteé
V soucasnosti vibec nejdelsi komeréni linku na svété spustila letecka spole¢nosti Singapore
Airlines vroce 2018. Jedna se o let mezi Singapurem a New Yorkem. Tento let trva
uctyhodnych 18 hodin a 30 minut a vzdalenost mezi singapurskym letistém Changi
a newyorskym Newark Liberty International je pfes 15 300 km. Singapore Airlines na tento let
noveé nasadilo letadlo Airbus A350-900ULR, které ma oproti plivodni A350—900 delSi dolet az
0 3000 km, v konfiguraci pro 170 az 250 cestujicich, v zavislosti na konkrétnim letu. | kdyby
letecka spole¢nost Singapore Airlines chtéla na tuto linku nasadit Airbus A380, nebylo by to
mozné, jelikoz letisté v Newarku neni schopné tento stroj z kapacitnich a technickych divod

v soucasné dobé pfijmout. [39]

Druhym nejdelSim letem na svété je let spoleCnosti Qatar Airways na lince mezi Dauha
a Aucklandem. Tato linka byla spusténa v roce 2017 a v té dobé se jednalo o vabec nejdelSi
linku na svété. Méfi celkem 14 535 km a doba letu se pohybuje okolo 18 hodin. Qatar Airways
nasazuji na tento let Boeing 777—-200LR s kapacitou 42 mist v business tfidé a 230 mist

v ekonomické tfidé. [40]
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Spojeni mezi Perthem a Londynem je jedinym pfimym spojenim Australie a Evropy. Tuto linku
spustila australska letecka spole¢nost Qantas v roce bfeznu roku 2018. Vzdalenost mezi
obéma mésty je 14 500 km a Boeing 787-9, ktery Qantas na linku nasazuje, pfekona tuto
vzdalenost za 17 a pUl hodiny. Béhem prvniho roku od spusténi linky dosahl Qantas load
factoru 94 %, pfiCemz pouziva konfiguraci letadla s 236 sedackami, coz naznacilo velky
potencial pro pfimé letecké spojeni mezi Australii a Evropou. V sou¢asné dobé musi cestujici
z Australie do Evropy pfestupovat bud v Singapuru (pokud leti s Qantasem) nebo v Dubaji
(pokud zvoli let spole€nosti Emirates). Schéma aktualniho leteckého spojeni mezi Austrélii

a Evropou je vyznaceno na obrazku €. 15. [41]
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Obrazek 15 — soucasné letecké spojeni mezi Australii a Evropou [41]

Z tohoto duvodu planuje Qantas v nasledujicich letech otevieni dalSich linek z Perthu,
konkrétné by rad spojil toto mésto na zapadnim pobfezi Australie pfimymi lety s Francii,
N&meckem a Spanélskem. Stale neni jisté, jestli bude Qantas pro tyto dalkové lety pouzivat
novy Boeing 777X nebo Airbus A350. [41]
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Deset nejdelSich dalkovych letd souCasnosti je uvedeno v tabulce ¢&. 8.

Tabulka 8 — nejdelSi komer¢ni lety na svété [42]

Vzdalenost Doba letu Letecka Letadlo
[km] spole¢nost
Newark Airlines 900ULR
Auckland - 14 535 17 h 50 min | Qatar Airways Boeing 777—
Dauhé 200LR
Perth — Londyn 14 500 17 h 25 min | Qantas Boeing 787-9
Dubaj - 14 201 17 h 25 min | Emirates Airbus A380
Auckland
Singapur — Los 14 112 17 h 50 min | Singapore Airbus  A350-
Angeles Airlines 900ULR
Houston - 13835 17 h 30 min | United Airlines Boeing 787-9
Sydney
Dallas - 13 804 16 h 55 min | Qantas Airbus A380
Sydney
Manila — New 13712 16 h 35 min | Philippine Airbus A350
York JFK Airlines
San Francisco 13 593 17 h 20 min | United Airlines/ | Boeing 7879/
— Singapur Singapore Airbus  A350-
Airlines 900ULR

Johannesburg 13 582 16 h 50 min | Delta Air Lines | Boeing 777—
— Atlanta 200LR
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5. Analyza ukonéeni vyroby Airbusu A380

Airbus oznamil ukonceni vyroby letounu A380 14. unora 2019. Posledni kus pro leteckou
spole€nost Emirates by mél opustit hangary uz v letoSnim roce. Airbus utratil za vyvoj A380
minimalné 25 miliard dolart, coz je vice nez dvojnasobek toho, co puvodné Airbus planoval
do tohoto projektu vlozit. Celkové konéi tento projekt neuspéchem minimalné z finan&niho
hlediska, protoze byl pro Airbus ztratovy a nikdy se nepodafilo naplnit plvodni prodejni
predpoklady, které pocitaly s prodejem 750 kust A380 do roku 2020. Podle odhadu se mél
projekt A380 stat ziskovym zhruba pfi prodeji 20 kust ro¢né, to se ovdem podafilo naplnit jen
mezi lety 2011-2016. Hlavnim problémem Airbusu A380 je pravé malé mnozstvi prodanych
kusl, Dlvodu, pro¢ Airbus nedokazal s timto modelem letadla vyraznéji uspét a jeho vyroba
tak po 13 letech od prvniho komeréniho letu kon€i, je hned nékolik. V této kapitole se pokusim

identifikovat hlavni z nich. [43]

5.1. Naklady na provoz A380

Tim nejvétsi je bezpochyby cena. Airbus A380 je nejdrazSim dopravnim letadlem na svété,
tabulkova cena jednoho stroje je 445,6 miliond americkych dolarQ, v pfepoctu zhruba 9,36
miliardy korun. Nicméné skute€na cena, za kterou letecké spolecnosti u vyrobcu letadel
nakupuji, se vétSinou pohybuje o nékolik desitek procent niz. Je to dano tim, ze aerolinky pfi
odbéru vétsiho poctu letadel obvykle dostavaji mnozstevni slevu. Pro srovnani, Boeing 747—
8 stoji prumérné (v zavislosti na konkrétni konfiguraci) 418,4 miliont USD, Boeing 777—-300ER
se prodava za 375,5 miliont USD a nejnovéjSi verze Boeingu 777-9 bude k dostani za 442,2
miliont USD. [43, 44]

Kapacita Airbusu A380 méla byt jeho nejvétsi pfednosti, postupem €asu se ale ukazuje, Ze se
stala spi$ jeho velkou nevyhodou. S velikosti letadla se totiz linearné zvysuji i provozni naklady
na kazdy let. V pfipadé A380 se provozni naklady pohybuji okolo 30 000 USD na kazdou
hodinu letu, coz je téméf dvakrat tolik nez v pfipadé Boeingu 787—-9. Aby byl provoz A380
ziskovy, musi aerolinky prodat zna¢nou €ast nabizenych sedacek. Toto tvrzeni samoziejmé
plati pro vSechny modely, nicméné zatimco 200 cestujicich na dalkovy let se vétSinou hleda
pomeérné snadno, sehnat jich pfes 500, aby byla napIinéna kapacita A380, mlze byt zejména

na nékterych linkach velmi slozité. [45]

Jedinou leteckou spoleénosti, ktera dokazala alespof z €asti vyuzit potencial A380, jsou
Emirates. Ktomu pfispéla pfedevS§im poloha jejich hubového letisté, ktera jim umoznila
pouzivat A380 pro piepravu co nejvice osob na co nejdelsi vzdalenost mezi jednotlivymi
prestupnimi uzly v rezimu hub and spoke. Letisté v Dubaiji je idealné geograficky umisténo tak,
aby mohlo slouzit jako pfestupni bod pfi spojeni Evropy a Severni Ameriky se zemémi ve

vychodni a jihovychodni Asii a Australii. Emirates dokazaly spole¢né s dalSimi
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blizkovychodnimi leteckymi spole¢nostmi odklonit velké mnozstvi cestujicich z Japonska
a dalSich pfestupnich uzll v Asii pravé na linky vedouci z Perského zalivu. Skrze vyuziti A380
vytvofily na téchto linkach velkou kapacitu za relativné pfijatelné ceny. Zaroven maji Emirates
na letisti v Dubaji naprosto vysadni postaveni a témérf nulovou konkurenci na trhu dalkovych

letll, proto pro né ve vétsiné pfipadl nebyl problém své dalkové lety dostate¢né naplnit. [46]

Jiz vroce 2018 se ovSem zalaly u spojeni Emirates a A380 objevovat jisté pochybnosti.
Emirates v roce 2018 vydeélaly pouze 237 miliont USD pfi pfijmech 26,7 miliard USD, coz déla
pouze 0,9 % marzi ze zisku. O tfi roky dfive pfitom Emirates zaznamenaly Cisty zisk ve vysSi
1,9 miliardy dolart a mély ziskovou marzi 8,4 %. Hlavnim divodem niz8ich vynosu spole€nosti
Emirates byla vy3Si cena paliva, ktera se lednu roku 2016 dostala na dlouhodobé minimum,
93 centu za galon, od té doby ale soustavné stoupala az na maximum z Fijna roku 2018, které
Cinilo 2,25 USD za galon. Vyvoj ceny ropy v poslednich 10 letech je vidét v grafu €. 6. [47]
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Graf 6 — vyvoj ceny ropy v poslednich 10 letech [48]

Pohonné hmoty jsou nejvétsi polozkou nakladu u vSech dalkovych letd, v pfipadé Emirates
tvofi 32 % v8ech provoznich nakladd. Podle dostupnych udaju stouply palivové vydaje
Emirates v obdobi mezi lety 2016 a 2019 o 59 %. Prestoze Airbus tvrdi, Ze A380 je diky
svété a spotieba paliva na jedno sedadlo je 0 17 % nizsi neZ u konkuren&nich velkokapacitnich

letadel, tento pfedpoklad opét plati pouze pfi plném naplnéni letadla. [47]

Kromé menSich vynosu zaznamenaly Emirates v poslednich letech i problémy s naplnénim

svych letadel. Prestoze vroce 2018 stoupl globalné podet cestujicich v letecké dopravé
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mezironé o 7,4 % a primérny PLF u vS8ech svétovych letd stoupl na hodnotu 82,1 %,
spole¢nost Emirates vykazala mirny pokles, konkrétné z 77,5 % v roce 2018 na 76,8 % v roce
2019, jak lze vidét na grafu €. 7. V poslednim fiskalnim roce 2019-2020 uvadi Emirates
prumérny PLF 78,5 %, tato Cisla uz ovSem mohou byt lehce ovlivnéna pande mii, jelikoz ucetni
obdobi Emirates koncilo 31. bfezna 2020. Rekordniho PLF dosahla nizkonakladova letecka

spole€nost Ryanair, kterd zaznamenala v ¢ervenci 2019 PLF na Urovni 97 %. [47, 49]
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Graf 7 — primérny PLF spole¢nosti Emirates v poslednich 10 letech [49]

PLF na urovni 76,8 % pfi konfiguraci A380 s kapacitou 517 mist znamena zhruba 120
prazdnych sedacek. Jestli je takovy let ziskovy nebo ztratovy, se pokusim ukazat na

konkrétnim pfikladu v dalSi ¢asti této diplomové prace.
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5.1.1. Provozni naklady leteckych spole¢nosti
Volba spravné obchodni a prodejni strategie je kliCova pro uspéch &i neuspéch leteckych
spole€nosti. Ty musi vzhledem k velmi nizké arovni marzi v letecké dopravé vychazet z daleko
pfesnéjSich predpokladl na nakladové i vynosové strané, nez je tomu v pfipadé ostatnich
odvétvi. Teprve pfi dokonalé znalosti nakladovych procesl a principu cenotvorby v letecké
dopravé mohou letecké spolecnosti zvolit spravnou strategii pro fizeni efektivnosti sité linek
nebo skladbu letadlového parku tak, aby doSlo k zefektivnéni Cinnosti letecké spoleénosti

a maximalizaci zisku.
PFimé provozni naklady leteckych spole&nosti je mozné rozdélit do nékolika kategorii:
e pFimé provozni naklady zavislé na cestujicich

Tyto naklady vznikaji letecké spolecnosti v okamziku zakoupeni letenky cestujicim a pfi jejim
nasledném vyuziti. Prvni polozkou téchto nakladd jsou naklady na rezervaci, kam patfi
napfiklad poplatek za knihovani rezervace pies globalni distribuéni systém. Tento poplatek se
liSi podle zvoleného distribuéniho kanalu. PFi rezervaci letenky plati letecka spoleénost
i pfimou provizi prodejcim, pokud si cestujici nezakoupi letenku pfimo pres oficialni stranky

letecké spolecnosti. [1]

DalSi polozkou v této kategorii nakladu jsou naklady za pouziti letisté, kam patfi napf. letistni
taxy a poplatky za pouziti letisté cestujicim. Tato polozka nakladu funguje v praxi tak, ze
letecky dopravce vybere poZadovanou Castku od cestujicich ve formé letiStni taxy a az po
samotném uskute¢néni letu pfeda tyto finanéni prostfedky letisti pfi placeni pfisludnych faktur.
Na podobném principu funguji i naklady za odbaveni a pojisténi cestujicich a naklady za dalSi

sluzby letisté (napf. za bezpecnostni prohlidku). [1]

V neposledni Fadé patfi mezi provozni naklady zavislé na cestujicich i naklady na obcerstveni
a prodej na palubé (duty free). Pfi rozdéleni paluby na vice pfepravnich tfid je nutné zohlednit
rozdily v nakladech na obc&erstveni u jednotlivych tfid. Posledni poloZkou téchto nakladd jsou
naklady na pfipadné reklamace. Nutno podotknout, Ze vétSina dopravcl urcuje tyto polozky
nakladl pouhym pruamérem z celkové vykazovanych nakladi daného druhu a vlbec se

nezabyvaji konkrétnimi detaily. [1]
e piimé provozni naklady zavislé na letu

Tato &ast provoznich vznika pfimo v souvislosti s uskute¢nénim konkrétniho letu a déli se do

nékolika dil¢ich podskupin.
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Prvni skupinou jsou naklady na vychozim letisti, které souvisi s pfipravou letadla na samotny
let, pohybem letadla po letisti a naloZzenim letadla materidlem, cestujicimi i posadkou. Patfi
sem parkovaci poplatky a poplatky za odbaveni letadla pfed odletem, kam |ze zafadit veSkery
ramp handling, tedy naloZeni letadla, doplnéni nékterych zasob a napajeni letadla elektrickou
energii pfi téchto ukonech. DalSi poloZkou je naloZeni letadla cateringem, které se déli na
manipulacni poplatek za nalozeni a na cenu vlastniho obcerstveni, vztaZzenou na pocet
cestujicich. Dale musi letecka spole¢nost na vychozim letisti zaplatit poplatek i za nastup
cestujicich a posadky do letadla, kam patfi vyuZiti nastupniho mostu nebo autobusu, ktery
cestujici doveze od brany k letadlu. Posledni polozku téchto nakladu tvofi poplatek za plnéni
letadla palivem, ktery zahrnuje pouze cenu za pfistavenou cisternu a obsluhujici personal,

nikoliv vlastni palivo, které je pfedmétem az nasledujici skupiny nakladd. [1]

Nejvétsi polozkou nakladl kazdého letu jsou naklady na trati, kam patfi naklady na letecké
palivo a potom také navigacni a tratové poplatky. Ur€ovani vySe naklad( na palivo je pomérné
slozita a liSi se s ohledem vychozi letis§té a konkrétni linku. Cena paliva v jednotlivych zemich
se totiz mize vyrazné liSit a letadlim také ve vétSiné pfipadu zGstava po uskuteénéném letu
v nadrzich mensSi ¢i vétSi mnozstvi paliva. Stejné tak je po doplnéni nadrzi pfed urcitym letem
pouze ¢ast tohoto paliva pouzita hned pfi nasledujicim letu, zbytek zGstava v nadrzi k dispozici
pro navazujici lety. Z tohoto dlvodu pocitaji letecké spole€nosti pfi planovani nakladd na
letecké palivo s minimalnim mnozstvim, které je k danému letu zapotfebi. Navigaéni a letecké
poplatky se plati v Evropé hradi organizaci EUROCONTROL, ktera koordinuje c&innosti
jednotlivych narodnich center pro fizeni letového provozu. Mimo Evropu jsou poplatky hrazeny
jednotlivym organizacim poskytujicim tyto sluzby na narodni urovni. Konkrétni vyse poplatku
zavisi na maximalini vzletové hmotnosti letadla, vzdalenosti, po kterou se letadlo pohybuje ve
vzduseném prostoru dané zemé a soucasti kalkulacniho vzorce je poplatek za preletovou
jednotku, ktery si kazda zemé urCuje samostatné a aktualizuje se kazdy mésic. Nékteré zemé

pouzivaji fixni hodnotu bez ohledu na uleténou vzdalenost nad jejich uzemim. [1]

Stejné jako na vychozim letisti vznikaji samozfejmé i naklady na cilovém letisti, které se od
téch odletovych pfrili§ nelii. Co zde aerolinky plati navic v porovnani s odletem letadla
z vychoziho letisté, je pfistavaci poplatek, ktery se li§i v zavislosti na maximalni vzletové
hmotnosti letadla, pro A380 jsou tedy nejvySSi ze vSech stroji. Pouze vyjimecné se misto
pfistavaciho poplatku pouziva poplatek odletovy, ten by se v takovém pfipadé pocital do
nakladd na vychozim letisti. U vétSiny letist se plati i poplatek za pfiblizeni, ktery zpravidla
obsahuje i poplatky za hluk a emise. Tento druh nakladd zavisi pfedevSim na denni dobé
pfistani, v no€nich hodinach se poplatky za pfiblizeni mohou dostat az na pétinasobek ceny
za priblizeni ve dne. K dalSim polozkam této skupiny nakladi patfi poplatky za odbaveni

letadla po pfiletu, za vystup cestujicich a posadky z letadla a za parkovani letadla, pokud se
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na daném letisti nevztahuji k odletovym poplatkim. S ohledem na letovy fad a vyuzitim
jednotlivych pilotd a ¢lent posadky se zde mohou zapocitavat i poplatky na jejich ubytovani.

[1]

PFi kalkulaci naklad(l na konkrétni let hraji roli i variabilni naklady na posadku, kam patfi
variabilni slozky mzdy leteckého personalu, stravné pro posadku na zahranicnich letech
a doprava posadky. Letecké spolecnosti se obvykle snazi vazat ¢ast mzdy leteckého
personalu na pocet odlétanych hodin nebo pocet odleténych useku, pfipadné pocet hodin ve
sluzbé. Tim minimalizuji personalni naklady v dobé mensiho leteckého vytizeni a zaroven
motivuji v dobé vétSiho objemu provozu. Mzdy posadky se tedy vétSinou skladaji z fixni ¢asti,
a pravé z variabilni sloZky, ktera je zavisla na pracovnim nasazeni a lze ji pomérné snadno
vztahnout ke konkrétnimu uskutenénému letu. PFi zahrani¢nich letech je posadce vyplaceno
stravné, na které maji ze zakona narok vzdy, kdyZ vykonavaji svou praci mimo misto uvedené
v pracovni smlouvé. Jeho minimalni vySe vychazi ze zakona. Posledni poloZkou v této skupiné
nakladd jsou naklady na dopravu posadky, které vznikaji pfi potfebé prepravit posadku
z urcitého dobu do mista pfevzeti letadla nebo je naopak odvézt po ukonéeni letu na sjednané

misto vykonu prace. [1]
e pfFimé provozni naklady zavislé na €ase

Posledni kategorii pfimym provoznich nakladu leteckych spole€nosti jsou fixni naklady zavislé
na Case, které se nevztahuji na pocet uskute€nénych letd. Patfi sem pofizovaci naklady na
letadlo, které se uctuji podle zpusobu pofizeni letadla. Pokud je letadlo ve vlastnictvi letecké
spole€nosti, pocitaji se jeho odpisy. V pfipadé letadel pofizenych na finanéni leasing se
pouzivaji kalkulované odpis a pokud ma aerolinka letadlo pronajaté, hradi se najemné. Do
téchto nakladl se fadi i fixni naklady na posadku, konkrétné se jedna o fixni ¢ast mezd
palubniho personalu, naklady na jejich vycvik, Skoleni a vybaveni uniformami a technikou.
Dalsi slozkou fixnich provoznich nakladd jsou naklady na udrzbu letadel, kam patfi napf. mzdy
technického personalu a jejich Skoleni, naklady na nahradni dily, odstrafiovani zavad na
letadlech nebo pronajem prostor, kde k samotné udrzbé dochazi. Do Easoveé zavislych nakladd
se pocitaji také naklady na pojisténi letadla a pojisténi odpovédnosti proti Skodam, které

mohou byt zplsobeny tfetim stranam. [1]

Pro zjednodus$eni vypoctu modelového pfikladu budu uvaZovat pouze pfimeé provozni naklady
na let, které tvofi drtivou vétSinu nakladi na uskutecnéni letu. Opomenu tedy i nepfimé
provozni naklady, které pfimo nesouviseji s provozem letadla na konkrétni lince. Mezi nepfimé
provozni naklady leteckych spolecnosti patfi napf. naklady na &innost obchodu, marketingu
a sluzeb cestujicim, naklady na podporu provoz nebo naklady na management a organizaéni

a spravni zazemi letecké spolec¢nosti. [1]
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5.1.2. Modelovy priklad Dubaj — Londyn
Pro vypocet nakladl na konkrétnim letu jsem zvolil linku letecké spole¢nosti Emirates
z mezinarodniho letisté v Dubaji (DXB) na letisté London Heathrow (LHR). Emirates na této
lince vyuzivaji letoun Airbus A380-800 s konfiguraci pro 517 cestujicich ve tfech tfidach,
konkrétné 427 v ekonomickeé tfidé, 76 v business tfidé a 14 v prvni tfidé. Kazdy den provozuji
Emirates nalince DXB — LHR 5 letu, jedna se tak o nejvytizenégjsi linku, na kterou je v sou€asné
dobé& nasazovan Airbus A380, proto jsem ji také zvolil pro nasledujici vypocet leteckych

naklada.

Let z Dubaje na londynské letisté Heathrow trva necelych 8 hodin, béhem kterych urazi letadlo
zhruba 5500 km. P¥i vypoctu nakladu na této lince budu vychazet z prfedpokladu, ze konkrétni

stroji A380 obsluhuje pouze tuto linku a z Dubaje do Londyna a zpét Iéta jednou denné.

Pofizovaci cena jednoho Airbusu A380 je 445,6 miliond USD, v pfipadé Emirates Ize ovSem
vzhledem k velkému poctu objednanych kusU uvazovat o mnozstevni slevé 40 %, ktera je
u téchto typu letadel bézna. Skute¢na cena, za kterou Emirates své A380 pofizuji, se tak
pohybuje na urovni 267,4 miliond USD. Z této Castky také vychazim pfi kalkulaci odpisU.
Letadla patfi do odpisové skupiny s minimalni dobou odpisovani 5 let, hodnota odpisu na jeden
let tedy Cini 74 277 USD pfi poctu 60 letll za mésic.

Parkovani na letiti v Dubaiji je pro Sirokotrupa letadla na prvni 3 hodiny zdarma, nasledné si
letiSté GCtuje 105 USD za kazdou hodinu béhem prvnich 3 placenych hodin a 193 USD za
kazdou zapocatou hodinu. Prvni let z Dubaje do Londyna odléta ve 2:30 rano s pfiletem do
Londyna v 7:05. Zpateéni let z Londyna vzléta v 9:05 a pfistava v Dubaji v 19:10. Cista doba
pobytu takového letounu na letisti v Dubaji je tedy 7 hodin a 20 minut, za tuto dobu zaplati
leteckad spolenost celkem 572 USD. Za kaZdého odbaveného pasazéra musi Emirates
zaplatit letistni poplatek 23 USD, pfi plné naplnéném letadle Cini tento poplatek 11 891 USD.
[50]

Nejvétsi ¢ast nakladu tvofi palivo. Cena za jeden litr paliva k 3. kvétnu 2021 &ini 0,43 USD.
Spotieba A380 se pohybuje na hranici 3,27 litru na osobu a 100 km, pfi piném obsazeni na
této lince se spotifeba vySplha na 84 530 litr(l. Pfi souCasné cené paliva tedy musi letecka
spole¢nost zaplatit celkem 36 347 USD. [51]

DalSi polozkou naklad(l jsou navigaéni a tratové poplatky, které vychazi z maximalni vzletové
hmotnosti letadla a poctu kilometr(, které letadlo nad danym Uzemim urazi. Z téchto udaju
vychazi tzv. jednotka preletu, za kterou si nasledné jednotlivé zemé uétuji poplatek. Ten se
v ramci Evropy li$i u kazdé zemé&, nejvy$si poplatek 89,24 EUR si Gétuje Svycarsko, naopak

nejmensi poplatek 19,31 EUR zaplati letecké spoleCnosti za pralet vzdusnym prostorem
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Kypru. Vypocditavat celkovou vzdalenost, kterou letadlo na trase z Dubaje do Londyna urazi ve
vzdusSném prostoru kazdé zemé, by bylo pfili§ sloZité, proto pro ucely tohoto vypoctu pouZiji
sazbu 45,98 EUR (zhruba 55 USD), kterou si Uétuje Rizeni letového provozu CR, a ktera je
blizko celoevropskému praméru. Celkové navigacni a tratové poplatky na trase z Dubaje do

Londyna dosahnou pfi zapocteni této sazby 10 258 USD. [52]

Emirates pouZziva na lince DXB — LHR takovou konfiguraci A380, ktera vyzaduje celkem 16
¢lenu posadky — 10 na spodni palubu a 6 na horni palubu. Emirates uvadi primérnou mésicni
mzdu svého palubniho personalu v ekonomické tfidé ve vysi 2660 USD pfi pracovnim vytizeni
80-100 hodin. U kapitana letadla se uvadi zakladni mési¢ni mzda ve vysi 11 710 USD pfi
primérné mésicni sazbé& 85 hodin. V pfipadé prvniho dustojnika je pfi stejném pracovnim
vytizeni uvadén zakladni plat 8265 USD. [53]

Posledni ¢asti nakladli tohoto letu jsou poplatky na cilovém letisti. Nutno zminit, Zze letisté
Heathrow ma jedny z nejvyssich letistnich poplatk(l na svété. Poplatek za pfiblizeni zavisi na
mnoha parametrech, pfedevSim na maximalni vzletové hmotnosti, ale také na denni dobé
pfistani nebo hlu¢nosti a emisni zpulsobilosti letadla. Pro Airbus A380 c&ini poplatek za
pfiblizeni na letidti Heathrow 2379 USD. Za pfistavaci poplatek v nejtézsi kategorii letadel
zaplati letecka spoleénost dalSich 2817 USD. Doba obratu na letisti Heathrow je v pfipadé
tohoto letu 2 hodiny, pfiCemz pro Sirokotrupa letadla je parkovani na letidti zdarma béhem
prvnich 90 minut, poté Cini cena 82 USD za kazdych 15 minut. Za stani tedy musi Emirates
zaplatit dalSich 164 USD. Dals$i letiStni poplatky se na Heathrow vztahuji k odletim,

zapodcitavaly by se tedy v pfipadé kalkulace opa¢ného sméru. [54]

Celkové naklady na jeden let na lince DXB — LHR se tak vySplhaji na 144 840 USD. Kalkulace

nakladd s konkrétnimi gisly je uvedena v tabulce €. 9.

Tabulka 9 — kalkulace nakladu na lince DXB — LHR pro A380

Polozka nakladu Cena [USD] ‘
Odpis letadla 74 277
Naklady na vychozim letisti 12 463
Palivo 36 347
Navigaéni a trat'ové poplatky 10 258
Palubni personal 6 135
Naklady na cilovém letisti 5 360
Celkem 144 840
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Cena letenky na této lince zac¢ina na 381 USD za ekonomickou tfidu, za business tfidu zaplati
cestujici nejméné 2371 USD a let prvni tfidou vyjde na 7173 USD. Celkové vynosy z jednoho
letu tak mohou dosahnout az 443 305 USD pfi plném obsazeni letadla. Nutho poznamenat, Ze
jak v pfipadé nakladu, tak v pfipadé vynosu se jedna pouze o minimaini ¢astky a celkové
naklady na jeden let jsou ve skuteCnosti mnohem vyS$Si, jelikoz spoustu dalSich menSich
nakladu je slozité vycislit a vztahnout na konkrétni let. Stejné tak se liSi cena pofizené letenky

v zavislosti na Case a zvolené prodejni strategii letecké spolec¢nosti. [55]

Z této kalkulace vyplyva, ze Emirates dokazou s A380 operovat na lince DXB — LHR velice
dobfe zejména diky cestujicim ve vysSich tfidach. Naprosto kliCové je ale umisténi A380 na
linku, na které je velka poptavka po pfeprave, a tudiz i velky potencial jeho naplinéni. V roce
2019 dosahly Emirates na lince DXB — LHR hodnoty PLF pfes 90 % a celkové vynosy Cinily
témér 800 miliond USD, coz zaradilo tuto linku na tfeti misto téch nejvynosnéjSich na svéte,
pfiéemz jen za rok 2019 pfepravily Emirates v ramci lett z Dubaje do Londyna pfes 2,5 milionu

cestujicich. [56]

Pokud bych ovSem pominul sedacky v business a prvni tfidé a upravil obsazeni letadla podle
prumérného PLF letecké spole¢nosti Emirates v roce 2019, ktery &inil 76,8 %, klesne celkovy
pfijem z prodanych letenek na 151 257 USD, coz by znacilo pouze minimalni zisk z tohoto
konkrétniho letu. Takovy stav je z dlouhodobého hlediska neudrzitelny a vyuziti A380 na

takové lince by se v Zzadném pfipadé nevyplatilo.

Linka DXB — LHR spliuje vSechny zakladni pfedpoklady pro nasazeni A380. Spojuje dvé velka
svétova letisté, ktera maji dostateCnou kapacitu pro odbavovani nejvétsiho letadla svéta
a z nichZ na jednom maji vysadni postaveni a minimalni konkurenci. Zaroven se jedna o linku,
na které je celorocné velka poptavka, proto dokazou Emirates dlouhodobé drzet PLF na 85 %,
ktery se u letd s A380 v zavislosti na konkrétni konfiguraci letadla uvadi jako zlomovy bod, nad

kterym uz mohou letecké spolecnosti z daného letu generovat dostatecny zisk.

Jedinym pfimym konkurentem Emirates na lince z DXB — LHR je letecka spole¢nost British
Airways, ktera provozuje dva lety denné, pfi¢emz vyuziva Boeing 787 a Airbus A350 s vyrazné
niz8im poc¢tem nabizenych sedacek. Airbus A350-1000 ma pro tento konkrétni let konfiguraci
pro 331 cestujicich — 219 v ekonomickeé tfidé, 56 ve tfidé premium economy a 56 v business
tride. [57]

Letecka spoleCnost British Airways by samoziejmé mohla na tuto linku nasazovat A380,
kterych ma ve své flotile hned 12, nicméné tato britska aerolinka zvolila strategii nasazovat
tento letoun pouze na své nejdelsi linky. A380 spaluje v priméru az o 20 % méné paliva

v pfepoctu na jednu sedacku nez Boeing 747, z toho dlvodu je vyhodné jej nasazovat na co
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nejdelsi lety, ¢imz se tato vyhoda zvySuje, a to také vzhledem k tomu, ze nejvic paliva se
spaluje pfi vzletu a pfistani. British Airways tak dnes léta s A380 do Bostonu, Chicaga, Los
Angeles, Miami, San Francisca, Vancouveru, Hong Kongu, Johannesburgu a Singapuru.
VSechny tyto linky s vyjimkou Bostonu jsou mnohem delSi nez linka do Dubaje a British

Airways Vv nich vidi vétsi potencial pro vyuziti A380 k ziskovosti takové linky. [58]

Pro srovnani téchto dvou letadel na lince DXB — LHR provedu stejnou kalkulaci i pro let
spoleCnosti British Airways s Airbusem A300—1000. Opét budu vychazet z pfedpokladu, Ze je

letadlo vyuzivané pouze pro tuto linku, na které Iéta jedenkrat denné.

Airbus A350-1000 se prodava za 366,5 milioni USD. Opét budu pocitat se slevou 40 %,
jelikoz prvni objednavka British Airways obsahovala 18 kusl tohoto letounu. Pro kalkulaci
odpisu proto budu jako vychozi cenu uvazovat 219,9 miliont USD. P¥i poctu 60 letd za mésic

a minimalni dobou odpisovéani 5 let, bude hodnota odpisu na jeden let ¢init 61 083 USD. [59]

Jak jsem jiz uvedl, British Airways provozuji na lince DXB — LHR dva lety denné&, z nichz jeden
je obsluhovan Airbusem A350-1000. Tento let m& pravidelny odlet z mezinarodniho letisté
v Dubaji v 1:35 rano a pristava v Londyné v 6:15. Zpatecni let do Dubaje odléta v 12:55
s pfiletem do Dubaje v 23:05. Doba obratu v Dubaji tudiz &ini 2,5 hodiny. Vzhledem ke kratké
dobé pobytu na dubajském letisti tedy neplati letecka spoleCnost Zadné parkovaci poplatky.
Zaplatit nicméné musi za odbaveni cestujicich, letistni poplatek opét €ini 23 USD za kazdého

pasazéra, pfi plném naplnéni A350—-1000 tedy British Airways zaplati 7613 USD. [50]

A350-1000 ma diky své velikosti vyrazné niZsi spotfebu paliva nez A380, konkrétné 2,39 litru
na osobu a 100 km. Celkova spotfeba pfi plném obsazeni letadla na letu dlouhém 5500 km
tak dosahne na 43 509 litri. Budu opét kalkulovat s cenou 0,43 USD za litr, ktera je platna
k 3. kvétnu 2021. Naklady na palivo pfi tomto letu dosahnou na 18 709 USD. [60]

Maximalni vzletovd hmotnost Airbusu A350-1000 je 319 tun, tato hodnota je kli€ova pro
vypocCet nakladu na navigacni a tratové poplatky. Pokud opét beru v Gvahu konstantni
poplatek na celé trase letu, ktery ¢ini 55 USD, dosahnou navigacni a tratové poplatky na letu
dlouhém 5500 km hodnoty 7640 USD. [52, 59]

Konfigurace letounu A350-1000 pro 331 cestujicich vyzaduje minimalné 8 &lend posadky,
pficemz British Airways uvadi u svého palubniho personalu zakladni plat ve vysi 32 429 USD
ro¢né. Kapitan letadla na dalkovych letech si u British Airways pfijde primérné na 235 000
USD roc¢né, platy prvnich dustojnikil se pohybuji okolo hranice 150 000 USD roc¢né. Celkové
naklady na posadku pfi zapocCitani stejného poctu odpracovanych hodin za mésic jako
u Emirates se u tohoto letu dostanou na 5294 USD. [61, 62]
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Stejné jako u letu Emirates je nutné zapoditat i poplatky na cilovém letisti. Tim prvnim je
pfiplatek za pfibliZzeni, ktery je v pfipadé A350—1000 vzhledem k mensi maximalni vzletové
hmotnosti nizsi nez u A380, konkrétné 1584 USD. MenS§i je samozfejmé i pfistavaci poplatek,
pro A350-1000 s maximalni vzletovou hmotnosti 319 tun &ini 1563 USD. Tento konkrétni
letoun stravi na Heathrow pfed dalSim odletem do Dubaje 6 hodin a 40 minut. Jak jsem zminil
uz pfi kalkulaci letu Emirates, parkovani letadla je zdarma prvnich 90 minut, nasledné plati
letecka spole¢nost 82 USD za kazdych 15 minut. Za stani tohoto letadla tedy musi British
Airways zaplatit celkem 1694 USD. [54]

Celkové naklady na jeden let spoleCnosti British Airways na lince DXB — LHR s vyuzitim
Airbusu A350-1000 dosdhnou na 105 160 USD. Kalkulace s jednotlivymi polozkami je

v tabulce ¢&. 10.

Tabulka 10 — kalkulace nakladd na lince DXB — LHR pro A350-1000

Polozka nakladu Cena [USD] ‘
Odpis letadla 61 063
Naklady na vychozim letisti 7613
Palivo 18 709
Navigacni a tratové poplatky 7 640
Palubni personal 5294
Naklady na cilovém letisti 4 841
Celkem 105 160

British Airways nabizi na této lince letenky do ekonomické tfidy za 465 USD, do tfidy premium
economy za 552 USD a let business tfidou pfijde na 4459 USD. Celkovy pfijem z prodanych
letenek tak mize vystoupat az na 382 451 USD, coz je pouze zhruba o 60 000 USD menSi
vynos nez u letu Emirates, pfestoze British Airways nabizi o 186 sedadel méné, té€zi tak
zejména z velkého poctu sedacek v business tfidé, které ovsem vzhledem k uvadénému PLF
za rok 2019, ktery ¢inil 83,6 %, nema problém obsadit. [63, 64]

Ze srovnani nakladi A380 a A350-1000 na lince DXB — LHR je zfejmé, ze vétSi Airbus ma
v kone¢ném souctu daleko lepsi ekonomiku letu. Zakladni naklady na let A380 jsou pouze
o necelych 40 % vy3Si nez u mensiho Airbusu, zaroven ale disponuje téméF dvéma stovkami
sedadel navic, vyjadfeno v procentech ma kapacitu vétsi o 56 %. Je tady jasné, ze parametr
CASK, ktery vyjadiuje celkové naklady vztaZzené na jeden nabizeny sedackovy kilometr, je
vyrazné lepSi v pfipadé Airbusu A380. Nabizi se otazka, pro€ tedy letecka spolecnost British

Airways nevyuziva potencialu A380 na této lince.
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Pokud by spole¢nost British Airways na tuto linku nasazovala A380, nedokazala by
pravdépodobné celoroéné dosahovat této urovné PLF. Jednak kvili vysoké konkurenci ze
strany Emirates, ale také vzhledem k rozdilné poptavce nejen v prabé&hu roku, ale i v pribéhu
kazdého tydne. Dubaj je pro Brity oblibenou prazdninovou destinaci, coZ samoziejmé generuje
vySSi poptavku po letech do Dubaje v letnich mésicich. Co se ty€e dnu v tydnu, tak obecné
plati, Ze nejmensi poptavka je uprostfed tydne, tedy v utery a ve stfedu, v téchto dnech také
byvaji nejlevnéjSi letenky. Naopak ve dnech okolo vikendu je poptavka vyssi, patek ¢asto
slouzi pro odlet na vikendové pobyty a nedéle naopak pro navrat z nich. Pondélnich letd potom
Casto vyuzivaji lidé, ktefi letecky cestuji za praci, zatimco sobotni lety vyhledavaji lidé, ktefi
cestuji na dovolenou a snazi se tak co nejvic vyuzit volného ¢asu. Nicméné nasadit A380 na
linku, ktera vykazuje vyraznéjSi vykyvy v poptavce béhem roku i béhem samotného tydne,
neni pro leteckou spole¢nost vyhodné. V pfipadé linky do Dubaje by mohla spole¢nost British
Airways vyuzivat A380 v letnich mésicich a b&éhem vikendu, kdy by pravdépodobné tyto lety
dokazala naplnit, nicméné ve zbytku tydne a mimo letni 8pi¢ku by musela pro A380 najit jiné
vyuziti, coz je vzhledem k délce linek, na kterych obvykle A380 operuje a které Casto

neumoznuji navrat do plvodni destinace béhem 24 hodin, velmi slozité.

British Airways preferuje nasazovat A380 na dalkové lety, na kterych dokdZe dosahovat
vysokého PLF pravidelné po cely rok, jelikoz kazdy den, kdy A380 stoji na zemi nebo léta
s nedostateénym PLF, generuje utopené naklady. Naproti tomu s letounem A350-1000 a taky
s druhym letadlem, které na této lince vyuziva, Boeingem 787, je schopna operovat celoroéné
s vysokym poctem cestujicich, diky ¢emuz dokaze profitovat z kazdého uskuteénéného letu.
V pfipadé nasazeni A380 by navic British Airways pravdépodobné provozovala pouze jeden
let denné, vzhledem k tomu, ze spole¢na kapacita Airbusu A350-1000 a Boeingu 787
Dreamliner je pouze o 30 mist vétSi nez kapacita A380. To by mohlo vést ke snizeni zajmu ze
strany cestujicich, kterym by jediny let denné nedaval dostatecnou cestovni flexibilitu. Cestujici
by se tak mohli rozhodnout pro vyuziti jednoho z letll Emirates, ktery by jim Iépe navazoval na
dalSi let z Dubaje nebo Londyna. Opét dodam, Ze tato strategie funguje u Emirates proto, ze
maji na dubajském letisti vysadni postaveni a na let z Londyna zde navazuji lety do vychodni

Asie a Australie.

5.2. Trendy v osobni letecké dopraveé
Dal$im divodem neuspéchu A380 muze byt jeho Spatné naCasovani a chybna predpovéd
vyvoje trhu letecké dopravy ze strany Airbusu. Jesté v 90. letech, kdy poptavka po letecké
dopravé strmé rostla, si aerolinky praly co nejvétsi dopravni letadlo, kterym by byly schopné
prepravovat velky pocet cestujicich mezi jejich hubovymi letisti, odkud by je po prestupu

prepravovaly do cilovych destinaci menSimi letadly. Rychle se rozvijejici asijsky
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a blizkovychodni trh na prelomu tisicileti daval Airbusu nadéji, Zze by tato strategie pfepravy

mohla byt v dlouhodobém méfitku Uspésna.

Nicméné od oznameni planu na vyvoj nového dopravniho letounu A380 v roce 1994 uplynulo
k dodani prvni kusu pro Singapore Airlines dlouhych 13 let a trh osobni letecké dopravy se za
tu dobu zasadné proménil. Ukazalo se, Ze cestujici nechtéji podstupovat navazné prestupy
a davaji pfednost pfimé pfepravé mezi dvéma body. Tuto teorii potvrzuje i zvySena poptavka
po nizkonakladovych leteckych spoleCnost, které pravé nabizeji tato pfima spojeni i mezi

mensimi a jinak méné vyuzivanymi letisti.

Kromé toho, ze se trh b&hem onéch 13 let zménil, se vyrazné proménila i globalni ekonomicka
situace. Zacatek provozu A380 tak pfiSel v dobé nastupujici ekonomické krize, kvuli které
mnohé letecké spolecnosti spi$ bojovaly o preziti, proto nebyl zajem o A380 zpocatku takovy,
jaky Airbus pfedpovidal a s vyjimkou Emirates Zadna letecka spoleCnost nepostavila flotilu

svych dalkovych letadel primarné na A380.

Jiz v roce 2009 byl navic pfedstaven Boeing 787 Dreamliner a o 4 roky pozdé&ji uskutecnil
Airbus prvni let s novym letounem A350. Tato letadla téZi z modernich prvk, které byly poprvé
implementovany pfi vyvoji A380, jako napf. kompozitni materialy nebo nejnovéjsi pocitatoveé
systémy, zaroven ale nabizi aerolinkam daleko vétsi flexibilitu. Diky mensi kapacité jsou lépe
vyuzitelna pro dalkovou pfepravu z bodu do bodu, ktera se ukazala jako pro cestujici jako
pfijatelnéjsi. Pouze dva motory navic pfinasi lepsi efektivitu pfi spotfebé paliva pfi zachovani
srovnatelného doletu, ktery je v pfipadé nového modelu A380-1000 dokonce nepatrné vétsi.
Nejvétsi vyhodou téchto dvou letounll ale samoziejmeé byla jejich pofizovaci cena, diky které
si rychle ziskaly mezi leteckymi spole€nosti vétsi popularitu, nez tomu bylo v pfipadé A380.
Airbus momentalné eviduje 913 objednavek na letouny z fady A350 a Boeing uz dodal
leteckym spolecnostem pfes tisic letoun 787 a dalSich téméF 500 maji aerolinky objednané.
[59, 65]

Definitivni konec A380 pfisel v dobé, kdy Emirates oznamily zruSeni objednavky na 39 kusl
A380 a si misto nich 70 mensich letound A330-900 a A350-900, které jsou z dlouhodobého
hlediska ekonomicky udrzitelnéjSi. Pravé letadla z fady A350 by méla spolu s Boeingem 787
Dreamliner a novym typem 777 v budoucnu pIné nahradit Airbus A380 a Boeing 747 na
dalkovych letech. VSechny tyto letouny disponuji pouze dvéma motory, diky ¢emuz dokazou
spalovat vyrazné méné paliva a Setfit penize na vydajové strané leteckych spole¢nosti. Diky
novym technologiim a mensi hmotnosti jsou pak schopné pfevazet cestujici na vzdalenosti,

které byly v dobé vyvoje Airbusu A380 nepfekonatelné s dvoumotorovym letadlem. [66]
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K rychlejSimu konci A380 v neposledni fadé prispéla i sou¢asna pandemie. Mozna ne ve
smyslu vyroby, ale rozhodné ve smyslu toho, jak dlouho jesté bude mozné tato letadla vidét
v komerénim provozu. Naklady na udrzbu A380 jsou umérné velké jeho pofizovaci cené,
nékteré stroje pofizené v zacatcich provozu A380 pred rokem 2010 navic uz nesplfiuji
soucasna kritéria pfepravy na dlouhé vzdalenosti a je nutné postupné inovovat jejich interiér.
[66]

Prvni leteckou spolecnosti, ktera oznamila vyfazeni A380 ze své flotily, byla Air France, ktera
odhadovala, Ze naklady na Upravu a vylepSeni interiérd A380 dosahnou na 45 miliona USD.
Proto se rozhodla v roce 2020 odepsat vSech svych 10 letadel A380 a nahradit je 60 menSimi
letadly A220-300 s kapacitou 149 cestujicich. Na své dalkové lety bude Air France vyuZivat
vyhradné letouny A350 a Boeing 787. K vyfazeni pozdéji pfistoupila i letecka spole¢nost
Lufthansa, kter& sice oficialné odepsala pouze 6 ze svych 14 A380, neni ovSem jisté, Zze s nimi
jesté nékdy provede dalSi komercni let. K podobnému kroku se chysta i spole€nost Qatar
Airways. K témto rozhodnutim samoziejmé vyrazné pfispéla situace v letecké dopravé
v poslednim roce, vzhledem k rozmérim a vlastnostem A380 s nimi totiz témér po cely rok
prakticky nebylo mozné létat. V lednu letoSniho roku bylo v provozu pouze 24 letadel, dalich
200 bylo uzemnéno, protoze je letecké spolecnosti vzhledem k situaci nemély kam nasadit.
D4 se tak s vysokou pravdépodobnosti tvrdit, Ze pokud by Airbus neoznamil ukonceni vyroby
v roce 2019, téméf jisté by tak ucinil v roce 2020, jako se stalo v pfipadé Boeingu 747. Dobrou
zpravou pro fanousky tohoto letounu ale je, ze Emirates planuje provoz A380 na svych linkach

az do poloviny 30. let. [67]

5.3. Budouci vyvoj natrhu osobni letecké dopravy

Graf €. 8 znazornuje posledni predikci vyvoje trh, kterou Airbus vydal v roce 2019. Stejné jako
ve svych pfedchozich odhadech pocital v nasledujicich 15 letech se zdvojnasobenim poptavky
po letecké dopravé. Pocet dopravnich letadel by mél ze sou€asnych 23 tisic vzrist na témér
48 tisic v roce 2038 pfi ro¢nim rstu letecké dopravy ve vySi 4,3 %. Tato predikce ovSsem
vznikla jesté pfed zaCatkem pandemie, je tedy otazkou, kolikaleté bude mit nakonec zpozdéni.
Dfive jsem uvedl, zZe se letecka doprava podle odhadd nedostane na Uroven z roku 2019 dfive

nez v roce 2024, osobné ale povazuiji i tento termin za pfili§ optimisticky. [68]
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Graf 8 — predikce vyvoje trhu letecké dopravy z roku 2019 [68]

Pokud by se tyto predikce pfeci jen naplnily, pfesahne denni pocet leti v poloviné 30. let
hranici 200 tisic, coz s sebou pfinese fadu pfekazek. Letecka doprava narazi predevsim na
nedostate¢nou kapacitu letidt, bude tedy nutné investovat nemalé financni prostrfedky do jejich
inovaci, kapacita navic postupné dochazi i na nejvytézovanéjSich leteckych cestach.
Dvojnasobné zvyseni letecké pfepravy by vyzadovalo i zhruba 550 tisic novych pilotd a 640
tisic leteckych techniku, v horizontu nékolika desitek let tak muze letecka doprava narazit i na
personalni nedostatek. Otazkou ovSem zlstava, do jaké miry je tento stav udrzitelny a jestli je

vubec mozné se na takovy objem letecké dopravy dostat. [68]

DalSim v posledni dobé& velmi propiranym problémem letecké dopravy je jeji ekologi¢nost.
Cinnosti v oblasti letecké dopravy maiji dlouhodobé negativni vliv na Zivotni prostfedi a nejedna
se pouze o samotny letecky provoz, ale i o provoz samotnych letist. Jde pfedevSim o emise
sklenikovych plynu, které se od roku 1990 vice nez zdvojnasobily, znepokojujici jsou ale
i zvySujici se hodnoty znecistujicich latek, které se vlivem letecké dopravy dostavaji do
ovzdusi, a tento problém se tyka i hlukového znecisténi, spotfeby vody a produkce odpadu.
Pokud by letecka doprava pokracovala v nasledujicich letech ve svém predpovidaném rustu,

hodnoty téchto emisi by se zvySovaly spolu s ni.

V pfipadé letecké dopravy je ovSem velmi slozité tyto negativni vlivy vyraznéjSim zplsobem
omezovat. Jednou z cest by mohly byt investice do vyzkumu a novych technologii, které by
mohly pomoci ke zlepSovani u€innosti paliv. Vyrobci letadel se uz v dnesni dobé snazi o vyssi

vyuziti efektivnéjSich motord a leh€ich kompozitnich materiald, které by napomohly k lepSim
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letovym vlastnostem letadla, hlavné k mensi spotfebé paliva. Nicméné v blizké budoucnosti
se nezda, ze by bylo mozné vyuzivat néjakych alternativnich pohonu, letadla tak budou
i nadale pIné zavisla na fosilnich palivech a je nutné hledat dalSi cesty k tomu, jak je vyuzivat

co nejefektivnéji.

Rust poctu letadel by znamenal potfebu témér 40 tisic novych stroju do roku 2038, ze
soucasnych 23 tisic totiz bude vétsina z nich do té doby vyfazena z provozu. Konkrétné by se
podle predikce Airbusu mélo jednat o 29 720 malych letadel, 5370 letadel stfedni velikosti
a 4210 velkych letadel, mezi které patfi nékteré verze z fady A330, pfedevsim pak A330neo,

a vSechny verze z fady A350. [68]

NejvétSim dopravnim letounem Airbusu se po konci A380 stane A350-1000, ktery by mél
spolu s novym Boeingem 777-9 v nasledujicich letech pfevzit kontrolu nad trhem dalkovych
letld. VétSina leteckych spole€nosti v sou€asnosti preferuje vyuziti mensich a modernéjSich
letadel, které maji vyrazné nizsi provozni naklady ve srovnani s A380, a pravé tato dvé letadla
splnuji tato kritéria nejlépe. Da se tak s urcitosti konstatovat, Ze model A350 v rlznych verzich
se v budoucnu stane vlajkovou lodi spoleCnosti Airbus a minimalné nasledujicich nékolik

desitek let bude trh dalkové dopravy patfit mensim dvoumotorovym letoundm.

Airbus se také v poslednich letech zaméfil na vyvoj nového uzkotrupého letadla, v této
kategorii totiz stale v po¢tu dodanych kust zaostava za Boeingem. Jiz v roce 2014 predstavil
Airbus fadu A320neo, ktera zahrnuje modely A319neo, A320neo a A321neo a nabizi o 15 az
20 % vétsi efektivitu pfi spalovani paliva nez plvodni fada A320, a to pfedevsim diky vyuziti
modernéjSich a uUspornéjSich motord a lepSim aerodynamickym vlastnostem. V disledku
téchto vylepSeni generuje mensi provozni naklady a produkuje i méné emisi v pfepoctu na
pocet sedacek nez plvodni verze A320. Za necelych 7 let od uvedeni na trh eviduje Airbus
dohromady pfes 7 tisic objednavek na tento model, coz z n&j déla nejrychleji se prodavajici

komercni letadlo vSech dob. [69]

Verze A321LR, ktera vychazi z modelu A321neo, pojme az 206 cestujicich a ma maximalni
dolet 7 400 km, diky E¢emuz zvladne napfiklad cestu z Evropy na vychodni pobfezi USA. Pravé
vtom tkvi nejvétsi vyhoda A321LR. Uzkotrupé letadlo s mensi kapacitou a &asto také
s menSimi naklady na sedacku, které je zaroveri mozné nasadit na dalkovy let, se jevi jako
dobra investice pro letecké spolecnosti, které cili na méné frekventované letecké trasy, kde
neni tak velka poptavka po pfepravé a letadlo s vétSi kapacitou by se na nich nevyplatilo
nasazovat. Pfikladem mulze byt portugalska letecka spolecnost TAP Air Portugal, ktera
s A321LR uskuteénila prvni let pfes Atlanticky ocedn a momentalné jej vyuziva na své lince
Z Porta do New Yorku Sestkrat tydné. [70]
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V fijnu lorfiského roku pfekonala kanadska letecka spole€nost Air Transat dosavadni rekord
v délce letu s Gzkotrupym letadlem A321LR. Na letu z Montrealu do Atén pfekonal tento letoun
vzdéalenost 7 600 km, coz je dokonce vétsi pocCet kilometrl, nez kolik Airbus u tohoto modelu
oficialné uvadi. Jedna se o dalSi dukaz pro letecké spolecnosti, ze je toto letadlo pIné

vyuzitelné pro transatlanticky trh. [71]

Do roku 2030 chce navic Airbus uvést na trh nejnovéjsi model z této fady, A321XLR, ktery by
mél mit jesté o tisic kilometr( vétSi dolet. Airbus predstavitel tento model na konci roku 2019
a okamzité na né&j dostal pfes 240 objednavek. Kapacita tohoto stroje by méla byt mezi 180 az
220 cestujicimi a opét by mélo dojit k vyraznému zefektivnéni v oblasti spalovani paliva,
kterého by mél A321XLR v pfepoctu na jednu sedacku spalovat az o 30 % méné oproti
pavodni verzi A321neo. Tii Airbusy A321XLR si objednaly i Ceské aerolinie, které planuji
v roce 2025 obnovit pravidelné linky do USA, konkrétné by se mélo jednat o pravidelné linky
do New Yorku, Montrealu a Bostonu. Vizualizace na obrazku ¢. 16 ukazuje mozné budouci
vyuziti tohoto letounu, se kterym by bylo mozné obsluhovat linky, na kterych dnes pusobi

vyhradné Sirokotrupa letadla. [72]

A321XLR* Xtending the A321neo success: 4,700../8,700.
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A321XLR by mél aerolinkdm pomoci vstoupit pfedevsSim na ty trasy, kde se neuzivi vétsi
Sirokotrupé letadlo. Neni tak vylou€eno, ze v budoucnu uvidime tento stroj i na nékterych

linkach, na kterych v sou€asnosti léta A380.
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6. Zaver
V poslednich letech dochazelo k velkému nartstu poctu cestujicich v letecké dopravé, coz do
popularitu si postupem Casu ziskaly nizkonakladové letecké spolecnosti, které dokazaly
spravné reagovat na zmény v preferencich cestujicich, a ziskaly tim dulezité postaveni na trhu
osobni letecké dopravy. Jednim z disledkd téchto zmén je i klesajici poptavka klasickych
dopravcu po velkokapacitnich letadel a hledani vhodnych alternativ, tedy letounech, které jsou
mensi, ekonomicky udrzitelngjsi a je mozné je flexibilngji vyuzivat na vétsim poctu dalkovych

linek.

Tento trend se pochopitelné dotkl i nejvétSiho dopravnich letounu na svété, Airbusu A380,
ktery se ale mezi aerolinkami zejména kvili vysoké pofizovaci cené a vysokym provoznim
nakladim nikdy netésil pfilis velké oblibé. V této diplomové praci jsem uved| hned nékolik
dlvodu, pro¢ se Airbus A380 nedokazal vice prosadit na dalkovych letech a zaostaval v poctu

prodanych kusu za svymi konkurenty.

Pomoci kalkulace na lince DXB — LHR se mi podafilo porovnat celkové naklady Airbusu A380
a modelu A350—-1000 na jeden let. Z této kalkulace jasné vyplyva, Ze ackoliv ma A380 velmi
dobré ekonomické ukazatele a v pfepoctu na poCet nabizenych sedacek je z hlediska mnoha
kritérii viibec nejlepSim dopravnim letadlem na svété, vzhledem ke své kapacité je tato linka
jednou z mala, na které dokaze letecka spole¢nost s A380 dlouhodobé generovat zisk.
V pfipadé jinych linek narazi letecké spolec¢nosti s A380 na problém s velkym poctem

nabizenych sedacek na dané lince a s tim spojenym nedostate¢nym naplnénim letadla.

A380 byl navrZzen pro pfepravu velkého poctu cestujicich mezi nejvétdimi svétovymi letisti,
nicméné tento rezim letecké dopravy se v poslednich letech ukazuje jako prezity, coz je dalSi
dlvod jeho neuspéchu. Stale vice leteckych spole¢nosti spousti nové linky, které nabizeji
cestujicim pfimé spojeni mezi dvéma body bez nutného pfestupu pfes ono velké svétové
letisté, a to se ukazuje jako spravna cesta. Mnoho odbornikd v této souvislosti argumentuje
tim, Ze Airbus A380 pfiSel na trh o 10 let pozdéji, nez bylo potfeba, jeho vyvoj zaroven trval
prilis dlouho a plvodni pfedpoklady, se kterymi Airbus kalkuloval v dobé, kdy byl tento projekt

ve svych zacatcich, uz v dobé jeho prvniho letu neplatily.

Budoucnost osobni letecké dopravy na dalkovych trasach vidim ve vyuziti Sirokotrupych
letadel s menSi kapacitou v rezimu point-to-point. V dalSich letech by na trh téch nejdelSich
komercnich letd mohly vstoupit i Uzkotrupa letadla, na jejichz prodej se Airbus i Boeing nyni

pfevazné zamérfuji a Uspésné se jiz v dnesni dobé vyuzivaji na stfedné dlouhych letech.
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Po skonéeni soucasnych problémU bude narlst poltu cestujicich nepochybné pokracovat.
Narustajici poptavka po letecké dopravé a s tim spojené dochazejici kapacity letist a leteckych
tras v8ak mUze mit ve spojeni s pouzivanim vétSiho po¢tu menSich letadel za nasledek
naplnéni téchto kapacit. Tomu se Ize vyhnout pouze nakladnymi inovacemi do infrastruktury
letecké dopravy v nejblizSich letech a bude zajimavé sledovat, do jakych Cisel se muze letecka

doprava v budoucnosti dostat.

SpolecCnost Airbus ale i pfes nenaplnéné cile povazuje tento projekt za uspésny, protoze
naznacCil, kam az je schopné lidstvo ve vyvoji letecké techniky zajit. Mnoho informaci
a poznatkd z vyvoje A380 se v soucasnosti pouziva pfi vyvoji dalSich letadel a pomaha je tak
délat vykonnéjSimi a ekonomicky udrzitelnéjSimi, ¢imz se letecky prumysl posouva kupredu.

Pozitivni dopad Airbusu A380 tak mozna ocenime az s odstupem nékolika desitek let.
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