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Abstrakt

SIMICEK, M. Analyza prepravnich tokii v letecké dopravé. Bro: Vysoké uéeni technické v
Brné, Fakulta strojniho inZzenyrstvi, 2013. 84 s. Vedouci diplomové prace Ing. Tomas Kujal,

Ph.D.

Diplomova prace pojednava o faktorech, které ovliviiuji smérovani a ptepravni vykony
V letecké dopravé. Kromé charakteristiky téchto faktori je hlavnim cilem diplomové prace
kvantitativné vyhodnotit jejich miru zéavislosti na pfepravnich vykonech letecké dopravy. To

je provedeno pomoci linedrni regresni analyzy.

Na zaklad¢ této analyzy jsou vytvoreny matematické modely zavislosti téchto faktorG na
piepravnich vykonech. V ramci diplomové prace se ovétuje piesnost téchto modell a zjistuje
se, které z nich jsou pouzitelné, a které ne. Jejich pfesnost je zavisld zejména na zvolené trati

a na vybraném typu leteckého dopravce.

Abstract

SIMICEK, M. Air Traffic Flows Analysis. Brno: Brno University of Technology, Faculty of
Mechanical Engineering, 2013. 84 s. Supervisor Ing. Tomas Kujal, Ph.D.

The diploma thesis discusses the factors that affect routing and transport performance in the
air transport. Besides the characteristics of these factors the main objective of this thesis is to
quantitatively evaluate their level of dependence on the traffic performance of air transport.

This is done by using the linear regression analysis.

Based on this analysis, mathematical models of dependence of these factors on traffic
performance are developed. The thesis also verifies the accuracy of these models and tries to
find out which of them are usable and which are not. Their accuracy is mainly dependent on

the selected track and on the type of airline.
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Uvod

Diplomova prace na téma Analyza pfepravnich tokl v letecké dopraveé pojednava
o faktorech, které¢ ovlivituyji smérovani a piepravni vykony v letecké doprave.
V teoretické Casti jsou tyto faktory nejdiive obecné popsany na zakladé¢ odborné
literatury a nasledné jsou z nich vybrany pouze takové, které lze néjakym zplsobem
¢iseln€ vyjadrit. Tento postup je zvolen z toho divodu, aby bylo poté v praktické ¢asti
mozné matematicky vyhodnocovat skuteCnou miru téchto vlivii. Pro kvantitativni

vyhodnoceni vlivii bude pouzita linearni regresni funkce.

Regresni funkci budu hodnotit data zvlast' pro kazdého ze Ctyf moznych druht
dopravci pro cestujici. Témito dopravcei jsou dopravci klasicti, nizkonakladovi, business
a charterovi. Pfed samotnym kvantitativnim vyhodnocenim vlivli faktori na leteckou

dopravu se budu kratce vénovat také obecnym definicim jednotlivych dopravcti a

vvvvvv

Cilem této diplomové prace je kromé jiz zminéné charakteristiky faktorti a
nasledného kvantitativniho vyhodnoceni, vytvofeni matematického modelu, ktery by
popsal zavislosti ptepravnich vykonl na predmétnych faktorech. Nésledné bude nutné
vysledné modely ovérit tim zpisobem, ze porovnam hodnoty piepravnich vykonii na

zaklad¢é modelu s piepravnimi vykony skute¢nymi.

11
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1 Faktory ovliviiujici prepravni vykony v OLD

1.1 Nabidka a poptavka

O ptepravnich vykonech v letecké dopravé rozhoduje vzadjemné plisobeni nabidky

a poptavky (tzv. trzni ekonomika).

Trzni ekonomika je ekonomicky systém, v némz jsou rozhodnuti o alokaci
vyrobnich faktori a produkci statkid uskute¢fiovana na podkladé cen, utvafenych
Vv procesu dobrovolné smény mezi vyrobci, vlastniky vyrobnich faktorii a spotiebiteli.
Tato rozhodovani jsou az na vyjimky (napf. regulace cen) uskuteciovana
decentralizované¢. Ceny jsou tak uréovany na zakladé trznich mechanismu,
vyvolavanych vzajemnym pisobenim trzni nabidky a trzni poptavky. Jako jeden
Z prvnich tyto zdkladni zékonitosti fungovani trzni ekonomiky analyzoval skotsky
ekonom Adam Smith (1723 — 1790), ktery charakterizoval zakonitosti trzniho
mechanismu jako neviditelnou ruku, ktera fidi hospodaistvi tak, aby kazdy jednotlivec

tim, Ze uspokojuje vlastni potieby, prospival nevédomky celé spolecnosti, [3].

1.1.1 Poptavka

Zajem o produkt urcuje poptavka. Je to schopnost a ochota zdkaznikii koupit
konkrétni mnozstvi produktu za urCitou cenu. Co se dé€je s poptavku pii zméné ceny

definuje tzv. zakon klesajici poptavky.

Zakon klesajici poptavky vyjadiuje skutecnost, Ze kiivka poptavky s ristem ceny
klesa. Jestlize cena klesa, zbozi se pro kupujici stava atraktivnéj$im, jejich motivace ke
koupi se zvétSuje, a tudiz roste 1 poptdvané mnozstvi. Graficky je mozno zdkon klesajici
poptavky vyjadiit pomoci kiivky poptdvky zobrazené na obr. 1, kterd klesa shora dolt.
Kfivka poptavky vyjadiuje reakce kupujicich na zmény ceny zbozi. Informuje o tom,
jaké mnozstvi zbozi budou pfi urcitych cenach kupujici ochotni nakoupit. Ktivky
poptavky jednotlivych trhii se lisi, a to vétSinou i v Case (naptiklad poptavka po letecké

dopravé v zimé€ a v 1ét€). Jejich prabeh ovliviuji riizné faktory. Nejvyznamnéj$im je

12
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zbytnost ¢i nezbytnost zbozi z hlediska uspokojovani potieb kupujicich, dale pak
finan¢ni situace kupujicich, modni a sezénni vlivy, osobni preference nebo napf.

marketing ur€itého produktu, [3].

Graf 1: Kfivka poptavky [14]

Q

Z grafu je patrné, Ze ¢im mensi je cena P, tim vétsi bude zdjem o koupi mnozstvi Q.

1.1.2 Poptavka v letecké dopravé

V letecké dopravé se produktem rozumi pieprava mezi riznymi body, coz lze

nasledovné geograficky odstupnovat:

Z letisté na letiste

Z mésta do mésta

Z regionu do regionu (vnitrostatni doprava)
Ze zemé do zemé (mezinarodni doprava)

Z regionu do regionu (mezindrodni doprava)

V ramci kazdého zemeépisného trhu se dale poptavka mize rozdé€lit do leth
v ekonomické tfidé, business nebo prvni tfidé. Ne vSechny kategorie vSak byvaji
dostupné na kazdém zemépisném trhu. Samotnd pieprava je potom podmnoZinou
poptavky, kterd byla uspokojena na rozdil od poptavky, kterd uspokojena nebyla.

Analyza dopravy se potom provadi podle vySe zminénych kategorii. Je zde vSak

13
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komplikace kvili alternativnim sitim (transferovym letim) vzniklych z divodu

uspokojeni poptavky. Pokud z jednoho zemépisného trhu do jiného neexistuje piimé

letecké spojeni, tak cestujici musi v rdmci jedné letecké spolecnosti nebo aliance letét

pies jedno nebo i vice prestupnych letist. Pokud tedy cestujici leti z bodu A do bodu B

pies bod C, ve statistikach se vytvoii pieprava z bodu A do bodu C a nasledné z bodu B

do bodu C. Ve skute¢nosti vSak od cestujiciho vznikl pozadavek na piepravu z bodu A
do bodu B, [2].

V letecké dopravé ma poptavka nékolik jedineénych vlastnosti, coz zplisobuje

leteckym spole¢nostem velké problémy.

a)

b)

Konstantni kolisani

Jednou z takovych vlastnosti je, Ze poptavka v letecké dopravé neustalé
kolisa. Tedy Ze se v jednotlivych letech v Case neustdle méni. Navic kazda linka je
jedine¢na, ovliviwuji ji jiné faktory, a proto ma poptavka na rtiznych linkach vice ¢i

méné odliSné vlastnosti
Cykli¢nost

Dalsim problémem je cyklicnost, kterd je zpiisobena vykyvy v narodnim a

globalnim hospodaistvi. To ma totiz s leteckou piepravou silnou vazbu.
Sezonnost

Na rozdil od cykli¢nosti, coz je spiSe dlouhodoby cyklus, sezonnost je spiSe
jev kratkodoby. Sezénnosti je mysleno to, ze v ur€itém opakujicim se Casovém
obdobi poptavka dosahuje Spicky, zatimco v jiném dosahuje minima. U letecké
dopravy je sezonnost nejvice patrna, kdyz se porovnaji letni mésice s mésici
ostatnimi. Tuto Spicku v poptavce zplsobuji cestujici z tzv. turistického sektoru.
Jednd se zejména o cestovani do destinaci s pfiznivym podnebim, kde turisté travi
svij volny ¢as, kterého maji v letnich mésicich nejvice. Jako dalsi ptiklad lze uvést
Spicku béhem Vanoc a Nového roku. Ta vSak nemd takové trvani jako Spicka
V letnich mésicich. Sezonni S$picky jsou sice pro letecké spolecnosti snadno
predvidatelné, ale i tak jim pfinasi zna¢né financni, provozni a planovaci problémy.

A 10 zejména z toho divodu, Ze pro uspokojeni zvysené poptavky, maji pouze dvé

14
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d)

moznosti. Bud’ na uréité linky odkloni letouny z jinych linek, nebo musi mit

dlouhodob¢ rezervu v kapacité, coz ovSem mimo sezénu neni ekonomicky vyhodné
ZvySena poptavka v jednom sméru

Dal$im problémem mize byt na nékterych linkdch i1 zvySena poptavka
v ur¢itou dobu pouze v jednom sméru. Jedna se o velmi kratkodobou zaleZzitost,
kterou zpusobuji napiiklad sportovni udalosti jako olympijské hry, mistrovstvi svéta
ve fotbale, atd. Tyto udalosti zpisobi zvySenou poptavku na misto konani pied
zacatkem akce a z mista konani po konci akce. Leteckym spole¢nostem pak Casto

nezbyva nic jiného nez mit v jednom sméru velmi malou obsazenost letount.
Nestalost

Vsechny ¢tyfi zminéné problémy zplisobuji, Ze je poptavka v letecké doprave
velmi nestald. Proto vznikaji leteckym spolecnostem ztraty, které jsou zplsobeny

nedostate¢né naplnénou kapacitou letounu. Sladéni nabidky a poptavky je proto pro

vvvvvv

1.1.3 Nabidka

Nabidka je mnozstvi zbozi, které jsou vyrobci ochotni produkovat a prodat na trhu

za urcité ceny. Jednim ze zakladnich ekonomickych zdkonii je zékon rostouci nabidky,

ktery vyjadiuje skutecnost, Ze S rlistem ceny zbozi roste 1 mnozstvi zbozi, které vyrobci

nabizeji na trhu. Tuto zakonitost lze vysvétlit tim zpusobem, Ze za ptedpokladu

konstantni urovné ndkladi se pii rastu cen zvysuje i zisk. Vyrobce pak na tento

motivacni impuls reaguje tim, Ze zvysuje objem vyroby, popf. na lukrativni trh vstoupi

dalsi vyrobci a nabizi na daném trhu vétsi mnozstvi produktl. Graficky je mozno zdkon

rostouci nabidky vyjadfit pomoci kfivky nabidky, ktera je zobrazena na grafu 2. Kiivka

nabidky vyjadiuje reakce vyrobcii na zmény ceny zbozi a zadroven informuje o tom, jaka

mnozstvi zbozi budou pfi urcitych cenach vyrobci ochotni nabizet, [3]

15
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Graf 2: Krivka nabidky [14]

Q

Na vodorovné ose je zobrazeno nabizené mnozstvi produktu (Q) a na svislé ose
jeho cena (P). Na obrazku lze vidét, ze pii rostouci cené P se nabizené mnozstvi Q
zvysuje po kiivce poptavky S. Je zde vSak nutno poznamenat, ze ackoliv témét veskera
ekonomicka literatura uvadi, ze je kfivka nabidky spojitd, v praxi to vzdy neplati. Jako
piiklad 1ze uvést to, ze v nékterych destinacich, kde je husty provoz a kapacita letist

ptestava byt dostate¢nd, je mozné nabidku letii zvySovat jen do urcité miry.

1.2 Faktory ovliviiujici poptavku

1.2.1 Cena a pruznost poptavky

a) Cena

Jednim z faktorti, ktery ovliviiuje poptavku, je cena letenek. Snizovani ceny
vede jednoznacné k vétsi poptavce, coz vede k ristu OLD. Poprvé bylo mozné tento
vliv zaznamenat na konci 70. let, kdy doslo v USA k deregulaci (v Evropé az na
pielomu 80. a 90. let), coz mélo za nasledek to, Ze cena letenek vyrazné klesla, a
proto si cestovani leteckou dopravou mohlo dovolit mnohem vice lidi. Jesté vice
patrné to bylo s nastupem nizkonékladovych dopravct, kteti zacali letenky nabizet,

diky niz$im tarifiim, jesté levnéji.

16
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b)

Prestoze na nékterych trzich se cena letenek navysuje, jako celek maji realné
ceny (ocisténé o inflaci) v priméru klesajici tendenci. Je to zpiisobeno zejména
postupnymi deregulacemi trhli, diky nimz jsou spolecnosti nuceny k vétsi
efektivnosti (snizovani naklada). Pokud se zméni cena a vSechny ostatni proménné
ovliviyjici poptavku jsou konstantni, zméni se 1 kiivka poptavky. Velikost zmény

kiivky poptavky potom zavisi na pruznosti poptavky, [2].
PruZnost poptavky

i) Cenova pruznost poptavky

Vztah mezi zménou ceny zbozi a poptdvaného mnozstvi zbozi vyjadiuje

cenova pruznost poptavky. Ta se méfi koeficientem cenové pruznosti poptavky

Ep, ktery je definovan vztahem, [3].

% zmény mnoZstvi poptdvaného zboZi
=

U zmény cen

Koeficient cenové pruznosti poptdvky udava, o kolik procent se zvysi
(resp. snizi) poptavané mnozstvi, kdyz se cena snizi (resp. zvysi) o 1 %. Jeho
velikost charakterizuje odezvu spotiebitelti na pohyby cen. Pokud je hodnota Ep
veétsi nez 1, poptavka se povaZzuje za pruznou. Znamena to, ze spotiebitelé

reaguji na zmeény cen zivéji, [3]

Poptavka cestujicich z obchodni sféry vykazuje spiSe nizSi cenovou
elasticitu nez poptavka turistickych cestujicich. Je to dano zejména tim, Ze
pokud chtéji firmy prosperovat, nemaji ¢asto jinou moznost nez vyuZit i nabidku
S vys$$i cenou. Na druhou stranu Vv poslednich letech stale vice firem tlaci své
zaméstnance ke snizovani cestovnich vydaji. Proto se na nékterych trzich
cenova elasticita poptdvky u obchodnich cestujicich stdva mnohem pruznéjsi,
nez byla v minulosti. Je také nutné poznamenat, ze cenova elasticita poptavky
byva jina u dalkovych letl a u kratkych regionalnich letdi. Pfi zvySeni ceny se
pokles poptavky mnohem vice projevi u kratkych regiondlnich letd. To je
zpusobeno hlavné tim, ze u regiondlni dopravy je vétsi moznost alternativy

Vv jinych typech dopravy. Jelikoz elasticita méii pomérné zmény, neni nutné
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stejna ve vSech mistech podél kiivky poptavky. Zména ceny proto mulize mit

Vv rtiznych bodech kiivky ruzné odezvy poptavky, [2].

Elasticita poptavky je vypocitana na zéklad¢ historickych udaji z letecké
dopravy, které byly ovliviiovany i1 jinymi faktory nez zménou ceny, jako
napiiklad zménou piijmu obyvatelstva nebo zménou Vv oblasti propagace a
reklamy. Proto historickd data nemusi byt pro predvidani poptavky zcela
spolehliva. Dal§im problémem mize byt to, jak se budou chovat navzijem
konkurujici spolecnosti. A tedy jak zména ceny, kterou nastavi jedna spole¢nost,
ovlivni spolec¢nosti ostatni, coz posléze ovlivni celou poptavku. Pokud vSichni
konkurenti na trhu zvy$i nebo snizi cenu soucasné, poptavka bude
pravdépodobné reagovat vice ¢1 mén¢ podle elasticity poptavky. Zatimco kdyz
zméni cenu pouze jeden, popi. nékolik spolecnosti, poptdvkova kiivka by se

méla posunout, [2].

i) Kiizové-cenova pruznost poptavky

Ki#izové-cenova pruznost poptavky umoznuje, na rozdil od cenové
pruznosti poptavky, sledovat jak zvysSeni ceny jednoho produktu ovlivni
poptavku po jiném produktu. Je definovana koeficientem kiizové-cenové

poptavky Exv, [3].

Uy zmeny poptavaného zboZi X
¥ =

Y% zmény ceny zboZi ¥

K#izoveé-cenovou pruznost poptavky lze napiiklad pouzit pti sledovani, jak
zména ceny jednoho letecké prepravy ovlivni poptavku po konkurenénim typu

prepravy.

iii) Pijmova pruznost poptavky

Ptijmy spotiebiteld jsou jednim z nejvyznamnéjsich faktord, ovliviiujicich
poptavku. V situacich zvyseni ¢i snizeni piijmui spotiebiteld jsou pro vyrobce
velmi duilezité informace o tom, jak se tyto zmény odrazi v poptavce po

jednotlivych druzich zbozi. P¥ijmova pruznost poptavky je definovana
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koeficientem piijmové pruznosti poptavky E; [3].

% zmény poptavaného zhoZi

! % zmény pfijmu

c) Faktory ovliviiujici cenu

i)

Danova politika

Velky vliv na kone¢nou cenu letenky ma jednozna¢né danova politika
jednotlivych zemi. Jedna se jak o dan z pfijmu fyzickych a pravnickych osob,
tak 0 dan z pfidané hodnoty (DPH). Dan z piijmu fyzickych osob ovliviiuje
naklady na zaméstnance, dail z pfijmu pravnickych osob ma vliv na vysi €istého
zisku. Velikost téchto dvou dani se tedy promitne i do ceny letenky. Stejné tak
se do ni promitne i, Evropskou komisi zavedeny, , program s emisnimi
povolenkami (tzv. ekologicka dan). Program ma omezit vypousténi
sklenikovych plyni tim, ze pfepravcim, ktefi nebudou spliiovat pozadavky
programu, muze ulozit pomérné¢ vysoké pokuty nebo dokonce zakazat lety na

sva letiste.

Cena pohonnvych hmot

Na cenu letenky ma také velky vliv cena pohonnych hmot. Tu ovliviiuje

mnoho faktoru.

Z kratkodobého hlediska ovliviiuji cenu ropy hlavné jeji dodavky na
svétovy trh, neboli nabidka. Ta je vSak velmi nepruzna a nedokaZe proto rychle
reagovat na vyS$i poptavku. Trh proto mozné vypadky nabidky s velkou
pozornosti sleduje. Jsou to predevSim geopolitickd napéti, nepokoje, valky,
hrozba ptirodni katastrofy, atd. Existuji ale také sezonni faktory, kdy napiiklad
cenu ropy ovliviiuje zvySena poptavka po palivech v letnich mésicich z divodu

motoristické sezony, [8].

Z dlouhodobého hlediska zavisi cena ropy na vzajemném pisobeni
nabidky a poptavky. Na poptdvku ma vliv velikost hospodéiského rlstu

(propadu). Nabidka se potom fidi velikosti poptavky. Zaroven cenu ovliviiuje
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zvetejiiovani zasob ropy nebo oznameni producentli ropy o planovaném
navysSeni €1 sniZzeni tézby. V neposledni fadé cenu ovliviiuje také kolisani kurzu
dolaru. Sropou se totiz obchoduje v USD, a proto jeho oslabeni pro
,hedolarové“ spotiebitele ropu zleviuje. Konecnou cenu pohonnych hmot

nakonec ovlivni nastavena velikost spotiebni dang, [8].
iii) Ostatni

Mezi ostatni vlivy, které ovliviiuji cenu letenky lze déale zatadit napiiklad
velikost letiStnich poplatk, preletovych poplatki, rast (pokles) redlnych mezd,

cena udrzby, atd.

1.2.2 Hospodarsky rust

Rozhodujicim faktorem, ktery ovliviluje leteckou dopravu, je piredevSim
hospodaiska prosperita. Ta se méti dvéma ekonomickymi ukazateli. Hrubym domacim
produktem (HDP) a hrubym narodnim produktem (HNP). ZvySena prosperita ma za
nasledek zvySenou poptavku po letecké dopravé ve dvou raznych, ale soubéznych
oblastech. Jednou znich je vytvofeni novych pracovnich mist, coz v kone¢ném
dusledku vede ke zvySeni poc¢tu piepravenych obchodnich cestujicich, a to je pro
rozviji letecka doprava piedevsim ve velkych finanénich centrech, jako jsou Londyn ¢i

New York, [1].

Druhé oblast, na kterou rostouci ekonomika pusobi, je tzv. turisticky segment.
Ovliviiuje totiz jak snizovadni nezaméstnanosti, tak zvySovani piijml. Cestujici
s vy§8imi piijmy jsou schopni koupit si vice produkti (letenek) a mohou si tak ve
volném Case dovolit vice cestovat. Je vSak nutné zminit, Zze mezi ristem HDP a rustem
letecké dopravy neni vzdy v jednotlivych zemich piesna korelace, a to zejména z
diivodu rtznych strukturalnich prekazek. Mezi tyto strukturdlni prekazky lze zatadit
napiiklad regulaci ¢i omezenou kapacitu. Tyto piekdzky budou podrobnéji popsany

nize, [1].
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Neplati jen to, Ze HDP ma vliv na obchodni leteckou dopravu, ale funguje to i

obracené. Tedy Ze letecka doprava ma dopad na rist HDP. Tyto ekonomické dopady 1ze

rozdelit do tii zékladnich kategorii, jimiz jsou dopady ptimé, nepiimé a vyvolané.

a)

b)

Piimymi dopady se mysli ekonomické ¢innosti, ke kterym by nedoslo nebyt letecké
pfepravy. Zahrnuji naptiklad platy persondlu leteckych spoleCnosti a letist,

zakoupené¢ palivo, piistavaci poplatky a jiné.

Mezi nepiimé dopady patii financni vyhody, které ma v regionu obchodni letecka
doprava pro obchodni ¢innosti mimo letisté, jako naptiklad hotely, restaurace,
obchody, atd. Zde je vazba mezi leteckou dopravou a regionalni ekonomikou
nejznatelnéjsi, protoZe kdekoliv, kde doSlo k velkému poklesu letecké dopravy,
vyrazné v regionu utrpéla i ostatni obchodni ¢innost. Naptiklad zminéné hotelnictvi

utrpi ndhlym poklesem obsazenosti pokoju.

Vyvolané ekonomické dopady jsou pak multiplikacni efekty piimych a nepiimych
dopadi. Jsou zpisobeny napf. narlistem v zaméstnanosti a narastem piijmu jak
Z ptimych, tak z nepfimych ekonomickych dopadui. Lze to vysvétlit na ptikladu, kdy
si zamé&stnanec letecké spolecnosti nechd v regionu postavit dim. Stavitel domu ¢i
dodavatelé materidlu néasledné vznikly zisk pouZziji na nakup jiného zbozi nebo

sluZzeb. Znamena to tedy, Ze jedna ekonomicka transakce vede k transakcim jinym,

[1].

1.2.3 Politicka rozhodnuti

a)

Politika

Velkou roli v letecké dopravé hraje také politika a politicka stabilita. V zemich
kde serazi piili§ protekcionisticka politika, rust letecké dopravy pfili§ vysoky
nebyva. Stejn¢ tak nebyva u zemi, kde neni pfili§ stabilni politicka situace, a to
z toho divodu, ze lidé neradi cestuji do zemi, ve kterych se neciti bezpec¢né. Mimo
to samotna nestabilni situace negativné ovliviiuje i ekonomicky rust. Velky vliv na

piepravni vykony méla naptiklad nejista politickd situace na stifednim vychodé
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b)

vroce 1990 (1. Valka v Perském zalivu), kterd vedla ke zvySeni ceny ropy, coz

zpusobilo aerolinkam velké ztraty a omezilo poptavku, [1].

Ptepravni vykony vSak kromé liberalizace OLD ovliviiuje i svoboda pohybu
osob mezi jednotlivymi staty. Pokud naptiklad nékterd zem¢ vyzaduje pro vstup na
své uzemi viza, které je mozno ziskat jen za prisnych podminek, negativné se to
projevi na OLD. Pii zmirnéni ptisnosti ziskani viza, popft. pfi jeho Uplném zruseni
tedy ptfepravni vykony OLD znaéné porostou. To plati i pro svobodu volného
pohybu zbozi. A to nejen u nakladni OLD (o které vSak tato diplomova prace
nepojednavd), ale také u pfepravy cestujicich, vtomto ptipadé cestujicich
Z obchodni sféry. Svoboda volného pohybu zbozi (popt. sluzeb a kapitalu), totiz
vyrazné ovliviiuje vzajemny obchod mezi jednotlivymi staty, ¢imz nasledné ovlivni
1 pfepravni vykony v OLD. Pokud totiz stat A uvali na zboZzi ze statu B velké celni
poplatky, poptavka ve staté¢ A se vlivem zvySené konecné ceny zbozi ze statu B
snizi a tudiZ se snizi 1 obchod mezi t€mito staty. To pak nadsledné mezi témito staty
ovlivni i pfepravni vykony OLD. Extrémnim pfipadem je pak uvaleni embarga, a to

bud’ jednotlivym statem (naptiklad USA viici Kub€) nebo rezoluci OSN.
Liberalizace

Dalsim vyznamnym faktorem je liberalizace OLD. Pokud je v uritém staté
nadmérnd regulace a je monopolnim postavenim zvyhodiovan jeden dopravce
(vétsinou narodni) pted jinym a tomuto dopravci nasledné stanovuje velikost mezd a
ceny letenek, vede to vzdy k omezeni poptavky. Pokud se regulace odstrani,
nasledkem je to, Ze trh za¢ne urcovat poptavku, coz témét vzdy vede k rastu letecké
dopravy. Napt. v USA se deregulace v roce 1978 zna¢né projevila i v celosvétovych
statistikach pfepravnich vykonli a to hlavné proto, Ze Severni Amerika zaujimala
Vv pfepravnich vykonech v letecké dopravé prvni misto. V letecké dopravé se také
dramaticky zménila globalni finanéni situace, a to nejen kvili Severoamerické
deregulaci, ale i proto, ze tento krok zacaly nasledovat i dal§i zemé. Pied rokem
1978 byla totiz, diky regulaci a tim pddem velmi omezené konkurenci, finan¢ni
situace leteckych dopravct zna¢né ptizniva. Vlady jednotlivych statt spolu musely
uzavirat bilateralni dohody, kde kazda strana urcila dopravce, ktery mize na dané

lince 1état. Timto dopravcem se staval samoziejmé vétSinou dopravee narodni, a tim
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byly dvete pro ostatni dopravce uzavieny. Takto omezend konkurence vedla k tomu,
ze si aerolinky mohly udrzovat nadhodnocené ceny. Tato situace byla sice pro
aerolinky velice vyhovujici, na druhou stranu vSak znaéné nevyhovujici pro

cestujici, ktefi tim trpéli nejvice, [1].

Po deregulaci se trh uvolnil a zacali do néj vstupovat novy dopravci (véetné
nizkondkladovych), ktefi zna¢né snizili cenu letenek. V¢étsi konkurence a tim
padem sniZena cena letenek vSak vedla k tomu, Ze finan¢ni situace se, pro vétSinu
puvodnich dopravct, najednou stala zna¢né neptiznivou a ¢ast z nich se dokonce
dostala do upadku a postupné zkrachovala nebo se sloucila s jinou aerolinkou. Trh
se vSak timto alesponl osvobodil od nékterych ekonomicky ,,nezdravych* dopravci,
jejichz linky pievzali dopravei novi. V kone¢ném dusledku deregulace v letecké
dopravé zvysila pocet prepravenych osob a zbozi. Regulace maji tedy na piepravni
vykony jednozna¢né negativni vliv. A to jak z hlediska poptavky (vysoka cena

letenek), tak z dvodu omezené nabidky (nutnost bilateralnich dohod), [1].

V Evropé se OLD zacala liberalizovat az zaCatkem 90. let. EU liberalizaci
rozlozila do tii fazi. Prvni soubor opatieni, ktery zacal uvoliiovat zavedena pravidla,
byl pfijat v prosinci 1987. Jednalo se naptfiklad o omezeni prava vlad v branéni
zavadéni novych ptepravnich podminek a cenové politiky dopraveid (v ramci
vnitinich linek EU). To dalo leteckym spole¢nostem jistou flexibilitu ohledné

sdileni kapacity sedadel, [9].

Druhy soubor opatieni, ktery byl piijat v roce 1990, dale otevrel trh a umoznil
jeste vetsi flexibilitu v cenovych a prepravnich podminkach a vzajemného sdileni
kapacit. Tato opatfeni také zahrnovala pravo zajiStovat piepravu neomezené¢ho
poctu cestujicich nebo nakladu mezi zemi, kde byl dopravce registrovan, a jinou

¢lenskou zemi EU, [9].

Tteti soubor opatieni, ktery byl pfijat v lednu 1993, zavedl svobodu v
poskytovani sluzeb v EU a v dubnu 1997 bylo zavedeno i pravo zajiStovat kabotdz
(v rdmci vnitiniho trhu EU). Diky tomu mohou letecké spolecnosti registrované

Vv jednom ¢lenském staté, provozovat linky i mezi jinymi ¢lenskymi staty, [9].
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V ramci této faze byla pfijata opatfeni, ktera méla za cil harmonizaci
pozadavkl pro licenci leteckych spolecnosti EU, otevieny pfistup pro vSechny
letecké spolec¢nosti v EU s touto licenci na vSechny trasy v ramci EU a tplnou
svobodu cenovych a prepravnich podminek. Letecké spolecnosti uz tedy nemaji

povinnost predkladat ceny a tarify ptisluSnym narodnim autoritam, [9].

Pro staty, které vstoupily do EU pozd¢ji, tato pravidla zacinaji platit
vV okamziku vstupu, nebot’ pro n¢ automaticky vstupuji v platnost jednotné letecké

predpisy JAR a jednotlivé smérnice a natizeni EK, [9].

1.2.4 Alternativni druh dopravy

Konkurence v alternativnim typu dopravy miize leteckou dopravu ovlivnit hlavé u

regiondlnich leth na krat$i vzdalenosti. Ve Francii jsou naptiklad velkou konkurenci

vnitrostatni letecké prepravy rychlovlaky TGV. Naopak mezi ostrovnimi staty je

alternativa letecké ptepravy velmi omezena.

1.2.5 Technologické faktory

a)

b)

Technologické inovace v letectvi

Technologické inovace maji na poptavku vliv z toho diivodu, Ze mohou aerolinkdm
zvysit zisk, popf. zlevnit ceny letenek. Naptiklad vylepSeni kokpitu umozZnilo
spotfeby paliva, popt. zvySeni vykonu motorti, coz umoznilo vyrobciim dopravnich
letount snizit jejich pocet. Dalsim ptikladem, ktery stoji za zminku, je zavedeni

elektronickych letenek, které usettily naklady na tisk, [1]
Ostatni

Poptavku po letecké dopraveé ovliviiuji 1 inovace, které se pifimo letectvi netykaji.
Jako piiklad lze uvést neustdle se zvySujici kvalitu, vjaké lze uskutecnit
videokonferenci. Jelikoz jiz nemusi byt nezbytna ucast obchodnich cestujicich

pfimo v misté obchodniho jednani, miize tim poklesnout jejich pfeprava. Negativni
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vliv miize mit ale i rozvijeni ostatnich druhti dopravy. Mohou zde mit vliv jak napft.
investice do silni¢ni a zelezni¢ni infrastruktury, tak vyvoj dopravnich prosttedki.
Napt. u vySe zminénych rychlovlakii mize vyvoj pozitivné ovlivnit rychlost a tim

letecké doprave 1épe konkurovat.

1.2.6 Rist obyvatelstva

Dalsim faktorem, ktery ovliviiuje poptavku, je tempo ristu obyvatelstva. Tento

faktor je mozno nejlépe rozpoznat v Ciné a v Indii, kde bezpochyby na leteckou

dopravu pusobi. Je vSak tfeba zdlraznit, Ze aby mél populacni rist vétsi vliv, nesmi

zaroven dochazet k velkému snizovani piijmu obyvatel, [1].

1.2.7 Nahodné vlivy

a)

b)

Teroristické utoky

Vliv na leteckou dopravu mohou mit i teroristické ttoky. Naptiklad po 11. zafi
2001 letecka doprava v USA dramaticky klesla (na Evropu to tak vyrazny dopad
nemeélo), a to protoze se lidé v letadle najednou prestali citit bezpecné. Kromé toho
se ze strachu, ze by mohl pfijit dalsi teroristicky utok, zacali bat cestovat do jinych
zahraniCnich destinaci. Dals$i pficinou snizené poptavky bylo ale i nasledné zvySeni
nakladii na zabezpec€eni letiSt. Kromé toho k poklesu poptavky pfispéla i zvySena

cena pohonnych hmot v disledku dalsi valky na Stfednim vychodg, [1].
Nehody

Nabidku mohou ¢aste¢né ovlivnit i katastrofické udalosti, které se ¢as od Casu
Vv letecké dopravé piihodi. Vede to totiZ k oslabeni duvéry cestujicich, ktefi mohou

nasledné pouzit alternativni druh dopravy.
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1.3 Faktory omezujici nabidku

1.3.1 Omezena kapacita

Vzhledem k tomu, Ze piepravni vykony v letecké dopravé neustale rostou, letisté
s velkou hustotou provozu mivaji stale Castéji problémy s kapacitou, coz ma za nésledek
neuspokojeni poptavky. Stejnym problémem je i nedostate¢na kapacita vzdusného

prostoru.
a) Kapacita letist’

Kapacitu Ize definovat jako maximalni pocet operaci, které mtize systém obslouzit
v daném &asovém intervalu. Kapacita letiité se uréuje nékolika zpiisoby. Casto jako
pocet provozné Unosnych letovych ¢innosti za jednotku casu. Stejné dulezitd je ale i
definice efektivniho pohybu cestujicich uritym mistem termindlu nebo schopnost
realizovat nékteré cCinnosti v kritickych mistech termindlu (napf. v misté odbaveni
zavazadel) a podobné. Kapacita letiSté je tedy ur¢ena schopnosti jednotlivych letiStnich
zafizeni odbavit pravidelné Spicky prepravnich tokll v urcitém ¢asovém intervalu pii
dohodnuté urovni kvality. Pokud bude kapacita nékterého zatizeni nebo sluzeb nizsi,
nez je kapacita pozadovana ptisluSnym piepravnim tokem, bude dochazet ke zpozdéni,

[4].

Pro vyjadieni kapacity se pouziva rozdilnych defini¢nich pojmi. Patfi mezi né
napiiklad dynamické kapacita, jez znaci maximalni pocet operaci za ¢asovou jednotku.
Muze se pouzit napiiklad pro pocet cestujicich prochédzejicich termindlem za urcity
casovy okamzik. Dale se pouziva pojem staticka kapacita, kterd vyjadiuje mnozstevni
potenciadl daného zafizeni. Je to napiiklad mozny pocet zaparkovanych letadel ¢i pocet
cestujicich, které je mozno ve Spi¢ce pojmout terminadlem. A pouziva se napiiklad také
tzv. maximalni kapacita, kterd vyjadifuje maximdlni dopravni tok, ktery muize byt
realizovan jen v ur€itém, piesné definovaném obdobi pii splnéni pozadavkl bezpecnosti

bez vzniku zpozdéni nebo snizeni irovné sluzeb, [4].

Kapacita letist¢ neni konstantni veli¢inou a méni se v zavislosti na ftadé

charakteristik. Patfi mezi né naptiklad vyuziti RWY, typ provozovanych letadel ¢i
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klimatické podminky. Kapacitu letist¢ mizeme rozdé€lit na nékolik casti. Jsou jimi
kapacita provoznich ploch, kapacita terminala, kapacita sluzeb tizeni letového provozu
ATC, kapacita koncové fizeni oblasti TMA, kapacita piijezdovych komunikaci,
kapacita dopravniho systému letisté-mésto a kapacita letiStnich parkovist. Celkova
letiStni kapacita pak odpovidéa kapacité jeho nejslabsi ¢asti. Nejcastéji byva nejslabSim
¢lankem bud’ kapacita provoznich ploch (drahovy systém, pojezdovy systém, stojanky

na odbavovaci plose), anebo kapacita terminalu, [4].

Omezena kapacita letist’ mize vytvaret velké problémy v uspokojovani poptavky
a mohou tak nastdvat zpozdéni. Je vSak feSitelnd, pokud se pfijmou opatfeni, jako je
rozvoj drahového systému (naptiklad vybudovani paralelni drahy) ¢i vystavba vétsiho
terminalu. Problém s kapacitou mize byt feSitelny i rozvojem menSich regionalnich

letist, ve kterych je velky potencial.
b) Kapacita vzdu$ného prostoru

Pomérné velky problém s kapacitou vzdusného prostoru ma zejména Evropa.
Nejen Ze kapacitu omezuje rust letecké dopravy, ale piidava se k tomu také
neefektivnost v fizeni letového provozu zpusobna tim, ze kazdy suverénni stat ma
vlastni ATC. Tento problém by me¢l vyteSit plan Evropské komise na vytvofeni
jednotného evropského vzdusného prostoru. Jesté vétsi kapacitu by vSak mélo pfinést
zavedeni nové koncepce, ktera by méla upustit od 1étani po piedem danych letovych
trasach a letovych hladinach a misto toho umoznit let po nejvyhodné&jsi 4D trajektorii.
Na této koncepci se pracuje jiz od roku 2005 a uvedena v ¢innost by méla byt kolem
roku 2025.

1.3.2 Regulace

Jak jiz bylo zminéno v pfedchozi kapitole, regulace mé za nasledek nutnost
uzavirani bilateralnich dohod mezi jednotlivymi stity, coz vyrazné omezuje vznik

novych linek. Svétovy trend je nyni ale spiSe opacny.
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1.3.3 Nahodné vlivy

Pro uplnost je vhodné uvést i ndhodné vlivy, které mohou nabidku omezit
narazove. Patii zde pfedevS§im klimatické vlivy. Napiiklad v zimnich mésicich muaze
leteckou dopravu ochromit, pfipadné¢ i na n€kolik dni zcela zastavit, sn¢hova kalamita.
Zastavit ji muze ale také aktivni sopka. Napiiklad v dubnu 2010 vypustila islandska
sopka do ovzdusi obrovské mnozstvi popela, coz zptisobilo omezeni a nad ¢asti Evropy
1 Uplné zastaveni leteckého provozu. Na obrazku 3lze vidét, jak velky vliv na leteckou

dopravu méla.

Graf 3: vliv islandské sopky na OLD, [11]
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Kromé ptirodnich vlivii lze uvést piiklad i ve stavkach persondlu leteckych
spolec¢nosti nebo letist, které mohou leteckou dopravu omezit i na nékolik dni.
Z diivodu nemoznosti shodnout se s vedenim spoleCnosti na novych pracovnich
podminkach stavkovali v dubnu letosniho roku napiiklad zaméstnanci letecké
spole¢nosti Lufthansa. V disledku toho doslo v pfedmétny den ke zruseni velké vétSiny

letii této némecké spolecnosti.

Ze strany dopravct potom miize nabidku omezit naptiklad nedostatecné zajisténi
letadlového parku, mald zaloha letadel, nezabezpefeni dostate¢ného poctu posadek ¢i

nezajisténi udrzby.
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2 Smérovani OLD a leteCti dopravci

2.1 Smérovani OLD

O smérovani a tedy o intenzité letecké dopravy rozhoduji rtizné vlivy. Zavisi to
piedevsim na poctu obyvatel v jednotlivych destinacich a také na geografii a vzdalenosti
destinaci od sebe. Cim vice jsou totiz od sebe destinace vzdaleny, tim méné atraktivni je
mezi nimi cestovat konkurenénim typem dopravy, a to z divodu rozdild rychlosti

dopravy, ktery se s narustajici vzdalenosti zvétSuje.

Mnohem vétsi zajem o leteckou dopravu je rovnéz na tratich mezi destinacemi,
které¢ jsou né&jakym zpusobem geograficky oddéleny, a cestovani mezi nimi
konkurené¢nim typem dopravy je tak komplikovanéjsi. Jednd se zejména o ostrovni
staty, nebot’ naptiklad o leteckou dopravu mezi Irskem a Velkou Britanii je v porovnani
S kontinentalni Evropou, pfi srovnatelné vzdalenosti a srovnatelnému poctu obyvatel,
poptavka mnohem vétsi. Stejné jako u stati Skandindvského, Pyrenejského i jizni Casti

Apeninského poloostrova se zbytkem Evropy, které jsou od ni ¢astecné odd¢€leny.

Velka poptavka, a to zejména u obchodnich cestujicich, je mezi destinacemi, které
jsou vice ekonomicky provazané, jako napiiklad Ceska republika se Spolkovou
republikou Némecko. Zde vSak pfepravni vykony negativné ovlivituje kratkd vzdalenost
mezi témito destinacemi. Je vSak tfeba fici, ze limitni vzdalenost je u obchodnich
cestujicich mnohem mensi nez u turistickych. Konkrétné¢ pak bude doprava dosahovat
nejvétSich pfepravnich vykonli mezi velkymi obchodnimi a priimyslovymi centry, popf.
mezi témito centry a oblastmi ekonomického zajmu, kde je velky investi¢ni a obchodni
potencidl. Dale pak bude OLD smétovat do velkych politickych center jako je Brusel,

ale i do jinych hlavnich mést.

Velkou roli hraje také liberalizace OLD, popi. volného pohybu zboZi, osob, sluzeb
a kapitalu. O divodech pro¢ liberalizace OLD a svoboda volného pohybu zbozi, osob,
sluzeb a kapitalu ovliviiuje piepravni vykony v OLD je psano v piedchozi podkapitole.
Co se tyce Evropy, na kterou je tato diplomovéa prace zaméiena predevsim, tyto

svobody volného pohybu zbozi osob a kapitalu jsou do jist¢ miry zajistény diky
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Evropskému hospodaiskému prostoru (EHP). EHP zahrnuje 27 statd EU a 3 ze 4 statt
Evropského sdruzeni volného obchodu (EFTA). Volny trh vSak nezahrnuje vSechna
odvétvi (napt. zeméd¢lstvi a rybafstvi) a volny pohyb osob je omezen pouze na
pracovniky. VSechny tyto svobody jsou pak zajistény mezi ¢lenskymi staty EU. U
ostatnich evropskych zemi jsou tyto svobody feSeny pomoci bilateralnich dohod mezi
jednotlivymi staty, popt. mezi staty a EU. Velmi liberalni dohody ma s ¢lenskymi staty
EU napi. Svycarsko, které, a¢ je ¢lenskym statem EFTA, nepatii k zemim EHP. Patii
vSak naptiklad do Schengenského prostoru, tedy prostoru bez hrani¢nich kontrol mezi

smluvnimi staty, [15].

Dale bude velkd poptavka mezi destinacemi, které mezi sebou maji né&jaké
kulturni ¢i historické vazby. Naptiklad jelikoz je v Némecku velké mnozstvi Turkda,
mezi Némeckem a Tureckem je poptavka po letecké dopravé vétsi neZ mezi jinymi
destinacemi se srovnatelnou vzdalenosti a poctem obyvatel, kde tyto kulturni vazby
nejsou tak velké. Podobné je to 1 u pfepravy mezi staty byvalych kolonizéatort a jejich

kolonii, jakymi jsou napiiklad Francie a Tunisko.

OLD u turistickych cestujicich sméfuje nejvice do destinaci, které jsou néjakym
zpusobem turisticky atraktivni. Jedna se predevs§im o jizni pfimoiské destinace. Zde se
vSak nejvice projevuje sezénnost. Obecné plati, ze sezonnost poptavky obchodnich
cestujicich po OLD je mnohem mensi nez u turistickych cestujicich. Na obrazku 4 lze
vidét, jak sezonnost ovliviiuje celkovy pocet prepravenych cestujicich v EU. Graf
zahrnuje data z vnitrostatnich letli, z mezinarodnich letl v ramci EU, i data o pfepravé
mezi staty EU se staty mimo EU. Z grafu je patrné, ze sezénni maximum je zhruba o

80% vétsi neZ sezonni minimum.
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Graf 4: preprava cestujicich za rok 2011, [11]
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Obecné lze takeé fici, Ze lety budou vice smétovat na letiste, ze kterych je spojeni
do vzdalenych destinaci mimo kontinent popf. na vyznamné tranzitni letist¢ jako napf.
Frankfurt nad Mohanem, ktera letecké spole¢nosti ¢asto pouzivaji i jako prestupni mista

V ramci vnitiniho Evropského trhu.

Graf 5: Podily na evropskych letech, [11]
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Na obrazku 5 jsou zobrazeny podily jednotlivych trhit v mezinarodni OLD mimo
EU. Nejvice s 33,9% OLD sméfuje do Evropského prostoru mimo EU (véetné Turecka
a Ruské federace), 19,5% do oblasti Severni Ameriky a s 12,9% do Severni Afriky.
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—— e ———
‘Asijské stity bjvalé SSSR - 05
1425
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1.Podil na celkové dopravé
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2. Polet prepravenych cestu_]icich‘
(v 1000)
3. Zména proti minulému roku

Obr 1. Leteckad doprava cestujicich mimo EU, [11]

V ramci vnitiniho trhu EU bylo v roce 2010, s velkym néaskokem, pfepraveno
nejvice cestujicich mezi Velkou Britanii a Spanélskem, dile pak Spanélskem a
Némeckem a tieti nejvetsi prepravni vykony byly mezi Némeckem a Velkou Britanii.
V tabulce 1 je uvedeno dalSich 10 dvojic stati s nejvétsim poétem piepravenych
cestujicich. Je z n¢j patrné, ze jde vesmes o dopravu mezi staty se Spatnou geografickou
pristupnosti, s velkymi pocCty obyvatel a u nékterych i s relativné velkou vzdalenosti.

Shoduje se to tedy s vlivy popsanymi vyse.
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Tab. 1:Nejvéstsi prepravni vykony [11]

2009 2010
. Podil na i
Poradi Dvojice stat Prepraveni mezinarod Prepraveni Podil na
cestuyict nich letech cestujici mezinarodnich
v ramci letech v ramci EU
(v 1000) EU (%) (v 1000) (%)
1 Velka Britanie | Spanglsko 30511 | 10,1 28826 9,4
2 Spanélsko Némecko 20391 | 6,7 21089 6,9
3 Velka Britanie | Némecko 10709 | 3,5 11166 3,6
4 Italie §pané|sko 9695 | 3,2 10648 3,5
5 Italie Némecko 10414 3,4 10597 3,4
6 | Velka Britanie Francie 10965 3,6 10094 3,3
7 | Velka Britanie Italie 9936 3,3 9621 3,1
8 | Velka Britanie Irsko 10914 3,6 9575 3,1
9 | Francie Spanélsko | 7608 2,5 8488 2,8
10 | Itdlie Francie 7893 2,6 8239 2,7

Na obrazku 1 Ize vidét, Ze nejvice odbavenych cestujicich maji Velka Britanie,

Némecko a Spanélsko, a to predevs§im diky vysokému poctu mezinarodnich letd v rdmci

EU.
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Tab. 2: Prepravni vykony (zemé) [11]

VSECHNY LETY VNITROSTATNI LETY MEZ‘I/N&‘L(;CDI"?_ZSETY MESZB%%%E??E%TY
POCET ZMENA (%) POCET ZMENA (%) POCET ZMENA (%) POCET ZMENA (%)
CESTUJICICH | 2009 -2010 | CESTUJICICH | 2009-2010 | CESTUJCICH| 2009-2010 | CESTUJICICH | 2009 - 2010

EU-27 * 776 753 3.4 162 589 0.2 322 835 17| 291329 7.4
BELGIUM BE 22691 6.5 6 3.3} 15334 4.8 7 300 10.2
BULGARIA B8G 6163 5.6 183 7.0 4630 23 1355 18.7
CZECH REPUBLIC [CZ 12242 -1.0 206 -20.3) 3408 -2.8 3628 43
DENMARK DK 24 331 16.6 2401 27.8] 15439 156 5491 154
GERMANY DE 166 131 S.0 24 164 1.5} 82970 34 58 996 39
ESTONIA EE 1381 30 25 11.0 1087| 2.7 270 39
IRELAND IE 23094 <121 360 -42.7| 19 964 -11.9 2770 7.0
GREECE EL 32132 -2.3 6297 -3.6) 20 915 -3.4 4 920 13.0
SPAIN ES 153 387 3.4 38 227 1.7] 93 583 2.0 21577 136
FRANCE FR 122770 44 25872 -0.5 51410 54 45487 6.3
ITALY IT 109 065 71 29940 5.3 57 926 6.1 21198 127
CYPRUS CY 6 948 3.2 0.0 -58.5) S S06/ 0.4 1441 199
LATVIA Lv 4 656 14.6 0.3 -13.3] 3395 9.1 1261 327
LITHUANIA LT 2283 2.3 0.2 65.4 1934 26.3] 349 37
LUXEMBOURG LU 1614 SA 0.8 67.5 1267 S.2 348 47
HUNGARY HU 8175 1.2 - - 6 267 0.9 1908 20
MALTA MT 3234 12.8 0.0 0.0) 2969 1.2 324 31.1
NETHERLANDS NL 43616 46 3 16.5) 27 812 34 20 801 62
AUSTRIA AT 23532 7.9 762 104 15518 6.9 7252 9.7
POLAND PL 18 383 7.8 942 93] 13332 6.2 4109 132
PORTUGAL PT 25732 6.8 3on 0.2 17779 6.0 4942 14.1
ROMANIA RO 8 849 10.8 746 194 6919 9.4 1184 143
SLOVENIA S| 1382 -2.9 0.1 15.3) 773 -5.2 609 03
SLOVAKIA SK 1882 -3.4 42 -60.1 1504 0.0 336 -1.1
FINLAND Fl 14 221 2.8 2280 -6.3) 8 892 4.0 3079 7.0
SWEDEN SE 26 647 S.fl 6121 2.§| 15587 S 4940 116
UNITED KINGDOM UK 192 885 -2.8) 20 980 -5.4 107 451 -4.0 654 454 1.1

V tabulce 2 jsou uvedena letisté, které odbavi nejvice cestujicich. V roce 2010 bylo na

prvnim misté, v poctu piepravenych cestujicich, London/Heatrow, na druhém

Paris/Charles De Gaule a na tietim Frankfurt/Main.
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Tab. 3: Prrepravni vykony (leticté) [11]

Celbodd pocet Celkovi | Celkovy potet| ~ Zména
PORADI  ZEME LETISTE il el [P e zména v celkovém
ij Vv " lety I lety (v 1000) poétu letit

(v 1000) lety v ramci EU mimo EU 2009 - 2010 (%)

1 UK LONDON/HEATHROW 65 742 4 841 21917 38 884 -0.2 227 2.3
2 FR PARIS/CHARLES DE GAULLE $7 $52 $ 208 23 27 29473) 0.5 458 -7.9
3 DE FRANKFURT/MAIN $2 &4 6 232 19 299 27 114 4.1 &2 -0.2
B ES MADRID/BARAJAS 49797 18 784 18 392 12635 3.9 417 02
S NL AMSTERDAM/SCHIPHOL 45 145 0 24 643 20 S0 3.7 376 -1.9
6 T ROMAFIUMICINO 35 954/ 12 657 13 598 9 690, 7.6 324 20
7 DE MONCHEN 34 517 9258 15 024 10 235 6.0) 364 2.3
8 UK LONDON/GATWICK 312341 3496‘ 18 187 9 658] =3.1 233 4.9
9 ES BARCELONA 29 181 11 838 13 236 < 310] 6.9 262 0.4
10 FR PARIS/ORLY 25 158 13 332 6 057 $770 0.3 2168 -3.8
1 DK KOBENHAVN/KASTRUP 21 286 231 13 182 £ 894 EX 237 S.1
12 ES PALMA DE MALLORCA 21079 6 199 13 908 972 -04 161 -2.0
13 AT WIEN/SCHWECHAT 19817 747 12254 6 616 &7 238 ce
14 DE DUSSELDORF 18 908 4382 8744 §771 6.7 207 0.8
15 T MILANO/MALPENSA 18 713 3 6583 9254 §797 7.9) 180 3.3
16 UK LONDON/STANSTED 18 $53 1724 15 492 1347 «7.0 133 8.7
17 1E DUBLIN 18 408 359 1§ 701 2 348' -10.1 183 -5.0
18 UK MANCHESTER 17 £52 2 238 9415 & 010] -8.2 147 -84
19 BE BRUXELLES/NATIONAL 16 280 S| 10 S31 & 445] 1.2 124 -3.1
20 SE STOCKHOLMWARLANDA 16 $57 ] 0161 8 857 4084 S.€ 178 2.3
21 EL ATHINAI 15 203 $ 828 7 187 2591 =52 17§ 2.6
22 DE BERLINTEGEL 14 966 673% $ 689 2 537, $.9 149 20
23 PT LISBOA 14 0S50 2130 8 036 388 $.9 124 4.0
24 DE HAMBURG 12 8284 S S92 & 958 233 $.8 138 0.8
25 Fl HELSINKUVANTAA 12 851 2203 7 661 2 997 2.1 162 0.6
26 ES MALAGA 12 02)) 2 887 8728 740 3.6 7 28
27 cZ PRAHARUZYNE 11514 109 8 033 331 -0.8) 146 -5.0
28 DE KOLN/BONN 9 785 3822 43 1869 0.9 98 02
29 FR NICE/COTE D'AZUR 9 s88 3 852 &4 088 1661 2.3 144 -39
30 ES ALICANTE 9 358 2 0SS 6 $56 757 2.8 71 0.8
34 PL WARSZAWAJOKECIE 8 728 928 $ 457 2345 &7 128 1.7
38 HU BUDAPEST/FERIHEGY 817§ - 6 267 1908 1.2 24 -5.0
51 CY LARNAKA S 284 ] 4037 1316 3.8 49| -1.7
58 RO BUCURE§$TVOTOPENI 4217 €01 3 3£v_6 939] 97| 71 3.8
&3 LV RIGA 4 559 O 3 395 1261 145! (23 154
84 MT LUQA 3294 0 2969 324 12.8 29) 89
8s BG SOFIA 3278 172 2701 404 $.2 38 1.5
120 SK BRATISLAVA/IVANKA 1 658 a2 1344 272 2.5 17 -123
123 L LUXEMBOURG 1614 1 1267 346 $.1 38| 0.0
136 S| LJUBLJANAVJOZE PUENIK 1382 0 77 609 -2.9) 20 -11.1
137 EE TiLLlNN/ULﬁI‘lSTE 1381 28 1087 27_I 3.0 2S5 29
138 LT VILNIUS 1 370 ) 1 061 309) $.0 23 174

Letecti dopravci

tieba nejdiive popsat rozdily mezi nimi.

2.2.1 Nizkonakladovi dopravci

Protoze se tato DP dale zabyva 4 druhy leteckych dopravct pro piepravu osob, je

Nizkonakladovy dopravci nebo-li LCC jsou letecké spolecnosti s pravidelnymi

lety, které maji obecné nizsi ceny letenek a S tim spojeny mensi komfort. Aby takova

letecka spolecnost kryla ztraty zptsobené levnymi letenkami, miva Casto placené sluzby
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navic. Napf. si uctuje poplatky za sluzby, jakymi jsou obcerstveni, vybér sedadla,

piednostni nastup do letadla, zapsané zavazadla, atd.

Vétsina nizkondkladovych dopravcl provozuje pouze jeden typ letadla, které mayji

pouze jednu cestovni tfidu. Velmi Casto jim byva napt. Boeing 737 ¢i Airbus A 320.

Z divodl snizeni ndkladd provozuji tito dopravci své linky spiSe mezi menSimi
regiondlnimi letisti, kde jsou niz$i letiStni poplatky. Maji také tendenci co nejvice
snizovat zatéZ, a proto po cestujicich pozaduji vysoké poplatky za zapsana zavazadla,

coz ma za nasledek jejich velké omezeni. Ve vysledku ma pak letadlo niz$i hmotnost.

Tendenci omezit pocCet zavazadel, maji ale i z divodu co nejkratsiho odbaveni
letadla. Cim méné zavazadel, tim je logicky odbaveni rychlejsi. Rychlejsiho odbaveni
ale Casto dociluji 1 tim, Ze neprodavaji letenky vazané na sedadlo. Cestujici, ktefi chtéji

lepsi sedadlo, si tim padem s nastupovanim mnohem vice pospisi.

Dalsi snaha nizkonakladovych dopravct je mit co nejméné zaméstnancti. Letusky
proto byvaji vyuzity i pro jiné ¢innosti, jakym je uklid letounu nebo kontrola palubnich
vstupenek. Docili toho 1 tim, Ze diky placenému obcerstveni je zajem o piti a jidlo na
palubé mnohem mensi, a letusek je proto potieba méné. Méné obcCerstveni ma pak

kromé¢ toho za nasledek i snizeni hmotnosti a rychlejsi odbaveni.

Z divodu tuspory nakladt za clenské poplatky, nizkonakladovi dopravei také
nebyvaji ¢leny Zadnych organizaci, jako je IATA. Dalsi ndklady Setii napt. 1 tim, Ze
nenabizeji své lety v globalnich distribu¢nich systémech jako je Amadeus ¢i Galileo, ale
distribuci tesi vyhradné pres své internetové stranky. To ma za nasledek i snizeni

nakladi za zamé&stnance (napf. v call-centrech) a za poplatky distribu¢nim agenturam.

Nebyvaji ani ¢leny zaddnych alianci, a proto neni v rdmci jedné letenky mozny
tranzitni let svice dopravci. To ovSem neni moZzné ani vramci jednoho
nizkonakladového dopravce, nebot’ se soustfedi predevsim na lety ,, point to point* a
vV ramci uspory za odbaveni zavazadel dokonce ani neni mozné jejich presunuti

Z jednoho letounu do druhého.

V Evropé se k témto dopravcim fadi napt. irsky Ryanair, mad’arsky Wizz Air ¢i

britsky EasylJet.
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Airplane-Pictures.net

Obr. 2: Airbus A 320 spolecnosti Wizz Air, [13].

2.2.2 Klasicti dopravci

Klasicti dopravci maji oproti LCC koncepci odliSnou. Jsou to sice také letecké
spolecnosti provozujici pravidelnou leteckou dopravu, avSak oproti nizkonakladovym
spole€nostem za vyS$i ceny a s tim spojenym vét§im komfortem. Tyto spole€nosti tedy
mivaji zédkladni obCerstveni zahrnuto uz v cené letenky, umoznuji pfepravu zapsanych
zavazadel bez poplatku (do urcité hmotnosti) nebo napt. mivaji liberaln&jsi piistup ke
stornovani letenky ¢i pfepsani cestujiciho na jiny let. U nizkonakladovych dopravct to
totiz vétSinou neni mozné vibec, a proto i kdyZz chce cestujici let zrus$it s velkym
pfedstihem, musi 1 tak uhradit plnou cenu letenky. Naproti tomu u klasickych dopravct
nebyva storno letenky ¢i zména letu zadnym problémem. Cestujici vSak musi pocitat
s menSimi ¢i vEét§imi storno poplatky, jejichz vysSe zavisi na jednotlivych dopravcich a
na zvoleném tarifu. Na rozdil od nizkonakladovych dopravci je tedy i moZnost vybéru
riznych tarifl, v jejichz podminkach jsou zahrnuty napt. i zminéné vyse stornopoplatki.

V podminkéch tarifi byva dale uvedena naptiklad maximalni hmotnost zapsanych a
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priru¢nich zavazadel, vySe poplatkli za piekroceni vahového limitu zavazadel, cestovni

ttida (economy, prvni tfida, business), atd.

Jelikoz klasi¢ti dopravci byvaji ¢leny alianci, je mozné v ramci jedné letenky
provést tranzitni let i s vice dopravci (v ramci jedné aliance). Na rozdil od LCC zde
existuje moznost zakoupeni letenky pifes distribu¢ni agentury. Na rozdil od
nizkonadkladovych dopravci, ktefi pouzivaji predevsim sité ,, point to point®, klasicti

dopravci pouzivaji sité s tzv. uzlovymi letisti (,,hub and spoke* sit¢).

Mezi nejvétsi evropské klasické dopravce patii naptiklad britsky British Airways,

némecka Lufthansa ¢i francouzsky dopravee Air France.

Copyright © Lvcivs

Obr. 3: Boeing 777-300 spolecnosti British Airways, [13].

2.2.3 Charterovi dopravci

Chartrovi dopravci jsou obecné aerolinky, které provozuji nepravidelné lety.
Nejcastéji se jedna o lety v letnich mésicich pro turistické cestujici do ptimoiskych

letovisek. Proto se tu projevuje velka sezonnost. Tyto lety lze sjednat pies letecké
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spoleCnosti nebo pies tieti stranu (nejcastéji cestovni kancelafe). Charterovi dopravci
nabizeji k prodeji i jednotliva sedadla. Jedna se nejen o lety do pfimoiskych destinaci,
ale také napf. na sportovni udalosti. Casto byva prodej letenek feden tim zptisobem, Ze
je cast letounu pronajata cestovni kancelafi a zbyla sedadla se pak nabidnou vetejnosti.
Charterové lety byvaji provozovany jak dopravci, ktefi se specializuji pouze na
charterové lety, tak klasickymi dopravci, ktefi provozuji pravidelné i nepravidelné lety

(popft. dcefiné spolecnosti klasickych dopravct).

2.2.4 Business dopravci

Business dopravci také provozuji nepravidelné lety, avSak v tomto pfipadé se
jedna o pronajem celého letadla, a to bud’ na obchodni cesty, nebo soukromé lety. Tyto

lety byvaji uskuteciiovany vétSinou tzv. business jety. Jednim z vétSich business jeti je

napiiklad Gulfstream I'V.

AIRPLK@E PICTURES

Obr. 4: Gulfstream 1V, [13].
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3 Vybér metody zpracovani dat

Tato cCast je zaméfena na vybér metody zpracovani dat pro kvantitativni

vyhodnoceni vlivi faktorii charakterizovanych v pedchozich ¢astech DP.

Data o ptrepravnich vykonech jsou v databazi organizace Eurocontrol zpracovany
jako primérné denni pohyby mezi dvéma urcitymi staty. Pohyby jsou zde uvedeny
zv1ast’ pro kazdy meésic a data jsou dostupna za obdobi 2005 po soucasnost. Proto tomu

ptizpusobuji i svou DP a vyhodnocovat data budu pravé timto zpsobem.

Protoze je v Evropé 46 nezavislych stati, znamena to, ze je zde i 2025 moznych
trati (vZdy mezi dvéma staty navzajem). Zpracovat tak obrovské mnozstvi dat by vSak
bylo témér neproveditelné. Rozhodl jsem se proto tato data sledovat jen na nékolika
tratich, a to mezi staty s nejvétSim mnozstvim pohybtl, aby tak vysledny model byl co
nejvice vypovidajici. Dalsi kritérium pro vybér pak byly dvojice stati, které jsou bud’
néjakym zpiisobem geograficky oddélené, nebo relativné vzdalené, a to z toho divodu,
jak uz jsem uvadél v 2. kapitole, Zze na téchto druzich trati by méla byt konkurence
Vv jiném druhu dopravy relativné mala. Proto je muj ptedpoklad takovy, ze tyto trhy by
na jednotlivé faktory mély reagovat podobnym zptisobem. Elasticita poptavky by totiz
na téchto tratich neméla byt pfili§ odliSna. Piedpokladam také, Ze vysledny model by

teoreticky mohl byt pouzitelny i pro jiné podobné trat¢.

3.1 Zpracovani dat u klasickych, LCC a business dopravci

U klasickych, nizkondkladovych a business dopravcl jsem se rozhodl sledovat 9
trati. Celkem pétkrat je zde obsaZena Velkd Britanie, a to z toho diivodu, Ze jde o zemi
s velkym poctem obyvatel (jeden z hlavnich faktorli), a také proto, Ze se jednd o
ostrovni stat a tudiz je od zbytku kontinentdlni Evropy oddélen. Prvni sledované traté
jsou mezi Velkou Britanii a Francii a Velkou Britanii a Irskem. Mezi témito staty je
pomérné velky provoz a vyznamné je rovnéz oddéleni mofem. Déle jsou sledovany traté
z Velké Britanie do Némecka, Spanélska a Itilie. Kromé hustého provozu a
geografického oddé€leni jsou tyto zemé mezi sebou i relativné vzdaleny. Dale je

sledovan provoz z Italie do Spanélska, Francie a Némecka, nebot’ je mezi témito staty
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opét vyznamny provoz, jsou relativné vzdaleny a Spanélsko s Italii jsou navic i ¢aste¢nd
geograficky oddéleny. Posledni dvojice statll je Spanélsko a Némecko, a to zejména

kvili velkému provozu a relativni vzdalenosti.

3.1.1 Pohyby

Graf 6: Pocet pohybui (klas., LCC, business)
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Z grafu lze vy¢ist, ze u klasickych dopravci bylo v roce 2005 (na 9 sledovanych
tratich) nejvice primérnych dennich pohybi. S rozvojem nizkonakladovych dopravca
(LCC) se vsak tato skutenost postupné meénila, nebot’ v poslednich letech nejvice letl
uskutecnuje pravé LCC. Pocet letti v business dopravé je mnohem mensi, avsak v Case

se ptili§ neméni.

3.1.2 Sezonnost klasickych, LCC a business dopravci

Jak jiz bylo uvedeno v ptedchozi kapitole, na leteckou dopravu ma velky vliv

sezonnost.
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Graf 7: Sezonnost (klas., LCC, business)
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Graf je vytvofen tim zpisobem, ze v kazdém roce (2005-2012) a na kazd¢ trati (9
vybranych trati) je pocet pohybii piepocitan na bazické indexy (bazicka hodnota, je pro
kazdy rok a trasu jind a je to vzdy primérnd hodnota pohybli v daném roce a na dané
trati) a tyto jednotlivé indexy jsou nasledné¢ zprimeérovany. Timto zpisobem vznikne
pro kazdého dopravce jedna primérna sezénnost. Z grafu je mozno vyc€ist, ze nejmeéne
se sezonnost projevuje u klasickych dopraveli a naopak nejvice u business dopravct.
Sezénnost tedy hraje v prepravnich vykonech u vSech druhti dopravct velkou roli, a

proto je s ni potieba pocitat i v kvantitativnim vyhodnoceni vlivii faktort

3.2 Zpracovani dat u charterovych dopravcu

U charterové dopravy zpracovavam zavislosti, piepravnich vykond na
jednotlivych faktorech zvlast’ a to z toho divodu, ze smérovani letl je u t€chto dopravci
velmi odlisné. Jak uz bylo feCeno ve 2. kapitole, ve velké vétsiné totiz lety téchto
dopravc sméfuji pouze do turisticky atraktivnich destinaci, a to nejvice do jiZnich
piimotskych letovisek. Vybral jsem 2 destinace, kam evropské charterové lety smétuji
ve velké mife. Jsou jimi Recko a Egypt. Z Recka budu sledovat provoz do Ceské
republiky, Polska a Velké Britanie a z Egypta do Polska, Némecka a Velké Britanie,

nebot’ je zde provoz relativné velky.
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3.2.1 Sezonnost

Graf 8: sezonnosti prepravcii Charter
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Tento graf je vytvofen na zékladné pohybtl z 6 vybranych trati od roku 2005 po
rok 2012. Pro kazdy rok je na kazdé trati sezonnost spocitana zvlast' a nasledné je pro
el vytvofeni grafu zprimérovana. Lze v ném vidét, e u letd sméfujicich do Recka je
vliv sezonnosti naprosto zasadni, nebot’ v zimnich meésicich je zde provoz dokonce

nulovy. Naopak u leti smétujicich do Egypta nehraje sezonnost ptilis vyznamnou roli.

3.3 Sledované faktory

Z faktorti pouzitych pro kvantitativni analyzu je mozné sledovat pouze takové
faktory, které¢ je mozné néjakym zpisobem Cciseln¢ vyjadfit. V prvni fadé je to tedy
HDP. Dale pak spotteba domacnosti, a to 1 ptesto, ze by tyto faktory mély byt vzajemné
velmi provazané. Je ale mozné, ze obyvatelstvo poucené z nedavné krize muze vice
Setfit 1 pfesto, Ze HDP naopak roste. V tom pfipad¢ tato provdzanost nemusi vzdy platit.
Dalsi faktor, ktery lze ¢iselné vyjadrit, je nezaméstnanost. I tato hodnota by s HDP mé¢la
byt provazana, ale rovnéz to nemusi platit GpIné. Dalsi faktor, jehoz hodnotu lze ¢iselné
vyjadfit a je snadno zjistitelnd, je cena ropy. Ta totiz ndsledné ovliviiuje cenu paliva,

coz je jeden z hlavnich faktorti, ktery ovliviiuje cenu letenky. V analyze sleduji také
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kolisani poctu obyvatel. Je zde totiz logicky ptedpoklad, Ze pfi ristu obyvatel rostou i
piepravni vykony. Jako posledni faktor jsem se rozhodl sledovat inflaci. Muj
ptedpoklad je takovy, Ze by méla OLD ovliviiovat negativné, protoze snizuje kupni silu
penéz a tim by teoreticky méla tzv. nafedit spotifebu domécnosti. To vSak presnéji
ukaze kvantitativni analyza. V Eurostatu je inflace méfena pomoci HICP, tedy
harmonizovanych indext spotiebitelskych cen, které jsou vytvoieny pro mezinarodni

srovnani inflace spottebitelskych cen.

Graf 9: Pohyby a faktory (klas., LCC, business)
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Tento graf je zkonstruovan na zaklad¢ bazickych indext (viz. nize) ze vSech 9

sledovanych trati.

Na prvni pohled je z vyse uvedeného grafu ziejmé, ze HDP a spotifeba domécnosti
spolu ve velké mife koreluji. Dale je zde jednoznacné patrny vliv krize v roce 2008.
Tato krize se projevila témét u vSech faktori. Je vidét prudky pokles ceny ropy, HDP a
spotieby domécnosti a naopak riist nezaméstnanosti. Zatimco ale HDP, spotieba
doméacnosti a cena ropy se na vybranych 9 tratich v soucasnosti dostala zhruba na

uroven pred krizi. Naopak nezaméstnanost ziistava stale velmi vysoka a dokonce se i
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neustale mirné zvysuje. Jedina hodnota, ktera mirné roste stale stejnym tempem je index

inflace (HICP).

Zamétime-li se na pocet pohybu jednotlivych dopravci, je zde od roku 2005
ziejmy velky rozvoj LCC. V obdobi pied krizi zde byl patrny velmi prudky nartst
dopravy, v roce 2009 mirny pokles a po prekonani krize po roce 2010 doprava zacala

opét mirn¢ narustat.

Jina situace je vSak u klasickych dopravcii, nebot’ na téchto tratich byl trend
takovy, ze pocet pohybt klesal uz pred krizi stejnym tempem jako po krizi. Tento

klesajici trend se zastavil az v poslednich dvou letech.

U business dopravct je vidét velky narist pfed krizi, velky pokles po krizi a

nasledné ustaleni.

3.4 Zdroje dat

Data potiebna pro kvantitativni analyzu jsou zpracovana ze dvou hlavnich zdrojt.
Jak uZ jsem uvedl vySe, informace o pohybech zpracovavdm z databaze organizace
Eurocontrol, odkud je mozné zjistit primé&mé denni pohyby mezi dvéma staty. Data
jsou pfistupna od roku 2005, jsou uvedena vzdy po mési¢nich obdobich a pro kazdy
druh dopravce zvlast’ (klasicti, nizkonakladovi, business a charter). Jednotlivé faktory,
kromé ceny ropy, které by mély leteckou dopravu ovliviiovat, jsou pak pfistupné na
strankach Eurostatu, tedy tzv. statistického ufadu EU. Eurostat ziskava veskera data od
organizaci v jednotlivych ¢lenskych statech. Napi. z Ceské republiky tato data ziskéva
od Ceského statistického Gifadu. Eurostat se tedy predev§im zabyva shromazd’ovanim a
naslednym pfevedenim dat do porovnatelné podoby. Data o cené surové ropy Brent na

svétové burze jsou pak ziskana ze serveru http://www.indexmundi.com.

HDP a spotfeba domacnosti jsou uvedeny vV milionech eur, nezaméstnanost
v procentech, HICP v bazickych indexech se zakladem primérné hodnoty z roku 2005 a
cena surové ropy Brent na svétové burze v eurech za barel. Pohyby na jednotlivych
tratich jsou pak uvedeny jako primérnd denni hodnota poctu preleti letadel v daném

mésici.
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Jednotliva data jsou uvedena po mésicich. Pouze HDP a spotfeba domacnosti se
v mésicich neuvadi a jsou pfistupnd pouze Ctvrtletné. Ke kazdému mésici je tedy

pfifazena Ctvrtletni hodnota odpovidajici danému mésici.

3.5 Uprava dat

Aby bylo mozné data z jednotlivych trati vyhodnotit, a tedy mit pro kazdou trasu
u kazdého faktoru jenom jednu hodnotu, bylo potfeba tyto data nejdiive upravit. A to

tim zptisobem, Ze se z dat vypocital vazeny pramér podle poctu obyvatel:

F _FA.0A+FB'OB
4B 0, + 0

Kde F,p = vazeny pramér faktort trasy AB
F, = faktor statu A

Fg = faktor statu B

0, = pocet obyvatel statu A

O = pocet obyvatel statu B

Timto zptisobem jsou u vSech trati, klasickych, LCC a business dopravcu, faktory
prepocitany ze dvou hodnot na jednu. Pouze cena ropy na svétové burze je pro vSechny
staty stejnd, a proto ji zprumérovat neni potifeba. Pro¢ u charterovych dopravct

postupuji jinak, uvedu nize.

3.6 Vybér statistické metody

Jako nejvhodnéjsi funkce pro vypocet zavislosti byla zvolena linearni regresni

funkce. Vysledny model proto bude mit nasledujici tvar:

y = BO+Bl-X1+"'+Bk.Xk+S
kde jednotlivé proménné a koeficienty maji nasledujici vyznam:
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By az By oznacuji parametry (odhadované) regresniho modelu

X1 aZ Xy oznacuji hodnoty sledovanych faktort

£ oznacuje ndhodnou slozku regresniho modelu

Podoba tohoto modelu byla zvolena na zédklad¢ odborného clanku [7].

Regresni modely budou odhadovany pomoci statistického software Stata 12.1.,
metodou nejmensSich Ctvercti. Kvalita odhadované regresni funkce se bude hodnotit
pomoci indexu determinace a F testu na pfedem zvolené hladin¢ vyznamnosti 0,05.
Testy hypotéz o parametrech regresniho modelu Hy: o = 0 budou provadény na hladiné
vyznamnosti 0,05. Spolu s bodovymi odhady jednotlivych parametrti regresni funkce
budou odhadovany intervaly spolehlivosti, ve kterych se budou s pravdépodobnosti 0,95
hodnoty odhadovanych parametri nachazet.

3.7 Korelace faktoru

Pii analyze dat pouzitych k modelovani pfepravnich toki byla zaznamenana
vysoka mira korelace mezi faktorem HDP a spottebou domécnosti (okolo 0,97) a cenou
paliva za barel a mirou inflace (hodnota korelace se pohybuje na tirovni 0,75). Protoze
statisticka literatura uvadi, ze pii korelaci vyssi nez 0,75 je vhodné vzdy jeden z dvojice
takto korelujicich faktorii vyfadit, v regresni analyze vyfazuji spotfebu domdacnosti a

HICP, [5].
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Tab. 4: Korelacni tabulka

Korela¢ni tabulka
HDP spotieba HICP nez. ropa populace
HDP 1
spotieba 0,9711 1
HICP 0,0072 0,0731 1
nez. -0,3353 -0,3764 0,4775 1
ropa 0,1675 0,2079 0,7583 0,2802 1
populace 0,5732 0,4644 -0,0663 0,0528 0,0427 1

Tato korela¢ni tabulka byla vygenerovana ve statistickém softwaru pomoci funkce

,,correlate®.

3.8 Tvar vysledného modelu

Po vytazeni dvou faktorti budou mit vysledné modely nésledujici tvar:
Yy=Bo+Pr X1+ Py X2+ Pz X3+ Py xg+ P x5: + €

kde jednotlivé proménné a koeficienty maji nasledujici vyznam:

Bo oznacuje konstantu

B, parametr pro HDP

B,: parametr pro miru nezaméstnanosti

B3 parametr pro cenu ropy

B4 parametr pro pocet obyvatel
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Bsi: parametr pro i-ty ¢asovy tsek

Bo aZ By oznacuji parametry (odhadované) regresniho modelu
X1 aZ X4 oznacuje hodnoty sledovanych faktori

x,: hodnota HDP

X,: mira nezaméstnanosti

X3 CEna ropy

X4: pocet obyvatel

Xs;: tzv. uméla proménna, ktera nabyva hodnoty 1 pro i-ty ¢asovy usek

£ oznacuje nahodnou slozku regresniho modelu

Parametr Ss; pro i-zy ¢asovy usek je do modelu zahrnut kvili sezonnosti, kterda ma

na OLD zasadni vliv (viz. graf sezonnosti).

3.9 Prepocet na bazické indexy

Jelikoz jsou pohyby na jednotlivych trasach velmi rozdilné a hraji zde roli i napf.
rizné ekonomické ¢i kulturni provazanosti (viz 2. kapitola), které neni mozné Ciselné
vyjadftit, pohyby mezi jednotlivymi trasami lze srovnéavat jen velmi obtizné. Proto jsem
vSechny hodnoty pohybt a faktorii nejdiive prepocital na bazické indexy se zédkladem
v roce 2005. Vsechny hodnoty tak budou vyjadieny procentudlné¢ vzhledem k hodnoté
roku 2005, ¢imz se Casteéné omezi vlivy, jako jsou zmifované provazanosti mezi
zemémi. Tyto indexy se vypocitaji nasledujicim zpisobem:

Fyp i

IZOOS,ABi = 100

FABZOOS

Kde i = obdobi
F,p; = vazeny prumér faktoru podle poctu obyvatel (na trati A-B)

F)p2005= pramérna hodnota faktoru v bazickém roce 2005 (na trati A-B)
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4 Vypocet regrese u Kklasickych, LCC a business

dopravci

4.1 Vypocet linearni regrese obecného modelu

Pro tento vypocet byla data pfepocitana na bazicky index (viz. vyse)

U vSech 3 dopravci F-test na hladiné vyznamnosti 0,05 potvrdil, Ze zvolena
regresni funkce je statisticky vyznamna. Potvrdil proto zavislost pohybt na sledovanych
faktorech. Index determinace R? se pohybuje mezi 0,5 a 0,6, a proto bude model méng
piesny. Je to dano rozdilnostmi mezi jednotlivymi tratémi. Model zavislosti pohybil na

vybranych faktorech vysvétluje mezi 50 % a 60 % variability na vybranych tratich.

50



FSI VUT v Brné

Diplomova prace

Tab. 5: Vicenasobna linedrni regrese (rok 2005=100)

Vicenasobna linedrni regrese (rok 2005=100)

klasicti dopravci LCC business
Prob > F 0 Prob > F 0 Prob>F 0
R? 0,6003 R? 0,5093 R? 0,5855
mésic | Coef. (B) | P>[t| mésic Coef. (B) | P>It| mésic | Coef. (B) | P>|t|
1 0,0000 |0,0000 1 0,0000 |0,0000 1 0,0000 |0,0000
2 4,6069 |0,0170 2 6,1793 10,4910 2 17,5913 | 0,0000
3 6,1159 |0,0020 3 22,1565 |0,0140 3 25,6890 |0,0000
4 8,6301 | 0,0000 4 39,3194 | 0,0000 4 29,9719 | 0,0000
5 12,8892 | 0,0000 5 53,7679 0,0000 5 57,0832 |0,0000
6 15,2831 | 0,0000 6 63,1110 | 0,0000 6 72,6954 | 0,0000
7 15,5519 | 0,0000 7 71,2545 | 0,0000 7 84,8948 | 0,0000
8 13,4361 | 0,0000 8 74,1491 0,0000 8 58,3088 | 0,0000
9 15,9250 | 0,0000 9 66,0823 | 0,0000 9 60,4789 | 0,0000
10 15,4970 | 0,0000 10 35,1525 | 0,0000 10 40,2419 | 0,0000
11 7,3542 | 0,0000 11 -3,1488 0,7340 11 17,3236 | 0,0000
12 0,5709 |[0,7750 12 -4,0647 |0,6630 12 -3,8459 [0,3350
index | Coef. (B) | P>|t| index Coef. (B) | P>t index Coef. (B) | P>t
HDP -0,7980 | 0,0000 HDP 4,3501 0,0000 HDP 1,0356 | 0,0000
nez -0,3553 | 0,0000 nez -1,0843 0,0000 nez -0,0122 10,8310
ropa 0,0200 |0,1490 ropa -0,5444 0,0000 topa -0,0956 |0,0010
populace | -1,1987 |0,0260 | populace | 39,9005 |0,0000 | populace | 1,1234 [0,3050
konstanta | 315,9504 | 0,0000| _cons -4221,5730 | 0,0000| _cons |-139,3980 |0,1600

Prob > F znaci vypocitanou hladinu vyznamnosti pro celou funkci

R? zna¢i index determinace

Coef. (B) oznacuje bodovy odhad parametrii

P>|t| oznacuje vypocitanou hladinu vyznamnosti pro jednotlivé odhadované parametry

Cervené podbarvena c¢isla jsou oznaceny hodnoty, které vyznamnym zplsobem

neovliviiuji hodnoty tokl (vypoctena hladina vyznamnosti piekracuje 0,05).
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Odhad regresnich modeli byl proveden ve statistickém softwaru pomoci funkce

,regress®.

4.1.1 Vyhodnoceni

Nékteré odhadované regresni parametry v modelech nejsou statisticky vyznamné
na pfedem zvolené hladin€ vyznamnosti 0,05. Takové parametry v regresnich modelech
vyznamnym zpusobem neovliviiuji v modelu hodnoty pohybu jako zavisle proménné.
Proto zafazeni uvedenych nevyznamnych parametrti do regresnich modelli opravnéné

nebylo, a proto jsou pfi vypoctu modelovanych hodnot pohybii zanedbény.

Z vysledné tabulky lze tedy mimo jiné vycist, ze obecné¢ u klasickych dopravct
(na 9 vybranych tratich) nehraje velkou roli cena ropy a u business dopravci
nezamestnanost a rust poctu obyvatel. Parametr HDP je pak u LCC zhruba 4x vétsi nez
u business a ma tedy na OLD 4x vétsi vliv. U klasickych dopravct je tento parametr
dokonce zaporny. Tato zvlastnost se vSak nemusi brat zcela vazné€, nebot” model neni
prilis presny. Milj pfedpoklad je takovy, Ze z €asti je nepiesny 1 diky rozvoji LCC a
naopak klesajicich prepravnich vykonech klasickych dopravcu. Je zde tedy urcity trend,
ktery ¢astetné na faktorech zaviset nemusi. Model mohl tedy vyhodnotit jako bodovy
odhad zaporny parametr, protoze (jak je patrné z grafu ¢. 9 v kapitole 3.3), piepravni

vykony klasickych dopravci klesaly 1 ptesto, ze HDP relativné rychle rostlo.
Jednotlivé parametry a indexy faktora se nyni dosadi do regresniho modelu.

Jako ptiklad zde uvadim dosazeni do vzorce u business dopravce v mésici

listopadu:

y = —139,398 + 1,035602 - x; + 0 - x, + —0,09558 - x3 + 0 x, + 17,32362
Za jednotlivé x se pak dosadi bazické indexy (rok 2005=100) z dané¢ho obdobi.

Pro ovéfeni modell jsem vybral 3 traté, které byly pouzity pro jeho vypocet (ITA-
GER, UK-FRA, UK- ESP). Krom¢ toho jsem se rozhodl sledovat navic i 2 dalsi traté

(Svédsko-Dansko a Svédsko-Finsko), ¢imZ provéiim pouzitelnost modelil i pro traté,
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které ve vypoctu modelu pouzity nebyly. Tyto dvé dvojice stati jsem vybral z toho
davodu, ze jsou od sebe geograficky oddéleny (Baltské mote a Botnicky zaliv), a proto
by je také tolik neméla pfili§ ovliviiovat konkurence v jiném typu dopravy.

4.1.2 Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce

Graf 10: Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce: ITA-GER
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Graf 11: Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce: UK-FRA
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Graf 12 Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce: UK-ESP
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Graf 13: Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce: SWE-DNK
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Graf 14: Ovéreni obecného modelu pro klasické dopravce: SWE-FIN
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4.1.3 Ovéreni obecného modelu pro LCC

Graf 15:Overeni obecného modelu pro LCC: ITA-GER
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Graf 16:Overeni obecného modelu pro LCC: UK-FRA

Index poctu dennich pohybii (%)

280

230

180

[EEY
w
o

(o]
o

30

1-05 1-06 1-07 1-08 1-09 1-10 1-11 1-12
Obdobi

model

skutecnost

Graf 17:Overeni obecného modelu pro LCC: UK-ESP
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Graf 18:Overeni obecného modelu pro LCC: SWE-DNK
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Graf 19:Overeni obecného modelu pro LCC: SWE-FIN
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4.1.4 Ovéreni obecného modelu pro business dopravce

Graf 20: Ovéreni obecného modelu pro business dopravce: ITA-GER
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Graf 21: Ovéreni obecného modelu pro business dopravce: UK-FRA
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Graf 22: Overeni obecného modelu pro business dopravce: UK-ESP
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Graf 23: Ovéreni obecného modelu pro business dopravce: SWE-DNK
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Graf 24: Overeni obecného modelu pro business dopravce: SWE-FIN
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4.1.5 Vyhodnoceni ovéfeni modela

Ovéfeni obecného modelu potvrdilo to, co je ziejmé z hodnoty indexu
determinace, a to Ze modely nejsou pfili§ presné a modelové pohyby se od skute¢nych
vice ¢i méné 1i8i. Ne vSude je vSak odchylka velka. Napf. u business dopravce na trati
UK-ESP se od sebe hodnoty pohybt pfili§ nelisi. Naopak nejvice jsou odchylky patrné
na tratich SWE-DNK a SWE-FIN, tedy tratich, se kterymi model nepocital. Ukazuje se
tedy, ze 1 kdyz jsem ptedpokladal, ze faktory by na tyto trat¢ (geograficky oddélené
nebo vzdalené¢) mohly plsobit podobnym zplsobem, neni tomu tak. OvSem je tfeba
zdUraznit, ze u téchto trati mize byt nepfesnost zplsobena i tim, ze prepravni vykony
jsou zde relativné malé, a proto takové vlivy jako vstup jednoho ¢i nékolika
nizkondkladovych dopravci na trh mize zpiisobit az nékolikanasobné zvySeni pohybu

LCC a naopak snizeni pohybi klasickych dopravci, jak 1ze vidét na grafu 25.
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Graf 25:

Pocet pohybii na trati SWE-FIN
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5 Vypocet regrese pro jednotlivé trasy (klasic¢ti, LCC,

business)

Protoze vytvorené obecné modely nebyly pfili§ presné, rozhodl jsem se dale
postupovat tak, ze vytvoiim modely pro konkrétni trat€¢ nésledné ovéfim zda jsou
piesnéjsi nez obecné modely pro vice trati Abych testy konkrétnich modeli mohl
nasledné porovnat s testy obecnych modelll, konkrétni regresni analyzu jsem vytvofil
pro traté¢ ITA-GER, UK-FRA,UK-ESP. Jelikoz zde jiz nemusim feSit rozdilnost mezi
tratémi a provazanosti mezi jednotlivymi staty, rozhodl jsem se do této analyzy
dosazovat pohyby a faktory v absolutnich hodnotach. Mimo jiné i z toho divodu, Ze
pokud by tyto modely byly dostatecné piesné a mohly by se tak pouzivat i pro budouci
predpovédi pohybli, dosazovani odhadovanych hodnot jednotlivych faktord bude
Vv absolutnich hodnotach snazsi, nebot’ se tyto hodnoty nebudou muset ptepocitavat.

Pouze mira nezaméstnanosti je dosazena v procentech.
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5.1 Klasicti dopravci

Tab. 6: Vicendsobnd linedrni regrese (klasic¢ti dopravci)

Vicenasobna linearni regrese (klasicti dopravci)

ITA-GER UK-FRA UK-ESP
Prob>F | 0,000000 Prob>F | 0,000000 Prob>F | 0,000000
R 0,918900 R 0,886000 R 0,832000
mésic Coef. (B) P>|t| mésic Coef. (B) P>|t| mésic Coef. (B) P>|t|
1 0,000000 |0,000000 1 0,000000 |0,000000 1 0,000000 |0,000000
2 15,569610 |0,000000 2 2,406158 |0,452000 2 0,730586 |0,855000
3 19,437190 |0,000000 3 0,218373 [0,946000 3 0,369775 [0,927000
4 16,813800 |0,000000 4 -2,396576 |0,462000 4 3,965100 |0,328000
5 21,405030 |0,000000 5 -0,700296 |0,829000 5 9,796020 |0,017000
6 22,759150 |0,000000 6 1,158650 |0,723000 6 12,993890 |0,002000
7 14,327200 |0,000000 7 -0,944663 |0,774000 7 14,195320 |0,001000
8 0,178996 [0,952000 8 -4,577837 |0,167000 8 14,215560 |0,001000
9 16,269920 |0,000000 9 0,093741 |0,977000 9 13,520400 |0,001000
10 8,276768 |0,033000 10 -5,253467 |0,113000 10 11,477390 |0,006000
11 -2,533472 |0,507000 11 -10,397160 |0,002000 11 0,249649 [0,952000
12 -18,689660 |0,000000 12 -16,407800 |0,000000 12 -3,380199 |0,415000
hodnota Coef. (B) P>|t| hodnota Coef. (B) P>|t| hodnota Coef. (B) P>|t|
HDP 0,000520 0,000000 HDP 0,000138 0,003000 HDP -0,000229 0,000000
nez 3,271111  0,024000 nez 11,245410 0,000000 nez 0,238372 |0,764000
ropa 0,011397 0,881000| ropa 0,367473  0,000000| ropa 0,390740 0,000000
populace  -0,000069 0,000000 | populace -0,000032 0,000000 | populace -0,000019 0,000000
konstanta 4688,122000 0,000000] _cons 1922,109000 0,000000f _cons 1119,690000 0,000000

F-test opét prokazal zavislost pohybil na faktorech, nebot’ hypotéza, Ze zvoleny

regresni model je statisticky vyznamny, byla potvrzena. Na rozdil od obecného modelu

je tu v8ak velmi patrny rozdil v indexu determinace, kdy tento index nabyva hodnot az

kolem 0,9. Tyto modely konkrétnich tras by tedy mély byt mnohem presné;jsi.

Na tomto konkrétnim modelu jiz lze vidét, Ze jednotlivé faktory ovliviiuji

pfepravni vykony na riznych tratich rozdiln€é. V tomto ptipadé, tedy u klasickych

dopravcet, na trati ITA-GER napfiklad neni vyznamny faktor ceny ropy, na trati UK-
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ESP zase neni vyznamna mira nezaméstnanosti a na trati UK-FRA, krom¢& mésice

listopadu a prosince, tolik nerozhoduje sezonnost.

Dosazovani do vzorce linearni regresivni analyzy pro jednotlivé traté je obdobné
jako u obecnych modeld, pouze s tim rozdilem, ze za x se dosadi absolutni hodnoty
namisto indexda.

5.1.1 Ovéreni modeli (klasicky dopravce)

Graf 26: Ovéreni modelu ITA-GER pro klasické dopravce
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Graf 27: Overeni modelu UK-FRA pro klasické dopravce
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Graf 28: Overeni modelu UK-ESP pro klasické dopravce
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Srovnani modelti s redlnymi pfepravnimi toky potvrdily, Ze odchylky mezi
skutecnymi a modelovymi pohyby jsou mnohem mensi nez u obecnych modelt.
Nejpresnéji vystihuje realitu model ITA-GER, jehoZ index determinace mad hodnotu

témet 0,92. Zbylé dva modely v takové mife jako prvni model pfesné nejsou, nicméné
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alespon velmi piesvéd¢ivé vystihuji trend. Ma domnénka je takova, Ze velka Cast

nepiesnosti mize byt zpisobena i tranzitnimi lety (viz. kapitola 1.1.2).

52 LCC

Tab 7: Vicendsobnd linedrni regrese (LCC)

Vicenasobna linearni regrese (LCC)

ITA-GER UK-FRA UK-ESP
Prob >F | 0,000000 Prob >F | 0,000000 Prob>F | 0,000000
R 0,918500 R 0,851400 R 0,914700

mésic Coef. (B) P>|t] mésic Coef. (B) P>|t| meésic Coef. (B) P>|t|
1 0,000000 |0,000000 1 0,000000 |0,000000 1 0,000000 |0,000000
2 1,101951 |0,598000 2 3,470787 |0,386000 2 7,287664 |0,478000
3 8,053484 | 0,000000 3 9,922635 |0,015000 3 25,929020 |0,014000
4 17,847520 | 0,000000 4 23,064240 |0,000000 4 78,905110 |0,000000
5 25,337240 | 0,000000 5 27,882940 |0,000000 5 116,863100 |0,000000
6 26,665170 | 0,000000 6 35,201370 |0,000000 6 138,020200 |0,000000
7 23,456090 | 0,000000 7 42,929040 |0,000000 7 153,113700 | 0,000000
8 23,118940 | 0,000000 8 46,006920 |0,000000 8 158,869400 |0,000000
9 24,786360 | 0,000000 9 35,769200 |0,000000 9 143,409300 |0,000000
10 19,869230 | 0,000000 10 20,536970 |0,000000 10 108,453300 | 0,000000
11 -3,576614 |0,260000 11 -3,008105 [0,466000 11 15,778780 |0,138000
12 -6,762726 |0,035000 12 1,296664 |0,753000 12 7,470945 |0,482000

hodnota | Coef. (B) P>|t| | hodnota | Coef.(B) P>|t| | hodnota Coef. (B) P>|t|
HDP 0,000239 0,006000{ HDP -0,000016 |0,772000f HDP 0,000200 [0,172000
nez -1,932824 1 0,105000 nez -14,614480 0,000000 nez -9,126229 0,000000
ropa -0,131429 0,039000 ropa -0,314990 0,001000 ropa -0,414619 0,057000
populace -0,000011 0,001000 | populace 0,000017 0,000000 | populace  0,000038  0,000000
konstanta 729,163400 0,001000| _cons 870,547700 0,000000| _cons 1878,696000 0,000000

F-test na hladiné¢ vyznamnosti men$i nez 0,05 prokazal zdvislost pohybl na

faktorech. Vysoké hodnoty indexti determinace naznacuji, ze modely pro jednotlivé

traté vysvétluji veétsi podil variability nez obecné modely i u LCC. Opét jsou zde patrné

rozdily mezi jednotlivymi trasami. Zatimco mezi UK-FRA a UK-ESP neni vyznamnym
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faktorem HDP, na trati ITA-GER zase neni rozhodujici nezaméstnanost. Dal$im faktem,

ktery lze z vypoctu vycist je, Ze na trati ITA-GER hraje cena ropy az tiikrat mensi roli

nez u zbylych dvou trati.

5.2.1 Ovéfeni modela (LCC)

Graf 29: Oveéreni modelu ITA-GER pro LCC
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Graf 30. Oveéreni modelu UK-FRA pro LCC
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Graf 31 Ovéreni modelu UK-ESP pro LCC
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I kdyz jsou na uvedenych grafech patrné optické rozdily mezi hodnotami tok
piepravy, které jsou modelovany odhadnutymi modely a redlnymi toky, jedné se pouze
o srovnani bodovych odhadi modelovanych tokt. U vétSiny vyslednych modell plati,
ze s pravdépodobnosti 0,95 intervalovy odhad ptepravniho toku pokryva skute¢nou

hodnotu toku blizkou sledované realné hodnoté.

U trati UK-ESP je patrné, Ze modelové pohyby jsou oproti pohybtim skutecnym
mensi. Kdyz vSak k bodovému odhadu koeficientu piicteme hodnotu 50, model se stane
relativné presnym. Vzhledem k tomu, Ze interval spolehlivost odhadu konstanty u této
traté je dostatecné Siroky, iprava modelovanych hodnot s pomoci grafu je mozna.
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Graf 32:Model UK-ESP pro LCC s upravenym koeficientem
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V grafu lze vidét, Ze s upravenym koeficientem je piesnost modelu mnohem vétsi.
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5.3 Business

Tab. 8: Vicendsobnd linedrni regrese (business dopravci)

Vicenasobna linearni regrese (business dopravci)
ITA-GER UK-FRA UK-ESP
Prob >F | 0,000000 Prob >F | 0,000000 Prob >F | 0,000000
R 0,921400 R 0,872700 R 0,916800

meésic Coef. (B) P>|t| meésic Coef. (B) P>|t| meésic Coef. (B) P>|t|
1 0,000000 |0,000000 1 0,000000 0,003000 1 0,000000 0,000000
2 1,524164 |0,002000 2 4,876498 0,000000 2 1,902929 0,000000
3 2,728513 |0,000000 3 7,689339  0,002000 3 2,271726  0,000000
4 2,671516 |0,000000 4 5,287253  0,000000 4 3,569376 0,000000
5 4,779258 |0,000000 5 16,086970 0,000000 5 6,659651  0,000000
6 5,740412 |0,000000 6 19,963160 0,000000 6 7,001429 0,000000
7 5,416039 |0,000000 7 18,960580 0,000000 7 8,569659 0,000000
8 1,054468 |0,065000 8 12,110210 0,000000 8 7,083037 0,000000
9 4,563638 |0,000000 9 15,999400 0,000000 9 6,339522  0,000000
10 2,012513 |0,006000 10 7,843412  0,005000 10 5,560426  0,000000
11 -0,888726 |0,218000 11 0,831268 |0,613000 11 2,642298 0,000000
12 -3,201199 |0,000000 12 -1,199966 [0,466000 12 0,511721 |0,305000

hodnota | Coef. (B) P>|t| | hodnota | Coef. (B) P>|t| | hodnota | Coef.(B) P>|t|
HDP 0,000083 0,000000 HDP 0,000115 0,000000 HDP 0,000023 0,001000
nez -0,570359 0,036000 nez -4,112300 0,000000 nez -0,611153  0,000000
ropa -0,011971 |0,403000| ropa -0,079048 0,033000| ropa -0,001159 |0,909000
populace -0,000011 0,001000|populace 0,000003 0,011000] populace 0,000002 0,000000
konstanta 754,066400 0,001000| _cons 153,065800 0,006000] _cons 117,325500 0,000000

F-testem na hladin€ 0,05 je opét potvrzena hypotéza, Ze zvolena regresni funkce je
statisticky vyznamna, a tedy ze je potvrzena zavislost pohybli na nékterych z faktori.
Hodnota indexti determinace je zde opét vysokd, coz ukazuje na vysokou kvalitu téchto
modell. Indexy determinace jsou u tohoto druhu dopravce dokonce nejvyssi. To je dle
mé domnénky zplsobeno tim, Zze business dopravci tolik neovliviiuji ostatni druhy
dopravct. Zatimco je totiz trend takovy, Zze LCC piebira cestujici klasickym dopravctim,
business doprava je ve své koncepci naprosto rozdilnd, a proto muze k néfemu

podobnému dochézet jen stézi. Z regresni analyzy lze vycist, Ze na tratich ITA-GER a
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UK-ESP neni vyznamny vliv kolisani ceny ropy. Déle lze vidét, Ze nejvice ma HDP vliv
na trat UK-FRA a nejméné¢ na UK-ESP. Az sedmkrat vice pak piepravni vykony
V business dopravé ovliviiuje mira nezaméstnanosti na trati UK-FRA nez na zbylych
dvou tratich. Také lze ztabulky vy¢ist, ze trat’ ITA-GER tolik neovliviiuje rist

populace.

5.3.1 Ovéreni modelu

Graf 33: Ovéreni modelu ITA-GER pro business dopravce
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Graf 34: Ovéreni modelu UK-FRA pro business dopravce
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Graf 35: Ovéreni modelu UK-ESP pro business dopravce
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Na grafech trati UK-FRA a UK-ESP lze vidét, Ze modelové pohyby relativné
piesné kopiruji pohyby skutecné. Co se tyCe traté¢ ITA-GER, je zde podobnd situace
jako u trat¢ UK-ESP u LCC. V tomto piipad€ jsou modelové pohyby nadhodnocené.
Pokud se vSak na zdklad€¢ grafu od koeficientu odecte hodnota 7, model se stane
mnohem presnéj$im. Rozptyl s pravdépodobnosti 0,95 zde vysel opét relativné Siroky, a

proto je takova uprava mozna.

Graf 36: Model ITA-GER pro business dopravce s upravenym koeficientem
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6 Vypocet regrese pro charterové dopravce

6.1 Zpracovani dat

U charterové dopravy je znaéné zjednoduSeni V piepocitdvani dat, nebot’
jednotlivé faktory zde beru pouze ze stati CZE, GER, POL a UK. Cestujici, ktefi
s charterovymi dopravci 1étaji, jsou totiz v drtivé vétSiné obyvateli téchto ,,severnich*
zemli, a proto neni potieba brat v tivahu faktory z cilovych jiznich turisticky atraktivnich
destinaci. Na rozdil od ostatnich dopravct zde pohyby a faktory nesleduji po mésicich,
nybrz po Ctvrtletich. Charterové lety jsou totiz lety nepravidelné, a proto ma jejich
sledovani po Ctvrtletich vétsi vyznam. Napiiklad v nékterych mésicich jsou primérné
denni pohyby nulové, zatimco v jinych mésicich je pfeprava naopak intenzivni. Je tedy
rozumng&j$i, kdyz se charterové prepravni vykony sleduji ¢tvrtletn€, spiSe nez mésicné.
Denni pohyby jsou tedy pro zpracovani dat zprimérovana na ctvrtleti obdobi, stejné
jako mira nezameéstnanosti a cena ropy. HDP uz c¢tvrtletné uvedeno je, a proto neni

potieba jej prevadet.
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6.2 \Vytvoreni obecného modelu

Tab: 8 Vicendsobnd linedrni regrese u charterovych dopravci (rok 2005=10

Vicendsobna linedrni regrese
Charter
Prob > F 0,0000
R 0,3031
Ctvrtleti Coef. (B) P>|t|
1 0,0000 0,0000
2 87,4625 0,1530
3 227,3231 0,0060
4 -90,7190 0,4630
hodnota Coef. (B) P>|t|
HDP 0,0940 5,4173
nez 0,9740 0,0650
ropa 0,5700 11,3190
populace 0,5740 -20,5020
konstanta 0,6440 1535,1260

Pro obecny model jsou hodnoty opét pfepocitany na bazické indexy se zakladem v roce

2005.

F-test na hladiné¢ vyznamnosti 0,05 potvrdil zavislost pfepravnich vykonu na
nékterych ze sledovanych faktor. Nicméné hodnota indexu determinace R? je zde
pouze 0,3, coz je hodnota natolik mald, ze znali vyraznou nepouzitelnost tohoto
modelu. Proto ani neni potieba tento model overovat. Je tedy patrné, Ze obecny model

pro charterové dopravce lze k modelovani pouzit jesté méné nez u ostatnich dopravcet.

6.3 Vytvoreni modelu pro konkrétni traté

Stejné jako u ostatnich dopravct se i zde nabizi vytvofeni matematického modelu
pro urcité trasy, ktery by mél byt opét mnohem piesnéj$i nez model obecny. Rozhodl

jsem se to ovéfit na dvou tratich (UK-GRE a UK-EGY). Hodnoty pohybt a faktorti jsou
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zde opét vlozeny ve Ctvrtletnich obdobich, ale na rozdil od obecného modelu jsou

v absolutnich hodnotach (mira nezaméstnanosti v procentech).

Tab9: Vicendsobna linedrni regrese trati (charter)

Vicenasobna linedrni regrese trati (charter)

UK-GRE UK-EGY
Prob > F 0,000000 Prob > F 0,000400
R 0,911100 R 0,633300
Ctvrtleti Coef. (B) P>|t| Ctvrtleti Coef. (B) P>|t|
1 0,000000 0,000000 1 0,000000 0,000000
2 20,606350 0,000000 2 0,518906 0,453000
3 37,157030 0,000000 3 0,141910 0,843000
4 5,731683 0,074000 4 -0,335159 0,634000
hodnota Coef. (B) P>|t| hodnota Coef. (B) P>|t|
HDP 0,000050 0,244000 HDP 0,000014 0,169000
nez 1,505539 0,633000 nez 1,002633 | 0,168000
ropa 0,059567 0,669000 ropa 0,002878| 0,927000
populace -0,000008 0,127000 populace -0,000003 0,031000
konstanta 440,611000 0,120000 | konstanta 149,370100| 0,024000

Na obou tratich byla F-testem potvrzena zavislost pohybli na nékterych faktorech,

ackoliv u trati UK-GRE je jedinym vyznamnym faktorem sezénnost. Index determinace

na této trati md velkou hodnotu, a model tedy vysvétluje velky podil variability

leteckych tokd. Avsak regresni funkce ukazuje, ze kromé sezonnosti nemaji sledované

faktory na ptepravni vykony vliv. U trat€¢ UK-EGY je naopak sezonnost nevyznamna a

ze sledovanych faktori zde ma, podle regresni analyzy, vliv pouze rist obyvatel. To lze

vSak brat pouze s velkou rezervou, protoze sindexem determinace 0,63, neni tento

model pfesny a vlivy, které plisobi na piepravni vykony, tedy pfili§ nevysvétluje. Pro

jeho velkou nepfesnost proto ani neni nutné provést ovétent.
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Graf 37: Model UK-GRE pro charterové dopravce
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Ackoli podle regresni analyzy ma, ze sledovanych faktort,, na pfepravni vykony
na této trati vliv pouze sezonnost, v grafu Ize vidét, ze zde hraji vyznamnou roli 1 jiné
nesledované faktory, nebot’ je patrné, Ze skutecné pohyby maji klesajici tendenci. Mij
odhad je takovy, Ze ptepravni vykony charterovych dopravct ve velké mife ovliviluje
marketing cestovnich kancelaii, a tedy jejich nabidka a propagace. Proto je u charterové
dopravy vytvofeni matematického modelu, ktery by definoval miru zavislosti
severoafrickych stat jako je Egypt ¢i Tunisko (kam Evropské charterové lety smétuji
ve velké mife), pak muze hrat roli i politicka situace. Napiiklad politické nepokoje
mohou vzbudit nedivéru jak ze strany cestujicich, tak ze strany cestovnich kancelafi,

které lety do téchto destinaci mohou nabizet v mensi mife.
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7 Zavér

Prvni ¢ast mé diplomové prace je zaméfena na charakteristiku faktort, které
ovliviluji smérovani a ptepravni vykony v letecké dopravé. Byla zde popséana celd fada
téchto faktordi, jez maji na pohyby v dopravé vétsi ¢i mensi vliv. Pro nasledné
kvantitativni vyhodnoceni vyznamnosti téchto vlivii bylo vSak nutné vybrat jen ty

faktory, které je mozno néjakym zplisobem cCiselné vyjadfit.

Vzhledem k obrovskému mnozstvi trati v Evropé (provoz mezi dvojicemi statl),
bylo nutné téchto trati vybrat pouze n¢kolik. Traté¢ byly vybrany takové, na kterych je
velké mnozstvi pohybli, a které jsou bud geograficky odd€leny, nebo relativné
vzdaleny. M) piedpoklad (ktery byl vSak pozdé€ji vyvracen) byl totiz takovy, Ze na
téchto typech trati, kde je minimalni konkurence v jiném typu dopravy, by mohla
velikost piepravy reagovat na vybrané faktory podobnym zptisobem. Regresni funkce
sice potvrdila zavislost pohybi na nékterych =z vybranych faktori, avSak
variabilitu pfepravnich vykoni vysvétlila u vSech druhi dopravct jen z Casti. Po
vytvofeni matematického modelu (na zadklad¢ linedrni regresni funkce) a jeho
nasledném ovéfeni na nékolika vybranych tratich se ukazalo, ze modelové hodnoty

pohybti se od skutecnych vice ¢i méné lisi. Na vétsiné trati vSak spiSe vice neZ méné.

Jelikoz se ukazalo, Zze vytvofit obecny model pro vice trati lze jen s malou
presnosti, rozhodl jsem se ovéfit, zda nebude pouzitelny alespoii model, ktery bude
vytvofen pfimo pro jednu konkrétni trat. Pro tento i¢el jsem tedy vybral tfi traté pro
klasické, nizkonakladové a business dopravce a dvé traté¢ pro charterové dopravce.
Regresni funkce v téchto ptipadech opét potvrdila zavislost pohybli na nékterych
z faktort, avSak na rozdil od obecného modelu vysvétlila mnohem vétsi podil
variability. Model pro konkrétni trat’ je tedy mnohem piesnéjsi, coz prokazalo i jeho

ovéteni, nebot’ modelové pohyby se od pohybti skutecnych liSily mnohem méng.

Modely byly ovéfeny tim zpisobem, Ze na jejich zékladé byly spocitany
modelové pohyby letadel za sledované obdobi a nasledné byly graficky porovnany se
skute¢nymi pohyby na dané trati a danym druhem dopravce. Srovnani bodovych odhada
parametrt mezi jednotlivymi tratémi navic ukdzalo, jak jsou tyto trat¢ odlisné. Na

jednotlivych tratich mély totiz stejné faktory odliSnou vyznamnost.
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Vsechny cile DP byly tedy splnény, a to v¢etné vytvoreni matematickych modelt
zavislosti faktord na vykony Vv letecké dopravé. Ackoliv bylo ovéfeno, ze obecné
modely pro vice trati se vyznacuji mensi piesnosti a pouzitelné tedy pftiliS nejsou,
zaroven bylo zjisténo, Ze mnohem kvalitn€j$i model zavislosti piepravnich vykonl na
vybranych faktorech se da vytvofit pro jednotlivé traté zvlast. Proto tato diplomova
prace muze byt pouzita jako néavod, jakym zplisobem postupovat, pii vytvoieni

matematického modelu zavislosti pro kteroukoliv jinou evropskou trat’.
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Seznam pouzitych zKkratek

RWY

ATC

TMA

EHP

EFTA

LCC

OLD

HDP

HNP

IATA

HICP

Vzletova a pristavaci draha
Rizeni letového provozu
Koncové tizeni oblasti
Evropsky hospodatsky prostor
Evropské sdruZeni volného obchodu
Nizkonakladovy dopravce
Obchodni letecka doprava
Hruby domaci produkt
Hruby narodni produkt produkt

Mez. sdruzeni leteckych dopravct

Indexi spotiebitelskych cen

Runway
Air Traffic Control
Traffic Management Advisor
European Economic Area
European Free Trade Association
Low Cost Carrier
Commercial Air Transport
Gross Domestic Product
Gross National Product

International Air Transport Association

Harmonized Index of Consumer Prices
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Graf 37: Model UK-GRE pro charterové dopravce
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Seznam pouzitych tabulek

Tab. 1:Nejvéstsi pirepravni vykony [11]

Tab. 2: Prepravni vykony (zemé) [11]

Tab. 3: Prepravni vykony (leticté) [11]

Tab. 4: Korelacni tabulka

Tab. 5: Vicenasobna linearni regrese (rok 2005=100)
Tab. 6: Vicendsobnd linedrni regrese (klasicti dopravci)
Tab. 7: Vicendsobnd linedrni regrese (LCC)

Tab. 8: Vicendsobnd linedrni regrese (business dopravci)

Tab. 9:Vicendsobna linedrni regrese trati (charter)

Seznam priloh

Vzhledem k velkému mnozstvi dat, pikladam elektronicky na cd tyto piilohy:
1. Databéze faktorii a pohybt

2. Zpracované faktory a pohyby

3. Vystupy ze statistického softwaru

4. Ovéreni modell na vybranych tratich
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