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Abstract

At present air transport in the world and thus in Central Europe too shows a strong dynamism. The changes in its
availability in Central Europe after 2000 can be attributed to the activities of low-cost airlines who entered the market as a
result of deregulation. The aim of the paper is a theoretical analysis of the low-cost phenomenon on one hand and a brief
analysis of low-cost activities in Central Europe on the other. The region analysed includes the Czech Republic, Germany,

Poland, Slovakia, Austria and Hungary.
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1. Uvod

Leteckd doprava predstavuje v souCasnosti ve sveété a
tudiz i ve stfedni Evropé dynamicky druh dopravy. Tato
dynamika se projevuje jak rostouci poptavkou po ni (rlist
poctu prepravenych cestujicich), tak i jeji rostouci
nabidkou (zvySovani frekvence leti a nabizené
sedadlové kapacity, otevirani novych tras, vstup novych
aerolinii na trh apod.). Pfi¢in tohoto stavu je mnoho,
zduraznit je nutné predev$im meénici se kontext letecké
dopravy v dusledku deregulace odvétvi (ta byla
v Evropské unii plné spusténa v roce 1997, kdy zacal byt
bez omezeni uplatiiovan tzv. tieti balicek deregula¢nich
opatieni’, blize napf. Burghouwt 2007) a rychlych
politickych, ekonomickych a socidlnich zmén ve
sttedoevropskych  statech  (transformace, rozsifeni
Evropské unie vletech 2004 a 2007 apod.).
Konkurenceschopnosti letecké dopravy ve stfedni
Evropé pravé v souvislosti s probihajici transformaci se
zabyva Seidenglanz (2009).

V souvislosti s provedenou deregulaci odvétvi se i
v Evropé — podobné jako v Severni Americe o nékolik
let diive (o tamni deregulaci letecké dopravy provedené
na pfelomu 70. a 80. let se zminuji napt. Knowles a Hall
1998) — zacal rozvijet koncept tzv. nizkonakladovych
aerolinii (dale NA). Diky deregulaci totiz — samoziejmé
se znacnou mirou zjednoduseni — mulze jakakoliv
aerolinie nabizet sluzby na libovolné trase, v libovolném
Case a slibovolnou frekvenci, s libovolné velkym
letadlem a za libovolnou cenu (cena v$ak nesmi byt
dumpingova). Nastup NA pomérn€ vyrazné promeénil
celkové uspotradani siti letecké dopravy i ve stiedni

Y v CR, na Slovensku, v Polsku a v Mad’arsku byla
deregulace letecké dopravy spusténa plné az v r. 2004,
tj. v okamziku jejich vstupu do Evropské unie.
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Evropé. Cilem tohoto pfispévku tudiz je stru¢na analyza
pusobeni tohoto typu aerolinii pravé v prostoru Ceské
republiky a jejich blizkych sousednich stati (Némecko,
Polsko, Slovensko, Rakousko a Mad’arsko).

2. Nizkonakladové letecké spole¢nosti

Vznik a rozvoj konceptu NA lIze podle Dobruszkese
(2006) wvysvétlit citlivosti minimalné c¢asti uzivateld
letecké dopravy k jeji cené. Piestoze NA nepiedstavuji
jednotny obchodni model a vzijemné se mezi sebou
vyznamné li§i (Button 2004), lze konstatovat, Zze
viceméné vSechny se snazi nizSich cen letenek dosahovat
prostfednictvim metod, které kombinuji redukci nakladt
na jedné stran¢ a nartst vykontl a produktivity na strané
druhé. Klasické strategic NA zaméfené na dosazeni
tohoto cile prehledné shrnuje tab. 1.

Prvni aerolinii, ktera zaCala provozovat nizkonakladovy
obchodni model jiz vroce 1978 v americkém Texasu
byla podle Buttona (2004) spolec¢nost Southwest Airlines.
Po deregulaci sektoru letecké dopravy v USA uvedena
spoleCnost tento model nadale uspé$né rozvijela
a postupné se z ni stala Sesta nejvétsi americka aerolinie
(Francis et al. 2006). Uspéch nového modelu vedl
k tomu, Ze jej zacaly piebirat i dalsi leteCti dopravci.
Zajem o n¢j se v poloving 90. let po zahajené deregulaci
ptenesl i do Evropy, prukopniky tohoto zptisobu dopravy
se v roce 1995 staly spolecnosti Ryanair a easyJet (ibid.).
I v Evropé tento model zaznamenal uspéch a rychle rostl
jak pocet NA, tak i jejich prepravni vykony. V
soucasnosti patfi k nejvétsim evropskym NA kromé dvou
dfive zminénych aerolinii napt. také spoleCnosti Air
Berlin, Thomsonfly, Aer Lingus ¢i Germanwings.

523



UNIVERSITAS
OSTRAVIENSIS

Tab. 1: Klicové strategie NA v letecké dopravé
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Cislo Strategie

on-line prodej letenek, nevyuzivani sluzeb zprostfedkovatelti prodeje letenek

ptiplatky za dalsi sluzby (platba kartou, nadvéha zavazadla, ...)

zpoplatnéné sluzby na palubé letadla

propracované webové stranky s detailnimi informacemi o destinacich

neexistence vérnostnich programii

velky pocet sedadel s malymi rozestupy, jedna tfida na palub¢ letadla

vyuziti vlastnich schiidki v letadle namisto letiStnich nastupnich mostt

bez prepravy nakladi, zbozi a posty (s vyjimkou zavazadel cestujicich)

rychlé obraty letadla na letiStich (cca 20 az 30 minut, KSA — cca 45 az 50 minut)

procedury k minimalizaci provoznich nékladi pfi startu a pfistani vztazené k délce ranveje

== O ([R[Q| NN [ ]|W|N|—

[l =

doprava typu "point-to-point", pfestupni letenky se neprodavaji

—_
\S}

Casta preference mén¢ vyuzitych sekundarnich letist' s niz§imi poplatky (napf. letisté¢ Pafiz-Beauvais, Frankfurt-
Hahn, Londyn-Stansted a Luton, Viden-Bratislava apod.)

—_—
w

preference segmenttl s délkou letu do 2 hodin

_.
~

maximalizace vyuziti letadla (cca 11 letovych hodin denné, KSA — cca 9 letovych hodin)

—_—
(9]

flotila slozena z jednoho druhu a velikosti letadla, preference ispornéjsich letadel (B737 ¢i A319)

16

maximalizace vyuziti pracovni sily posadky (minimalni velikost, pracovni flexibilita, maximalni mozna délka
pracovni doby, bez odbor(, niz§i primérny plat nez u KSA, ...)

Poznamka: KSA — klasické sitové aerolinie (zkratka je pouzivana i v dal$im textu)
Prameny: Graham, Shaw (2008), Dobruszkes (2006), Button (2004)

Jak uz bylo uvedeno vyse, NA nepfedstavuji jednotny
obchodni model. Jednotlivi dopravci se od sebe odlisuji
riznymi  prostorovymi  strategiemi, preferencemi
odlisnych trznich nik, respektive geografickych typua
destinaci, velikosti a rozsahem siti, procesem vzniku
a celou fadou dalSich znakt a charakteristik.

Obecné¢ se napf. uvadi, ze NA provozuji méné
koncentrované sité, které spiSe pfipominaji strukturu
»point-to-point“, jejichZ cilem neni prostorova ani ¢asova
koordinace jednotlivych spojeni v uzlovém letisti
(-hubu®), tj. wvznik pfiletovych a odletovych vin
umoZiujicich  prestupy mezi jednotlivymi lety’.
Skute¢nost je vSak takova, Ze mira prostorové
koncentrace ¢i dekoncentrace siti je mezi NA riiznoroda
a zaroven, ze ke skutecné siti typu ,,point-to-point ma
fada NA velmi daleko. Reynolds-Feighan (2010) v této
souvislosti presvédéivé ukazuje nepomérné vyssi podil
piimych tras mezi vSemi vrcholy, a tudiz i vé&tsi
zastoupeni prostorovych prekryvi v siti u Southwest
Airlines nez u evropskych dopravcld Ryanair a easyJet,
k podobnym zavérim dochazi i Graham (2009).

Z geografického hlediska je zajimavad i preference
obsluhy odlisnych trznich nik mezi jednotlivymi NA.
Nekteré aerolinie se zaméfuji spiSe na men$i a méné
vyuzitd sekundarni leti§t€ v metropolitnich regionech,
ktera propojuji vzajemné mezi sebou, jiné vzajemné

) Analyzu vyvoje tohoto systému u nejvétsich
evropskych KSA provedl mimo jiné Burghouwt

(2007).
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spojuji naopak velka priméarni letisté. Casté je mezi NA i
upiednostiiovani spojeni evropskych metropolitnich
regiont s letnimi prdzdninovymi destinacemi ve
Stfedomotfi a na Kanarskych ostrovech. Dobruszkes
(2006) uvadi, ze charakteristickym rysem tohoto typu siti
je severo-jizni orientace tras. Nékteré spolecnosti se také
pokouseji stimulovat poptavku po letecké doprave
v sekundarnich a terciarnich meéstech jenotlivych
narodnich sidelnich systémt (ibid.). V ramci vyse
uvedenych pfistupti jsou Casté i vzajemné kombinace a
zietelna je i jista nevyhranénost nékterych NA.

Zajimavou typologii predstavuji také Francis et al.
(2006), kteti ve svém c¢lanku vymezili celkem pét typt
NA, a to na zakladé jejich geneze. Kopie Southwest
modelu (i) jsou nové zaloZzené anebo zcela
transformované aerolinie, které napodobuji wsp&$nou
strategii spolenosti Soutwest Airlines. V Evropé do této
skupiny patii Ryanair, easyJet ¢&i zkrachovalé Sky
Europe. Dcefinné spolecnosti (ii) jsou aerolinie zalozené
etablovanymi KSA ve snaze konkurovat NA a
minimalizovat jejich trzni podil, v Evropé k nim patfi
bmibaby a diivéjsi spoleCnosti Go (dcera British
Airways) a Snowflake (dcera SAS). Spolecnosti
orientované na redukci nakladi (iii) pfedstavuji Siroce
definovanou kategorii, do niz patfi zavedené KSA, které
i nadale provozuji systém tras ,,hub-and-spoke*, nicméné
snazi se snizit své provozni naklady cestou podobnou
jako NA (napf. zruseni bezplatného obcerstveni na
palubé, prodej jednosmérnych letenek  apod.).
K zéastupcum této kategorie lze tudiz zaradit i British
Airways, Air France & Iberii. Transformované
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charterové spole¢nosti (iv) jsou dcefinné spoleénosti
charterovych aerolinii, které se Casto orientuji na obsluhu
evropskych letnich destinaci (pfiklady aerolinii:
Thomsonfly, Hapag-Lloyd express). Posledni skupinu
tvoii statem podporované aerolinie konkurujici nizsi
cenou (Vv), coz jsou spolecnosti nabizejici ceny letenek,
které nepokryvaji jejich provozni naklady. Cilem
finan¢ni podpory mize byt rozvoj turismu ¢i uzlového
letisté. Francis et al. (2006) do této kategorie
v soucasnosti fadi napt. Emirates ¢i Qatar Airways.

Vzestup nabidky letecké dopravy souvisejici i
snastupem NA ma znacné diasledky. Pomineme-li
klasické a ¢asto zminované dopady jako jsou napf. nartst
poctu cestujicich, zlevnéni letenek, vzestup dostupnosti
letecké  dopravy, a to jak  zprostorového,
tak i ze socidlniho hlediska, zmény prostorové a casové
konfigurace siti letecké dopravy ¢i absolutni a relativni
zmény akcesibility riznych lokalit a oblasti (blize viz
Burghouwt 2007, Derudder et al. 2007, Bowen 2002,
Thompson 2002, Dobruszkes 2009 a dalsi), mizeme o
jejich dusledcich piemyslet i v SirSim kontextu. Ten je
mozny tfeba prostiednictvim konceptu tzv. aeromobility,
coz je termin, ktery Adey et al. (2007) pouzivaji ve snaze
zduraznit skute¢nost, Ze létani se v soucasnosti stalo
béznym zpisobem mezinarodni dopravy. Cennd je na
pfistupu téchto autortt skutecnost, ze se ve svych
analyzach chtéji orientovat na socialni a kulturni
interpretace letecké dopravy a jejich dopadt. Urry (2009)
dodava, ze pravidelnd, bezpecnd a dostupna letecka
doprava se rovnéz podili na produkei globalniho prostoru
a téZ na jeho diferenciaci. NaznaCené zaméfeni
budouciho geografického vyzkumu fenoménu spjatych
s leteckou dopravou a v jejim ramci pusobicich NA je
v souladu s nazory Keelinga (2007).

3. Nizkonakladové letecké spolenosti — situace ve
stiedni Evropé

Vyvoj vykonl nejvyznamnéjSich aerolinii plsobicich

v prostoru stfedni Evropy, tj. v prostoru Ceské republiky

a jejich blizkych sousednich stati (Némecko, Polsko,

Slovensko, Rakousko a Mad’arsko) v obdobi let 1990 az

2009 piinasi obr. 1 (v obrazku jsou znazornény udaje

pouze za letecké dopravce, ktefi nabizeji pravidelné

lety). Z tdajii vyplyva n€kolik skutecnosti:

= zdaleka nejvétsi aerolinii v prostoru stfedni Evropy
je stabilné¢ némecky narodni dopravce Lufthansa, a
to zvlaste¢ pripocitame-li k vykonim mateiské
spole¢nosti i vykony jejich dcefinnych spolecnosti
Luftansa CityLine, Eurowings Luftverkehrs ¢i Air
Dolomity; skupina Lufthansy je vSak jeSteé vétsi,
protoze tato spolecnost plné vlastni napt. i Austrian
Airlines (a tim padem napi. i jeji dceru Tyrolean
Airways), dale napt. NA germanwings atd.;

= celkovou dominanci némeckych dopravci ve stfedni
Evropé podtrhuji i dalsi spole¢nosti — Air Berlin a
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dale napt. Condor Flugdienst (v roce 2009 druha,
respektive devatd nejveétsi spolecnost ve stfedni
Evrop¢); tuto skute¢nost lze vysoce pravdépodobné
vysveétlit velikosti, vyzralosti a bohatosti némeckého
trhu;

= vletech 2005 a 2009 se na stiedoevropském trhu
zacinaji pomérn¢ silné prosazovat i NA —
k nejvétsim patii Air Berlin, Ryanair, germanwings,
Wizz Air, easyJet, TUIfly a dnes jiz zkrachovala
SkyEurope;

= kromé KSA a NA ve stfedni Evropé pisobi i jiné
typy spolecnosti — jako priklad lze uvést zejména
tzv. regionalni aerolinie, které bud’ samostatné
anebo ve spolupraci s né¢jakou KSA obsluhuji ¢ast
trhu (napf. spole¢nost EuroLOT obsluhuje pro LOT
pfedevsim domaéci a nékteré kratké mezinarodni
trasy, kregionalnim aeroliniim patii i Lufthansa
CityLine, Tyrolean Airways, Eurowings
Luftverkehrs,  Augsburg  Airways, Condor
Flugdienst, NIKI a Air Dolomiti).

Vyvoj pfepravnich ~ vykonii  nejvyznamnéjSich
sttedoevropskych aerolinii diferencovany podle typu
dopravce znazoriiuje obr. 2. Zatimco nabidka KSA
méfena sedadlovou kapacitou pravidelnych letd po roce
2000 spise stagnuje, nabidka NA raketové rychle roste —
vroce 2000 byla jejich nabidka zanedbatelna, v roce
2009 je jiz srovnatelna s nabidkou KSA. V souvislosti
sudaji vobr. 2 lze vyslovit zavér o rychle rostoucim
vyznamu NA v sektoru pravidelné letecké dopravy
vnaSem prostoru a o relevanci jejich geografického
vyzkumu. Zakladni udaje  tykajici se  vSech
nejvyznamngjsich ve stfedni Evropé ptisobicich NA jsou
obsazeny v tab. 2.

NA uplatiuji v prostoru stfedni Evropy rizné prostorové
strategie. Némecké NA  Iétaji  napf. piedevsim
z némeckych letist, napt. Air Berlin obsluhoval v ¢ervnu
2009 celkem 54 tras z Diisseldorfu, 47 z Berlina, 42
z Norimberka, 29 z Mnichova, 26 z Hamburku a naproti
tomu jen 6 z Vidn¢ a 2 z Budapesti (podobné i TUIfly a
germanwings), ostatni NA pak vykazuji orientaci na
jinou ¢ast stfedni Evropy. Mad’arsky Wizz Air mé hlavni
baze v Mad’arsku a v Polsku (v ¢ervnu 2009 1étal do 20
destinaci z Budapesti a z Katovic, do 17 mist z VarSavy a
do 14 z Gdansku), slovenska SkyEurope méla zékladny
v Praze (v ¢ervnu 2009 celkem 20 tras), ve Vidni (13
tras) a v Bratislavé (13 tras). Relativné rovnomérnou
obsluhu letist’ ve stfedni Evrop¢ je mozné identifikovat u
irského Ryanairu a u britského easyJetu. Napt. Ryanair
obsluhuje vice nez 2 trasy z 9 letist’ v Némecku a ze 14
letist nachdzejicich se v ostatnich stfedoevropskych
staitech — k jeho hlavnim bazim tak kromé letist Hahn
(vcevnu 2009 lety do 48 destinaci) a Weeze (36
destinaci) patii i Bratislava (13 tras), Krakow (10 tras) a
Poznani (7 tras). Pomineme-li spoleCnosti Ryanair a
easyJet, 1ze vyslovit zavér, ze NA se — pfes provedenou
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deregulaci — do zna¢né miry orientuji na trh v téch

zemich, kde jsou registrovany.
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Stredni Evropa, odlety - sedadlova kapacita nejvétsich dopravci
(CR, Slovensko, Polsko, Madarsko, Némecko, Rakousko)
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1 500 000 -

sedadlova kapacita
v mésici ¢erven
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1990

Obr. 1

1995 m 2000 m 2005 m 2009

Poznamky: nabizena sedadlova kapacita predstavuje soucet sedadlové kapacity pravidelnych odlett daného dopravce z
letist’ ve stfedni Evropé, a to vZdy v ¢ervnu daného roku;
v obrazku jsou znazornény udaje za letecké dopravce, kteti v cervnu 2009 nabizeli lety s celkovou sedadlovou

kapacitou 100 tis. a vice;

pofadi aerolinii v obrazku je uréeno podle velikosti sedadlové kapacity v ¢ervnu 2009

Zdroj: databaze AOG

Dalsi odli$nosti mezi ve stfedni Evropé ptsobicimi NA
spoCivaji v typu obsluhovanych letist’ — zatimco Ryanair
obsluhuje predev§im sekundarni a terciarni letisté
(typicky napf. kromé¢ jiz uvedenych letist Hahn a Weeze
i Liibeck, Memmingen a Altenburg), vétSina ostatnich
NA 1éta i na velka stfedoevropska letiste.

Zajimavé odliSnosti vyplyvaji i z analyzy obsluhovanych
destinaci, tj. mist, do nichz NA 1étaji ze stfedni Evropy.
Air  Berlin a TUlfly se orientuji na obsluhu
sttedomotiskych a dalSich prazdninovych destinaci —
TUIfly létala v Cervnu 2009 do Irakleionu na Krété
z 15 stiedoevropskych mést, do turecké Antalye ze 14,
do Palmy Mallorky ze 14 a do Las Palmas ze 13 mist.
Germanwings a SkyEurope kombinovaly obsluhu vazeb
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stfedni Evropa — zapadni / severni Evropa s vazbami na
letni stfedomoiska letoviska a Ryanair, easyJet a Wizz
Air se pak zaméfuji pfedevSim na lety mezi stiedni a
zépadni / severni Evropou. Napf. spoleCnost easyJet
v ¢ervnu 2009 nejvice létala do Londyna (na letiste
Gatwick, Luton a Stansted sméfovalo celkem 18 tras ze
sttedni Evropy) a do Bristolu. Zaméteni fady NA na
obsluhu trhu stfedni — zépadni / severni Evropa potvrzuje
1 Dobruszkes (2009).

Nabidka letd mezi stiedoevropskymi letisti navzajem
neni u NA piili§ ¢astd. Na tuto trzni niku se zasluhou
nabidky spojeni mezi némeckymi meésty orientuje
nejvice asi spole¢nost germanwings.
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Stiedni Evropa, odlety - sedadlova kapacita podle typu dopravci
(CR, Slovensko, Polsko, Madarsko, Némecko, Rakousko)
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Obr. 2
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ostatni dopravci

Poznamky: nabizena sedadlova kapacita piedstavuje soucet sedadlové kapacity pravidelnych odletd z letist’ ve stiedni

Evropé, a to vzdy v ¢ervnu daného roku;

v obrazku jsou znazornény tdaje za letecké dopravce, ktefi v ¢ervnu 2009 nabizeli lety s celkovou sedadlovou

kapacitou 100 tis. a vice;
Zdroj: databaze AOG

Tab. 2: Zakladni udaje o nejvyznamnéjsSich NA, které pusobi ve Stiedni Evropé

Stfedni Evropa - pocet
letist’ s odlety

Pocet destinaci

.. Stat . . . ¢erven 2000 Cerven 2005 ¢erven 2009
Aerolinie . cer- Cer- Cer- - - p
registrace mimo mimo mimo
ven ven ven cel- tredni cel- tredni cel- tredni
2000 (2005 12009 |kem stfedni kem stfedni Kem stfedni
Evropu Evropu Evropu
Air Berlin SRN 16 19 25 30 26 (87%) 45 33 (73%) 79 61 (77%)
Ryanair Irsko 2 13 27 3 3 (100%) 24 22 (92%) 63 53 (84%)
TUIfly SRN 0 8 21 0 0 27 20 (74%) 69 49 (71%)
germanwings | SRN 0 12 16 0 0 42 30 (71%) 66 50 (76%)
easylJet UK 0 9 12 0 0 32 27 (84%) 36 32 (89%)
Wizz Air Madarsko |0 6 11 0 0 17 11 (65%) 41 33 (80%)
SkyEurope Slovensko |0 6 5 0 0 20 15 (75%) 30 28 (93%)

Zroj: databdze AOG
4. Zavér

NA vstoupily ve stfedni Evropé na scénu letecké
dopravy po roce 2000 velmi razantné. Zatimco v roce
2000 byly jejich prepravni vykony mérené sedadlovou
kapacitou  nabizenou na  pravidelnych letech
zanedbatelné, vroce 2009 uz byly srovnatelné
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s nabidkou KSA. Rychly vzestup vyznamu NA ve
sttedni Evropé ma fadu dopadid, k nejvyznamnéj$im
lze podle naseho nazoru zaradit zlepSujici se prostorovou
a socialni dostupnost letecké dopravy a meénici se
prostorovou organizaci obsluhovanych siti. Clanek
predstavuje predbézné vysledky vyzkumu fenoménu NA,
nicméné i z nich pomérné jednoznacn€ vyplyva, ze NA
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ve stfedni Evropé nejsou homogenni skupinou, nybrz ze
se vyznacuji odlisSnymi prostorovymi strategiemi.
Vzhledem ke komplexnosti problematiky je Zadouci
pokracovani analyz, které se mohou zaméfit na Sirokou
skalu vyzkumnych témat.
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