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Abstract: The paper explains the nature of air transportation as a non-standard
economic sector. We specifically focus on the supply-side factors and identify the
main features of air transportation services supply on the North-Atlantic market:
high level of market saturation, strong business clientele, relatively high price of
inputs, use of the most up-to-date technologies, and accelerating liberalisation. We
evaluate current position of Slovakia in the North-Atlantic aviation map and arrive
at the conclusion that Slovakia needs to focus on increasing connectivity between
domestic airports and European hub airports. In accordance with this, we suggest
measures to reach this goal.
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1 Uvod

Letecka doprava je celosvetovo jedno z najnestandardnejSich hospodarskych od-
vetvi. Trhové sily ponuky a dopytu st podriadené sérii medzindrodnych dohdd a Spe-
cifickych vnutrostatnych zakonov, a flexibilita podnikatel'skych subjektov v odvetvi
je vyznamnym spdsobom obmedzena. Pre prevadzkovanie pravidelnych leteckych
dopravnych sluzieb medzi dvoma krajinami je nevyhnutnd medzivladna dohoda
medzi nimi.! Tato dohoda vymedzuje presné podmienky na poskytovanie dopravy
vratane vymedzenia povolenych letisk, poctu aerolinii, frekvencie letov, kapacity
a mnohokrat aj samotnych cien leteniek. Multilateralne medzinarodné dohody upra-
vuju vSetky oblasti ¢innosti aerolinii — od cenovej reklamy az po zodpovednost’ za
stratu batoziny a Skody spdsobené havariou. Vnutrostatne zakony stanovuji pod-
mienky na ziskanie licencie a kritérid jej udrzania. Vzhl'adom na komplikovani
Strukturu uvedenych pravnych dokumentov aerolinie — ako hlavné subjekty strany
ponuky v odvetvi leteckej dopravy — nie s schopné pruzne reagovat’ na zmenené
trhové podmienky a zarad’'uju sa tak k najrizikovej$im podnikatel'skym subjektom

! Ak chceme prevadzkovat’ lety medzi v§etkymi Elenskymi krajinami OSN (k 15. 1. 2012 je ich 193), potrebujeme
siet’ 18 528 medzivladnych dohdd.
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v kapitalistickych ekonomikach. Tieto faktory znasobuju d’alSie osobitosti sektora,
akymi su napriklad odvodeny dopyt, problém dosahovania uspor z rozsahu ¢i obme-
dzeny pristup k nevyhnutnej pozemnej infrastruktare.

Ciel'om predkladanej state je analyzovat’ neStandardné prvky strany ponuky, kto-
ré odliduju leteckti dopravu od ostatnych hospodarskych odvetvi. Specificky sa bude-
me zaoberat’ severoatlantickym leteckych trhom ako historicky najvyznamnejSim
leteckym trhom, a to tak z hl'adiska poctu pasazierov, ako aj technologického pok-
roku a miestom Slovenskej republiky v fiom. Okrem charakteristickych znakov
strany ponuky preskimame moznosti, ktoré mozu slovenski zakaznici vyuzit' pri
letoch do USA.

2 Strana ponuky na trhu leteckej dopravy — letecki dopravcovia

Ponuku na trhu leteckej dopravy predstavuju letecki dopravcovia — aerolinie.
Podl’a vystiznej definicie J. Prusu su aerolinie ,,zvyCajne samostatny podnik, ktory
prevadzkuje lietadla za ucelom dopravy cestujucich, tovaru a posty za uplatu.* ([16],
s. 32) Uvedenu definiciu moZno roz¢lenit’ na 4 zakladné Casti:

* ,,Zvycajne samostatny podnik® — slovo zvy¢ajne poukazuje na skuto¢nost’, Ze
aerolinie nemusia byt nevyhnutne samostatnym podnikom. Napriklad po fuzii spo-
lo¢nosti Delta a Northwest v roku 2008 prestali byt NorthwestAirlines samostatnym
podnikom, no napriek tomu do januara 2010 vystupovali na trhu pod vlastnou znac-
kou.

» Pokracovanie definicie: ,,prevadzkuje lietadla“ znamen4, ze letecky dopravca
nemusi lietadla vlastnit’, postacuje aj ich prendjom. Napriklad AirArabia nevlastni
ziadne z pouzivanych lietadiel, ale ich ma v dlhodobom prenajme. Popri klasickom
prendjme je v sicasnosti mozné prenajat’ si lietadlo aj s posadkou, poistenim a udrz-
bou (tzv. wetlease).

* Formulacia ,,za u¢elom dopravy cestujucich, tovaru a posty urcuje tri zaklad-
né druhy prepravnych artiklov v leteckej doprave. Tovar a posta sa oznacuju suhrn-
nym ndzvom cargo.

* Pojem ,,za uplatu® vyjadruje formu stanovenej ceny, resp. letove;j tarify pre le-
teckého dopravcu za poskytnutie sluzby.

Niektoré starSie publikacie do definicie leteckych dopravcov explicitne zahriiaju
faktor pravidelnosti dopravy. ([18], s. 205) Takéto chapanie aerolinii je podl'’a nasho
nazoru nespravne, pretoze nezahrfia napr. chartrové aerolinie. Rovnako niektoré
pravnické definicie uvazuju ako o leteckych dopravcoch iba o tych, ktori maja platna
licenciu. [15] Z ekonomického hl'adiska musime vSak do definicie zahrnut’ aj tych,
ktori podnikaji bez licencie.

Leteckych dopravcov mozno ¢lenit’ podla desiatok réznych kritérii. Medzi naj-
dolezitejSie z nich patria:

* pocet Statov v sieti: vnutro§tatni, medzinarodni;

* geograficka penetrdcia: regionalni, kontinentalni, dial’kovi;

* typ organizdcie letovej siete: pravidelni, nepravidelni;
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* charakter prepravy. osobni, nakladni, integratori;

» velkost flotily: mali, stredni, velki;

* typ viastnictva: verejni, sikromnd;

* obchodny model: sietovi, nizkonakladovi, chartrovi;

* Sirka vnutropodnikovych obchodnych aktivit: tradi¢ni, virtualni, koncernovi.

([6], s. 282-5)

Niektori autori kombinuju viac kritérii do jedného celostného rozdelenia. Clene-
nie podl'a obchodného modelu u nich zahina okrem sietovych, nizkonakladovych
a chartrovych aj regionalnych dopravcov. Vseobecne je z ekonomického hl'adiska
najrozsirenej$im prave ¢lenenie podl'a obchodného modelu.

Historicky najstar§im modelom su tradicné aerolinie. Ich letovy poriadok je or-
ganizovany do siete, preto sa Casto nazyvaju aj ako sietové aerolinie. Organizacia
tychto sieti zvi¢Sa prebicha podla systému Aub-and-spokes na baze priestorovej
a ¢asovej koncentracie dopravnych vykonov. Priestorova koncentracia implikuje, Ze
dopravca pouziva jedno alebo niekol’ko velkych letisk ako dopravné uzly, z ktorych
prevadzkuje vacsinu svojich letov. Uzly slizia ako prestupné stanice. Ich efektivita
je urovana dosiahnutym stupiiom temporalnej koncentracie. Uzlové letisko najskor
funguje ako dostredivy bod a v urcitom relativne kratkom ¢asovom obdobi prijme
niekol’ko desiatok prichadzajucich letov. Po uplynuti kritického ¢asu potrebného na
prestup pasazierov a transfer batoziny sa funkcia uzlového letiska meni na odstre-
divy bod a v urcitom relativne kratkom case je letisko zdrojom niekol’kych desiatok
odchadzajucich letov. Cely cyklus od priletu prvého po odlet posledného lietadla sa
nazyva letova vlna. Poet letovych vin na uzlovom letisku za deti zavisi od stratégie
leteckého dopraveu.?

Hub-and-spokes systém je efektivnym spdsobom prepravy pasazierov medzi
dvoma bodmi v sieti. Dopravca, ktory obsluhuje 49 koncovych letisk a 1 hub, dokaze
prepravit’ pasazierov medzi 'ubovol'nymi dvoma letiskami prostrednictvom siete 98
letov. V pripade, ak by neprevadzkoval uzlové letisko, na dosiahnutie rovnakého
stupna prepojenosti bodov siete by potreboval 1 225 letov. Na zaciatku 21. storocia
su siete jednotlivych tradi¢nych dopravcov integrované v globalnych alianciach, ¢o
zdoraziuje vyznam systému hub-and-spoke a z teoretického hl'adiska umoznuje pre-
vadzkovanie interkontinentalnych spojeni medzi l'ubovolnymi dvoma mestami na
svete podla suslednosti spoke-hub-hub-spoke.

Tradi¢ni dopravcovia zvyc¢ajne ponukaji na palube doplnkové sluzby (obcerst-
venie, noviny, multimedialny zabavny systém a i.), ktoré su zahrnuté v cene letenky.
Vyhodu pre pasaziera predstavuje aj check-in a odbavenie batoziny na prvom letisku
az do koncovej destinacie. Charakteristickymi ¢rtami su aj vertikalna diferenciacia
produktu, existencia vernostnych programov, multikanalovy predaj leteniek, vyuzi-
vanie globalnych distribuénych systémov, prevadzkovanie letiskovych salonikov
a pod.

2 Napr. v roku 2003 bolo mozné na parizskom letisku CDG identifikovat’ 6 letovych vin denne, vo Frankfurte 4,
v Madride 2 a londynske letisko Heathrow operovalo bez identifikovatelnych vin. Pre komplexnu $tidiu problema-
tiky temporalnej koncentracie na eurdpskych letiskach odporu¢ame publikaciu [2].

236
EKONOMICKE ROZHIEADY / ECONOMIC REVIEW ROCNIK 41., 2/2012




I EKONOMICKE ROZHLADY / ECONOMIC REVIEW ROCNIK 41.,2/2012 |

Obchodnym modelom, ktory ma svoj pévod v 70. rokoch 90. storo¢ia v americ-
kom dopravcovi SouthwestAirlines, ale naplno sa rozvinul az za¢iatkom 3. tisicro-
Cia, su nizkondkladové aerolinie.* Kym v lete 2002 tvorili nizkonakladovi doprav-
covia iba 8,5 % ponuky letov v Eurdpskej unii, ([6], s. 162) v roku 2008 to bolo uz
34,1% ([7], s. 47) a v roku 2010 38,0 % [4]. Do roku 2020 sa o¢akava narast ich
podielu nad 50 % [4]. Pritazlivost’ nizkonakladovych aerolinii pre pasazierov je za-
loZena na nizkej cene leteniek. Jej dosiahnutie umoziuju predovsetkym tieto faktory
([31, s. 19-21):

+ orientacia iba na zakladny prepravny produkt;

* organizovanie siete na baze point-to-point,

» vyuzivanie lacnych sekundarnych letisk;

* harmonizacia lietadlovej flotily;

» vysSia vytaZzenost lietadiel;

* minimalizacia distribu¢nych nakladov (internetovy predaj pomocou vlastnych

webstranok) a

* spoplatnenie sluzieb sprevadzajucich zakladny produkt.

Najvyssiu usporu nakladov dosahuju nizkonakladovi dopravcovia umiestnenim
véacsieho mnozstva sedadiel do lietadla v porovnani s tradi¢nymi aeroliniami (tab. ¢. 1).

Uspech nizkonakladového modelu pri leteckej doprave na kratke vzdialenosti je
nesporny. V doprave na stredne dlhé a dlhé vzdialenosti ale prichadza ku kompara-
tivne niz§im usporam v porovnani s tradiénymi aeroliniami. Implementovat’ medzi-
kontinentalny nizkonakladovy model preto zatial’ dokazali iba niektoré aerolinie, aj
to iba Ciasto¢ne (napr. malajzijska spolo¢nost’ AirAsia X).

Chartrové aerolinie sa zameriavaji na prevadzkovanie nepravidelnej dopravy.
Tato sa uskutoéiiuje na zaklade zmluvy a jej objednavatel’ nesie vSetky prilezitosti
a rizika spojené s predajom miest v lietadle. Nakladova baza chartrovych aerolinii je
Casto nizsia ako baza nizkonédkladovych dopravcov vd’aka vac¢sim lietadlam, dlh§im
vzdialenostiam, vys$Siemu koeficientu zat'azenia a nizS§im distribu¢nym nakladom.
Najvyznamnej$im objednavatelom sluzieb chartrovych aerolinii st cestovné
kancelarie.

3V anglickej literature sa s vynimkou terminu ,,low-costcarrier* pouziva aj termin ,,Jow-farecarrier*. Napriek tomu,
ze z metodologického hl'adiska je termin ,,low-farecarrier* zrejme presnejsi, v slovencine jeho v§eobecne pouzivany
ekvivalent neexistuje.
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Tab. ¢. 1
Kaskadova Stadia nakladov tradi¢nych a nizkonakladovych dopravcov

USPORA | NAKLADY/
NAKLADOV | SEDADLO
(%) (%)
TRADICNE AEROLINIE 100
NIZKONAKLADOVE AEROLINIE
Prevadzkové vyhody
Vyssia hustota sedadiel v lietadle -16 84
Vyssie vyuzitie lietadla -2 82
Nizsie naklady na posadku -3 79
Pouzivanie lacnejsich, sekundarnych letisk -4 75
Outsourcing udrzby/harmonizacia lietadlovej flotily -2 73
Vyhody z produktu
Minimélne letiskové ndklady/outsourcing obsluhy batoziny -7 66
Neexistujuci catering, menej sluzieb pasazierom -5 61
Distribucné vyhody
Nulovy predaj cez agentov a distribu¢né poplatky (GDS) -6 55
Nizsie predajné naklady -3 52
Iné vyhody
MensSia administrativa a mensi pocéet uradov/zamestnancov -3 49

Prameii: ([6],s. 171)

Krizy zaciatku 21. storo¢ia (dot.com, utok na Svetové obchodné centrum v New
Yorku, SARS, hospodarska kriza 2008 — 2010) mali vyznamny vplyv na obchodné
modely v osobnom civilnom letectve. Mozno tvrdit, ze prichadza k ich Ciasto¢nej
konvergencii. Cast tradi¢nych aerolinii ustupuje od ponuky komplexnej dopravy
a zacCina stanovovat poplatky za sluzby, ktoré boli predtym sucast’ou zakladnej tari-
fy. Ide napriklad o poplatky za batozinu, rezervaciu sedadla, jedlo a alkoholické na-
poje na palube a pod. Naopak, niektoré nizkonakladové aerolinie rozSiruju ponuku
sluzieb zahmutych v zékladnej tarife. Zblizuje sa aj vzajomna pozicia nizkonakla-
dovych a chartrovych dopravcov. Bude preto zaujimavé sledovat’ d’al§i vyvoj v tejto
oblasti.

3  Faktory ovplyviiujice ponuku

Ponuka v odvetvi leteckej dopravy ma niekol’ko $pecifik. Ide predovsetkym o za-
vislost’ na medzivladnych dohodéch, vysoku naroc¢nost’ na vSetky tri vyrobné fakto-
ry* a jednotlivé charakteristiky produktu v leteckej doprave — obzvlast nehmotnost’,
neuskladnitel'nost’, nedelitelnost’ a homogenita ([10], s. 119-130). V poslednom
obdobi sa strana ponuky Coraz viac riadi aj alianénym usporiadanim a do popredia

4 Letecka doprava je jednoznaéne kapitalovo naro¢na. Napriklad jedno lietadlo Boeing 777 stoji podl'a verejne dos-
tupného cennika k januaru 2012 viac ako 250 milionov USD. Pracovna naro¢nost’ leteckej dopravy moze byt do-
kazana po¢tom zamestnancov — napriklad aerolinie Delta maju 80 tisic zamestnancov, z nich velky pocet vysoko-
kvalifikovanych pilotov a manazérov operacii. Naro¢nost’ leteckej dopravy na faktor pdda a prirodné zdroje spociva
(okrem spotreby paliva) v nevyhnutnosti pouzivat’ vel’ké pozemné infrastruktarne celky — letiska.
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sa dostava outsourcing doplnkovych ¢innosti a orientacia na zakladny produkt.
Funkciu ponuky na trhu leteckej dopravy zapisujeme ako ([21], s. 69):

Q, =f(P. P, Tech, Comp, Govt, Rand ),

kde P je cena produktu, P, cena inputov, Techfaktor technologického pokroku, Comp
trhové usporiadanie a spravanie konkurentov, Govt vladna regulacia sektora a Rand
iné nahodné faktory.

Cena produktu je jediny z uvedenych faktorov, ktorého zmena z hl'adiska neo-
klasického trhového zobrazenia sposobuje pohyb po krivke ponuky. Vsetky ostatné
faktory implikuji posun krivky ponuky. Plati zakon rasticej ponuky, t. j. vysoka
trhova cena leteniek je pre leteckych dopravcov impulzom k zvySeniu pontikaného
mnozstva, a naopak, nizka trhova cena leteniek je impulzom k jeho zniZeniu. Vzhl'a-
dom na $pecifiky sektora nemozeme pritom na trhu leteckej dopravy hovorit o jed-
nej cene, ale o komplexnom systéme cien ([11], s. 198). Pre zjednoduSenie sa
v Statistikdch vel'mi Casto pouziva priemerna cena dopravy na jeden kilometer.
Vypocitame ju ako podiel prijmov z prepravy pasaZierov a prepravného vykonu
v osobokilometroch.

Cena inputov (obr. €. 1) a jej porovnanie s trhovou cenou pontukaného produktu je
zakladnym kritériom pre podnikatel'sku analyzu trhu. Plati, Ze strana ponuky dosa-
huje zisk, ak priemerné vynosy na jednotku produktu prevysuju priemerné naklady
na jednotku produktu; v leteckej terminologii RASM? prevysuje CASM®.

Z finan¢ného hladiska su najnaroc¢nejsie naklady na palivo, idrzbu a mzdové
naklady. VSeobecny obraz skladby nakladov aerolinii ale nemozZno zostavit,, pretoze
zavisi od obchodného modelu spolocnosti, Sirky letovej siete, uplatiiovaného pra-
covného prava a mnohych inych faktorov. Vysoké rozdiely mozno sledovat’ v oblasti
mzdovych nakladov, ktoré v obdobi po dot.com krize predstavovali napriklad az
34,4 % prevadzkovych nakladov SAS, ale iba 11,7 % prevadzkovych nakladov
KoreanAir ([6], s. 119). Naopak, relativne malé rozdiely su v nakladoch na palivo —
letecké spolo¢nosti tieto nevedia priamo ovplyvnit’.

’ Revenue per availableseatmile — vynosy na ponukanu osobomilu.

¢ Cost per availableseatmile — naklady na pontikanii osobomil'u.

7 Letecké spoloénosti vedia ovplyvnit’ naklady na palivo iba ¢iastoéne pouzitim hedgingu alebo hromadnym obsta-
ravanim, napr. prostrednictvom aliancii. Pre porovnanie nakladov na palivo v americkych aeroliniach pozri napr.
([21], 5. 92).
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Obr. ¢. 1
Naklady leteckych spolo¢nosti?®
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priplatky
Pramei: ([11], s. 274) a ([5], s. 95), vlastné spracovanie

Vplyv ndkladov na ponuku najilustrativnejSie objasnime na priklade cien paliva:
v obdobi rastucich cien ropy sa zvysuje variabilné zlozka priamych prevadzkovych
nakladov aerolinii. To vedie k prehodnocovaniu siete destinacii a k vyznamnym
zmendm v ponuke. Lety do niektorych destinacii su v ddsledku nerentabilnosti zat-
vorené, iné obmedzené. Zvazuje sa pouzivany typ a kapacita lietadiel. Vyznamné
zmeny v ponuke bolo mozné sledovat’ napriklad v roku 2008, ked’ cena ropy prvy-
krat prevysila 100 USD.

Délezitym faktorom ovplyvitujacim ponuku je technologicky pokrok. Nastup
pradovych lietadiel v 50. a 60. rokoch 20. storoc¢ia zrychlil leteckt prepravu. Boeing
747 v 70. rokoch a Airbus A 380 zaciatkom 21. storocia zvysili kapacitné limity.
Airbus 340 a Boeing 777 umoznili priame lety do vzdialenosti az 16 000 km. Kazdy
z tychto technologickych pokrokov mal vplyv na §truktaru ponuky. V sucasnosti na-
priklad uvazuje spolo¢nost’ V Australia o zriadeni priamych letov medzi Londynom
a australskym Sydney [19]. Uvedené spojenie by sa so vzdialenostou 17 100 km
stalo najdlh§im pravidelnym letom na svete; pred niekol’kymi rokmi bolo pritom este
podobné spojenie technologicky nereélne.® Casto uvadzanym prikladom vplyvu no-
vych technolégii na ponuku je aj zavedenie prudovych regiondlnych lietadiel do
komer¢nej prevadzky v 80. a 90. rokoch, ktoré viedlo v USA k vzniku mnohych
aerolinii Specializujtcich sa na dopravu na kratke vzdialenosti a k zriadeniu pravi-
delnych leteckych spojeni do malych miest. Dnes ma tento sektor uz 53 % podiel na
domacich letoch USA [8].

8 Uvedené diagramatické zobrazenie je zjednodusené. Problematika nakladov leteckych spolo¢nosti je mimoriadne
komplexné a je predmetom mnohych odbornych publikacii. Neexistuje pritom vSeobecne prijimana klasifikacia
nakladov leteckych spolo¢nosti.

°V sucasnosti najdlhsie pravidelné letecké spojenie prevadzkujii SingaporeAirlines na linke Singapur — New York
(Newark) s dizkou 15 345 km a Gasom letu 18 hodin a 50 minut.
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Konkurencnd sutaz medzi aeroliniami ovplyviiuje ponuku mnohymi spdsobmi.
Aerolinie pouzivaju nastroje od klasickej segmentacie trhu cez podavanie podnetov
voci konkurentom na regulacné urady az po kapacitni politiku na hranici nelegal-
nosti.'” Po liberalizacii vnutorného leteckého trhu USA v roku 1978 vznikli desiatky
novych aerolinii. Len ¢o vS§ak niektora z nich zac¢ala ponukat’ sluzby ohrozujuce cast’
siete vel'kych leteckych spolocnosti, tieto doCasne znizili ceny leteniek a zvysili
ponuku letov v dotknutom regione, a tak prakticky priviedli malé aerolinie do bank-
rotu." V obdobi rokov 1981 — 1992 prezila v USA iba jedna z viac ako 150 novych
leteckych spolo¢nosti ([17], s. 82). Z globalneho hladiska je dnes ponuka ovplyviio-
vana najmé konkurencnou stitazou medzi alianciami a prebieha prostrednictvom
Styroch geografickych dimenzii: region — region (napr. let Severna Amerika
— Europa), stdat — stat (USA — Spojené kralovstvo), mesto — mesto (New York —
Londyn) alebo letisko — letisko (JFK — LHR) ([11], s. 226).

Viddna reguldcia sektora je d’al§$im z vyznamnych faktorov determinujucich
Strukturu ponuky. Patria sem najma:

+ Dbilateralne letecké dohody,

+ vnutrostatna legislativa v oblasti leteckej dopravy,

 technické, bezpecnostné a iné normy.

Bilateralne letecké dohody a vnutrostatna legislativa obmedzuju ponuku dezig-
nacnymi, destinaénymi, kapacitnymi, cenovymi, investiénymi a inymi pravidlami.
Medzinarodné normy organizacie ICAO upravuju fyzické vlastnosti lietadiel, ich
konfiguraciu, pocet ¢lenov posadky a d’alSie oblasti. Tvorcom noriem st popri ICAO
aj Federalny letecky tirad USA (FAA), Eurdpska agentura pre bezpecnost’ letectva
(EASA) a jednotlivé narodné letecké urady.

Poslednym ¢lenom v zapise funkcie ponuky na trhu leteckej dopravy st iné
nahodné faktory. Zahimaju Siroka $kalu cCinitelov, ktoré sa nedaju predvidat ani
ovplyvnit’ a pre subjekty na trhu leteckej dopravy su exogénne dané. Moze ist’ o pri-
rodné katastrofy (napr. zemetrasenie na Haiti v roku 2010 alebo v Japonsku v roku
2011), vojny (americka intervencia v Iraku), teroristické utoky (utok na Svetové ob-
chodné centrum v New Yorku z 11. 9. 2001) a i.

4  Osobitosti ponuky na severoatlantickom trhu

Funkcia ponuky na severoatlantickom trhu leteckej dopravy je zhodna so vseo-
becnym zapisom funkcie ponuky uvedenym v predchadzajucej Casti. Napriek tomu
sme v priebehu nasho doterajsiecho vyskumu identifikovali niekol’ko osobitosti, kto-
rymi sa strana ponuky severoatlantického trhu lisi od ostatnych leteckych trhov:

*  Vysoka uroven trhovej saturdcie. Americky a eurdpsky trh st najsaturovane;j-
§imi leteckymi trhmi na svete. Europa je jedinym regiénom s hustotou prepravnych

10 Mo6ze ist’ tak o tvrdu konkurenénu sut'az zalozenu na snahe vytlacit’ konkurenta z trhu prostrednictvom umelého
vytvorenia prebytku ponuky, ako aj o dohody leteckych dopravcov o del'be kapacity.

Il ZnizZenie cien leteniek bolo aj désledkom implementacie ,,revenue manazmentu®, t. j. sofistikovaného systému sta-
novenia cien leteniek v redlnom ¢ase na zaklade vyvoja dopytu, pricom miesto na tom istom lete sa sicasne predava
za niekol'ko rdznych cien pri rozliénych podmienkach, v zavislosti od trhového segmentu.
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vykonov vic¢sou ako 100 000 osobokilometrov na km? zemského povrchu, nasledo-
vana Severnou Amerikou so 60 000 osobokilometrami na km? Pre porovnanie —
v Afrike tento indikator dosahuje hodnotu 3 300.!2 Letecka doprava medzi Eurdpou
a Severnou Amerikou predstavuje podla vSetkych kapacitnych aj prepravnych uka-
zovatel'ov najdoélezitejsi interkontinentalny letecky trh. Vel'mi vysoky je aj stupen
konkurencie, ked’ napriklad lety medzi letiskom Londyn-Heathrow a New Yorkom
obsluhuje 6 réznych aerolinii.!* O saturacii trhu a intenzite konkurencie sved¢i aj
fakt, ze z 27 ¢lenskych Statov Eurdpskej tinie existovali v roku 2011 priame letecké
spojenia z USA do osemnastich.!*

» Existencia silnej business klientely. Severoatlanticky trh sa vyznacuje silnou
business klientelou, ktora umoziuje existenciu Specializovanych all-business aero-
linii, a to aj napriek Ciasto¢ne upadajicemu vyznamu vyssich letovych tried (first
a business) na kontinentalnych letoch v Severnej Amerike a v Eurdpe. Vyznam
triedy business je vysoky predovsetkym pri spojeniach medzi hlavnymi obchodnymi
centrami, New Yorkom a Chicagom na strane USA, a Londynom, Parizom a Frank-
furtom na strane Eurépy.

* Relativne vysokd cena inputov. Priemerna mesa¢na mzda pilota v USA je 9
000 eur, v Nemecku 14 538 eur a v Taliansku 6 080 eur. Stewardky zarabaju prie-
merne 2 600 eur, 3 379 eur, resp. 2 217 eur.’ Tieto mzdové naklady su nepomerne
vysoké v porovnani s niektorymi azijskymi a africkymi aeroliniami, ktor¢ tak maju
konkuren¢nu vyhodu. Napriklad mesacny plat thajského pilota je 1 500 eur a ¢ins-
keho 750 eur. To zvySuje naklady severoatlantickych prepravcov na dvojnasobok az
trojnasobok urovne konkurentov z inych regiénov ([5], s. 102).

*  Vysoka uroveri technoldgii. Eurdpa a Severna Amerika su tradi¢nymi zdrojmi
novych leteckych technologii. Sidlia tu obaja vyznamni vyrobcovia komerénych lie-
tadiel, ktori maju na trhu de facto duopol (Airbus a Boeing); prevadzkuju sa odtial'to
hlavné globalne distribuéné systémy; z regionu pochadza aj vac¢sina technologickych
inovacii palubnych sluzieb, ako napriklad internet na palube ¢i on-board telefono-
vanie. Napriek tomu, Ze v§eobecne su za lidrov v zavadzani technoldgii povazované
blizkovychodné a pacifické aerolinie!®, takmer vSetky nové systémy pochadzajt
zo severoatlantického regionu.

* Prebiehajuca liberalizacia bilaterdlnych leteckych dohdd. Severoatlanticky
trh prechadza v sucasnosti najdynamickejSou transformaciou spomedzi vsetkych le-
teckych trhov. Procesy liberalizacie a deregulacie vyustili do podpisania Dohody
o leteckej doprave medzi USA a Europskym spolocenstvom a jeho clenskymi Statmi,
ucinnej od 30. 3. 2008 (druha etapa od 24. 6. 2010) a Dohody o leteckej doprave

12 Vlastny prepocet podl'a udajov za rok 2010 ([7], s. 47).

13 Udaj platny k 15. 1. 2012. Pozri: http://www.heathrowairport.com/.

4 BTS: Data Library: Aviation, 2012. Dostupné na: http://www.transtats.bts.gov/databases.asp?Mode_ID=1&Mo-
de Desc=Aviation&Subject 1D2=0.

15 Najnovsie zverejnené udaje, rok 2006, v pripade USA rok 2003.

ILO: LABORSTA Internet, 2010. Dostupné na: http://laborsta.ilo.org/default.html.

16 Tieto aerolinie ako prvé zavadzaji do beznej prevadzky najnovsie lietadla (A 380, B 787), instaluji najmoderne;j-
$ie komunikaéné systémy, boli priekopnikmi v definovani novej kategérie ergonomickych sedadiel a pod. Spomen-
me Emirates, Qantas ¢i Air New Zealand.
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medzi Kanadou a Eurdpskym spolocenstvom a jeho ¢lenskymi Statmi, podpisanej 18.
decembra 2009. Obidve dohody su pre svoj vysoky stuperi liberalizacie ozna¢ované
ako dohody o otvorenom nebi. Ich vyznam spociva v priblizeni leteckej dopravy —
dlhodobo prisne regulovaného a protekcionistického odvetvia — Standardnej situacii
ostatnych hospodarskych sektorov, plne podriadenych trhovym silam.!”

Kombinacia uvedenych faktorov robi zo severoatlantického trhu leteckej dopra-
vy $pecificky priestor so silnou vnutornou konkurenciou a so zvySenymi narokmi
na tvorbu vhodného produktového mixu.

5 Miesto Slovenska na severoatlantickej leteckej mape

Slovensko nema a v minulosti ani nikdy nemalo priame letecké spojenie s USA
ani s Kanadou. Za hlavné dovody tohto stavu mozno oznacit’ maly trh, blizkost’ me-
dzinarodnych letisk europskeho vyznamu s dobrym napojenim na globalnu letecku
siet’ a neexistenciu narodného slovenského leteckého dopravcu ([9], s. 527).1®
Z faktorov ovplyviiujicich stranu ponuky na severoatlantickom leteckom trhu, ktoré
sme vymedzili v predchadzajlcej Casti, musime s ohl'adom na Slovensko zdoraznit
prvé dva: vysoku uroven trhovej saturacie (ktora sice neexistuje na trhu priamych
letov Slovensko — Severna Amerika, ale existuje na trhu nepriamych letov Slovensko
— Severna Amerika) a existenciu silnej biznis klientely (ktora je na bilateralnom
leteckom trhu Slovensko — Severna Amerika nedostato¢na). Vsetky uvedené skutoc-
nosti znizuju potencialnu navratnost’ podnikatel’ského zadmeru otvorit’ priame linky
medzi SR a Severnou Amerikou a vedu tak k nevyhnutnému zaveru — interkontinen-
talne letecké linky zapadnym smerom sa na Slovensku ani v najbliz§ich rokoch
neetabluju.

17 Dohody o otvorenom nebi zavadzaji okrem iného volni cenotvorbu, zru$enie obmedzeni na tyzdenny pocet
a kapacitu letov, pravo pristupu vsetkych aerolinii vSetkych signatarskych krajin na vsetky medzinarodné letiska
signatarskych krajin a pod.

18 Oznacenie ,,narodny letecky dopravca® pouzivame z dovodu jednoduchosti. V skuto¢nosti Eurdpska tinia nepri-
pusta existenciu narodnych leteckych dopravcov, resp. vSetkych dopravcov vlastnenych subjektmi ¢lenskych statov
EU oznaduje za komunitarnych dopravcov, bez rozdielu narodnosti. Princip narodnosti je ale délezity vo vztahu
s tretimi krajinami, ked’Ze napr. Ruska federacia neuznava princip komunitarneho dopravcu.
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Obr. ¢.2
Priame lety do Severnej Ameriky z letisk v okruhu 100 km od Slovenskej republiky
a lety zo Slovenskej republiky do Severnej Ameriky s jednym prestupom

e ;, {

Pozndamka: mapa zahriia iba tie lety s jednym prestupom, ktoré su vystaviteIné na jednu letenku, t. j. nezohladiuje
potencialne kombinécie nizkonakladového letu do eurdpskej metropoly s nasledujicim prestupom na severoatlanticky
let s nevyhnutnost'ou nového check-inu

Prameii: vlastné spracovanie na zaklade udajov letisk a aerolinii

V stcasnosti (k februaru 2012) st na Slovensku v prevadzke Styri medzinarodné
letiskd vypravujice pravidelné lety: Bratislava (BTS), Kosice (KSC), Zilina (ILZ)
a Poprad (TAT). Letisko Sliac¢ preslo v uplynulych rokoch rozsiahlou rekonstrukciou
a planuje spustenie pravidelnych liniek v priebehu roka. Letisko Piestany sa Specia-
lizuje na dopravu klientov do mestskych kupelov chartrovymi a nepravidelnymi
letmi. Bratislavské letisko ma na celkovej preprave pasazierov 84 % podiel, Kosice
14 %, Poprad 1,5 % a Zilina 0,5 % [14].

V zimnom letovom harmonograme 2011/2012 je zo slovenskych letisk a z letisk
v okoli 100 km od Slovenska mozné letiet' do Styroch americkych destinacii —
Chicaga, Toronta, Washingtonu a New Yorku, pricom v New Yorku je moznost’ vy-
beru dvoch letisk (obr. €. 2). Pre priame lety je jediné vhodné blizke zahrani¢né le-
tisko Vieden ponukajtce lety do Toronta, New Yorku a Washingtonu. Budapest’ ani
Brno (ako dve d’alSie blizke letiskd) v zimnom harmonograme 2011/2012 lety do
Severnej Ameriky neponukaju. Zo slovenskych letisk je v sucasnosti na severoatlan-
ticku letovu siet’ najlepsie napojeny Poprad, ktory este pred dvoma rokmi neponukal
ziadne vhodné prestupné lety. Pricinilo sa o to zriadenie letov do VarSavy EuroLotom
dcérskou spolo¢nostou pol'skych aerolinii LOT a zavedenie pravidelnych letov do
Prahy. Naopak, z bratislavského letiska v sucasnosti nie je mozné letiet’ do Severnej
Ameriky s jednym prestupom vébec. V decembri 2011 boli zruSené pravidelné lety
spolo¢nosti CSA do Amsterdamu a Pariza, ktoré zostavenie uvedeného itineraru
umoznovali. Uz skor prestali premavat’ aj pravidelné linky do Prahy a VarSavy. Jedi-
nym potencialnym itinerarom do Severnej Ameriky tak je let spolo¢nost’ou El Al cez
Tel Aviv, ktory ale nie je kombinovatel'ny na jednu letenku, preto ho ani neuvadzame
v obrazku ¢. 2.
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Tabul’ka €. 2 ponuka porovnanie poctu dostupnych letov do Severnej Ameriky vo
februari 2012 s augustom 2010. Fakt, Ze kumulativny pocet dostupnych letov klesol,
je mozné Ciastocne pripisat’ porovnavaniu zimnej sezény s letnou. Stratu prepoje-
nosti Bratislavy nahradilo letisko v Poprade. V letnej sezéne 2012 mozno opat’
predpokladat’ zvysenie poctu dostupnych spojeni, a to najmi s ohl'adom na mozné
obnovenie prepojenia bratislavského letiska s Prahou a VarSavou.

Tab. ¢. 2
Priame a nepriame lety s jednym prestupom medzi Slovenskom a Severnou Amerikou

Letisko Destinacie (2012) Februar 2012 | August 2010
S 1 PRESTUPOM

Bratislava ziadna 0 5

Kosice New York, Washington, Toronto 3 3

Poprad New York (2), Chicago, Toronto 4 0

Zilina New York 1 2
Kumulativne zo SR 8 10

Prameii: vlastné spracovanie na zaklade udajov letisk a aerolinii

Ponuka letov do Severnej Ameriky je teda na slovenskom trhu mimoriadne ob-
medzena. Vyznamnu ulohu zohrava fakt, Ze tri vel'ké zahranicné letiskd v blizkosti
slovenskych hranic (Budapest, Krakov a Viedei) st dobre napojené na hlavné eu-
ropske letecké uzly, a su tak s jednym prestupom spojené so vSetkymi vyznamnymi
destinaciami na severoamerickom kontinente.

Letecka doprava sa v poslednych dekadach vyvija smerom k alian¢nej koncen-
tracii. Vsetky aliancie maju v Eurdpe svoj letiskovy uzol, prostrednictvom ktorého
prepravuju neustdle sa zvySujuce mnozstvo pasazierov na dlhé vzdialenosti
(StarAlliance v Mnichove, Sky Team v Parizi/Amsterdame a Oneworld v Londyne/
Madride). Trend predstavuje interkontinentdlna doprava na baze letisko-uzol-
(severoatlanticky let)-uzol-letisko. V tejto ére leteckych aliancii je zavedenie pria-
mych spojeni medzi Slovenskom a Severnou Amerikou neredlne. Napriek tomu,
ze technologicky vyvoj (Boeing 787 a Airbus 350) v najblizSich rokoch umozni
rentabilnu prevadzku aj uzkoprofilovych trati, so zohl'adnenim faktorov ako velkost
a koncentracia slovenskej diaspdry v zahranici a konkurencia vac¢sich zahrani¢nych
letisk prichddzame k jednoznacnému zaveru, ze buducnost’ leteckej dopravy
Slovensko-Severna Amerika je v spojeniach s jednym prestupom.

6 Zaver a odporucania slovenskym regulatorom

Z identifikovanych osobitosti strany ponuky trhu leteckej dopravy je zrejmé, Ze
budiicnost’ Slovenskej republiky nespociva v tvorbe velkych letiskovych uzlov ani
v poskytovani interkontinentalnych letov. Stratégia rozvoja leteckej dopravy na Slo-
vensku musi byt postavenana zabezpeceni dobrej napojenosti slovenskej letovej
siete na eurdpske uzly s naslednou dostupnost’ou vsetkych rozhodujucich svetovych
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destinacii s jednym prestupom. K tejto téme neadresuje bohuzial’ Stratégia rozvoja
dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 ani jedno opatrenie.!® Ucelena oficidlna
koncepcia rozvoja leteckej dopravy neexistuje. Aby Slovensko nezostalo iba bielym
miestom na mapach leteckych dopravcov (s vynimkou Ryanairu), navrhujeme prijat’
nasledujtice opatrenia:

» Selekcia prioritnych letisk. Napriklad hospodarsky vyznam letiska Piestany,
vzdialeného 50 mintit cesty autom od letiska Bratislava a 60 mintt cesty od letiska
Zilina, je vzhl'adom na velkost’ spadovej oblasti minimélny.

* Modernizacia terminalov, osobnych aj nakladnych, prostrednictvom zabezpe-
¢enia financovania zo zdrojov Eurdpskej inie. Doteraz bol rekonstruovany terminal
v Bratislave a letisko Sliac.

* Silna podpora liberalizacie leteckej dopravy na bilateralnom aj multilateral-
nom zaklade (pri rokovaniach o tzv. horizontalnych zmluvach EU).

* Restrukturalizacia a zefektivnenie prevadzky letisk a riadenia letovych slu-
zieb. Odporuc¢ame zvazit' aj zamestnanie zahrani¢nych odbornikov s dlhoro¢nymi
skusenost’ami v leteckej doprave. Je nevyhnutné orientovat’ vSetky opatrenia na zvy-
Senie poctu pasazierov, ktoré povedie k zvySeniu letiskovych prijmov z neleteckych
aktivit a umozni zniZenie letiskovych poplatkov. To nasledne povedie k d’al§iemu
zvyS§eniu poctu pasazierov a zabezpe¢i dlhodoby rast.?

* Dohody s leteckymi dopravcami o zavedeni novych liniek. Stanovenie letis-
kovych poplatkov na ¢o najnizsej urovni pri zvySeni Standardu poskytovanych slu-
zieb. Znizenie poplatkov za nocné statie lietadiel, ktoré potencialne prilaka nové
aerolinie. Poskytovanie preferenénych bonusov.?!

* Dohody s dopravcami (sukromnymi aj MHD) o vyhodnej$ej doprave na le-
tisko z celej spadovej oblasti. Lepsia koordinacia politik parkovania pri letiskach
a dohody s prevadzkovateI'mi parkovisk.?

Prijatie uvedenych opatreni zabezpeci Slovensku poziciu krajiny so Standardnou
uroviiou leteckych sluzieb v prikrom kontraste s dnesnou rolou $tatu sice moderni-
zujiceho terminaly, ale ignorujiiceho skuto¢né potreby rozvoja.
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