Analyza planovania pri vybere lietadlovej techniky
Peter Hanak®

Pri zakladani novej leteckej spolocnosti, alebo pri obnovovani (v dosledku fyzického
alebo moralneho opotrebovania lietadiel) alebo pri rozsirovani stiasného lietadlového parku
sa stretdvame s otdzkou volby lietadla zo Sirokého vyberu lietadlovej techniky na trhu.
Pretoze ide vécSinou o ndkup lietadiel svelkou zriadovacou cenou, vela krat pri
obmedzenych finanénych moznostiach, je potrebné rozhodnutie dostato¢ne a zodpovedne
zvazit'.

Optimalne zlozenie lietadlového parku a kapacita lietadiel je vlastne jeden z hlavnych
stavebnych kamenov Uspechu spolocnosti. Prevadzkovanie nedostato¢ne naplnenych lietadiel
zéakonite povedie k znizeniu vynosov alebo k strate, rovnako ako aj snaha uspokojit’” dopyt
nedostatocnou kapacitou. To ma za nasledok nespokojnost zdkaznikov s obmedzenou
ponukou produktov spolo¢nosti a ich prechod ku konkurencii.

Vyber nového lietadla alebo lietadiel je zlozity a komplexny proces zhodnocovania
mnozstva informacii z viacerych oblasti leteckej dopravy, pri ktorych dochadza k postupnej
elimindcii nevyhovujucich eventualit. Porovnavaji sa nielen vysledky v jednotlivych
izolovanych oblastiach, ale i interakcie medzi oblastami navzdjom. Cely systém je potom
nutné¢ posudzovat’ vzhladom k nejakému casovému obdobiu a priestoru. Inymi slovami,
technické parametre urcitého lietadla su dolezité, podstatné vSak je, aké vysledky bude
vykazovat’ na urcitej linke alebo sieti liniek a ako prepravny proces modze byt ovplyvneny
napriklad ro¢nym obdobim, politickou situdciou, teroristickymi ¢inmi a pod.

Analyza planovania je akymsi zastreSujucim exekucnym prvkom medzi analyzami za
ucelom vyberu lietadlovej techniky, teda zhodnotenia ich prevadzkovo-technickych
parametrov a ndslednym zhodnotenim zvolenych alternativ po stranke ekonomicke;.
Zakladnou tlohou analyzy planovania je zostavit optimalnu stratégiu pri vyuZzivani
vyrobnych prostriedkov a zaistit’ ¢o najvyssiu atraktivnost’ produktu leteckej spolocnosti. Je tu
treba zdoraznit’ jej kl'icovu tlohu, pretoze pri zvoleni nevhodnej stratégie planovania nebude
spolocnost’ uspesnd ani s tym najidedlnejSim zloZenim lietadlového parku. Naopak kvalitna
koncepcia planovania moze viest’ k znacnym uspechom aj cez roézne nedostatky vyrobnych
prostriedkov. Analyza pldnovania musi prebiechat’ sicasne s ostatnymi analyzami, vyzaduje
vSak najdlh$i Casovy harmonogram. Pri planovani vychddzame zo Statistickych tdajov
a poznatkov ziskanych sktisenostami. Plan musi zahfiat’ tri zakladné obdobia: kratkodobé
(1 — 2 roky), stredne dlhé (do 5 rokov) a dlhodobé (5 - 15 rokov). Samozrejmost’'ou je nutnost’
zachovania urcitej elasticity v pristupe k planovaniu predovsetkym na stredné a dlhodobé
obdobie.

V grafe ¢. 1 sl vymenované tie najdoleZitejSie aspekty analyzy planovania. Je
potrebné si v prvom rade uvedomit, na akom trhu bude letecka spolo¢nost’ ponukat’ svoje
sluzby, aké je zlozenie nosnej klientely a akej kvalitativnej tirovne bude musiet’ produkt
ponukat’. Urcity Standard produktu stvisi s pritomnostou a silou konkuren¢ného prostredia
a 1isi sa taktiez podl'a preletenej vzdialenosti.

Zakaznikov leteckych spolo¢nosti je mozné v skratke rozdelit’ do troch SirSich skupin:

1. Pravidelne lietajuci obchodni cestujici, obchodnici, podnikatelia, politici a umelci. Ti
najCastejSie preferuju prvua alebo obchodnu cestovnu triedu. Viac ako cena letenky je pre
nich podstatné pohodlie a skladba siete liniek. Pre leteckt spolo¢nost’ su tito cestujlci
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velmi doleziti, pretoze cena letenky vtychto cestovnych triedach casto az
niekol’kondsobne prevysSuje cenu letenky v triede ekonomicke;.

Grafé. 1
Preferencie cestujucich v ekonomickej triede na dlhé vzdialenosti

2. Turisti alebo nepravidelne lietajuci obchodni cestujuci, ktori vacSinou vyuzivaji
ekonomicku cestovnu triedu. Citlivost’ na cenovu hladinu pri zniZujacich sa narokoch na
pohodlie je tu uz zrejmé. Prioritou vsak stale zostdva moznost’ zvolit’ si let podla ¢asovej
potreby.

3. Skupinova turistika alebo klientela cakajuca na volné miesta, tzv. ,,waiting list“,
vyuzivajuca Casto charterové lety. Tu je uz znacna prevaha vyberu podla cenovych
kritérii nad ostatnymi zlozkami produktu. Zvlast pohodlie a ponukané dalSie zlozky
produktu ako je napriklad obcerstvenie je tu potlacené do pozadia.

Z rozboru preferencii zdkaznikov vyplyva, ze pre prevaznu Cast’ klientely leteckych
spoloc¢nosti je podstatny pocet spojeni a ich casové umiestnenie. Je jasné, Ze okrem celej rady
inych tloh zostava pre leteckt spolo¢nost’ prioritou zostavit’ pokial’ moZzno ¢o najatraktivne;jsi
letovy poriadok do najziadanejSich destinacii. Hlavnym produktom analyzy pldnovania je teda
letovy poriadok, ktory je z prevadzkového hladiska primarnou pomoéckou pri alokacii
jednotlivych lietadiel a tym padom i posadok lietadiel. Na linky potom musia byt nasadené
lietadld schopné pokryt’ dopyt po leteckej doprave a ich sedadlova konfiguracia musi byt
taktiez navrhnuta tak, aby mohla maximalne uspokojit’ klientelu.

Letovy poriadok je jednym z hlavnych néstrojov optimdlnej distribucie produktu
leteckej spolo¢nosti. Podmienkou je, aby na jednej strane Co najlepSie sluzil zakaznikovi a na
druhej zaroven zaistoval aj maximalne ekonomické vyuzitie lietadlového parku spolo¢nosti
s pokial’ mozno ¢o najvacsim ziskom.

Letovy poriadok je zostavovany tak, aby lietadla spolo¢nosti prepravovali ¢o najvacsi
pocet cestujucich s najva¢Sou moznou frekvenciou. Celkova vyuzitel'nost’ lietadla je urcena
dvoma faktormi, jednoducho povedané kol’ko a ako casto.



Extenzivne vyuzitie lietadla, alebo taktiez denna vyuzitelnost’, je dand poctom a dobou
trvania letov v jednom dni. Ich priemernd hodnota sa vypocita podielom sictu hodin
nalietanych lietadlom za rok a po¢tom dni vroku. Mdzeme ju zvicSovat napriklad
minimalizdciou Casovych prestojov pri medzipristatiach alebo ¢asovych stratich pri tdrzbe
a opravach. Casova vyuzitelnost' je rozna u lietadiel pouzivanych na dlhé vzdialenosti a tych,
ktoré obsluhuju kratke trate. Tie su vo vzduchu podstatne kratSiu dobu a viacej ¢asu trdvia na
letiskach na zemi.

S extenzivnym vyuzitim uzko stvisi vyuZitie intenzivne. Toto vyuzitie udava, kol'ko
lietadlo vezie cestujucich alebo ndkladu voci svojej maximalnej kapacite obchodného
zatazenia, teda aké je vyuzitie sedadlovej kapacity alebo nakladového priestoru v percentach.
Tu je podstatna spravna vol'ba velkosti lietadla tak, aby kapacita co najviac vystihovala dopyt
po leteckej doprave na urcitej linke.

Obidve tieto vyuzitia st vel'mi dolezité a ich kladné zvladnutie by malo prebiehat
sucasne. Vysoké frekvencia letov s prazdnym lietadlom alebo plné lietadlo s vel'mi nizkym
dennym vyuzitim ni¢ neriesi a vedu ku stratam. Co najvyssie letové vyuzitie lietadiel je pre
letecku spolo¢nost’ dodlezité hlavne preto, Ze fixné ndklady na lietadlo (splatky za jeho
zriadenie, poistenie a pod.) bezia ¢i lietadlo lieta alebo nie, avSak trzby za letecku prepravu
ziskava jedine z prevadzky tychto lietadiel.

Letovému poriadku, ako uz bolo uvedené, prisudzuju rozni cestujuci rozdielne
preferencie. VSeobecne vSak plati, Ze je na prvom mieste ¢o do priorit pri vybere leteckej
spolocnosti. Cestujici prvej cestovnej triedy pri letoch na dlhé vzdialenosti prisudzuju
letovému poriadku az 48 % dodleZitost’, cestujici obchodnej a ekonomickej cestovnej triedy
potom rovnako okolo 40 %. Jeho délezitost’ sa viak meni aj podla dizky letu. Plati, Ze ¢im
kratSia je doba letu, tym je pre cestujiceho letovy poriadok dodlezitejsi a moze dosiahnut’ az
60 % z preferencii cestujuceho.

Je teda mozné povedat’, ze letovy poriadok je vZdy kompromisom a snahou leteckej
spolo¢nosti je uhrat' tento kompromis tak, aby urcité nedostatky v jeho zostaveni mali za
nasledok ¢o najmenSie znizenie vynosov. Kompromis preto, ze je nutné reSpektovat
poziadavky celej siete liniek. Je taktieZ nutné pocitat’ s tym, ze nie vzdy je mozné ziskat’ na
letiskach (obzvlast na tych viac vytazenych) idedlne ¢asy na prilet/odlet, tzv. sloty. Dalsi
faktor podielajtci sa na vysSie uvedenom kompromise je konkurencné prostredie, pritomnost’
velkej Skaly priblizne rovnako kvalitnych leteckych spolocnosti usilujucich sa ziskat
rozhodujtci podiel na trhu.

Dopyt po leteckej doprave nie je konStantny. Meni sa v zavislosti na rocnom obdobi,
diloch v tyzdni a v priebehu samotného dina. Letovy poriadok sa najcastejSie zostavuje dvakrat
do roka pre zimné a letné obdobie.

Pocet letov v jednotlivych dinoch v tyzdni ovplyvituja ¢asto obchodni cestujtci letiaci
na obchodné rokovania. NajcastejSie sa lieta v pondelok, v stredu, v piatok a v nedelu.
Naopak v sobotu sa lieta relativne najmenej. U prepravy ndkladu je to trochu odlisné. Od
pondelka, kedy sa prepravi asi 10 % celkového tyZzdenného nakladu tento stav denne o 5 %
rastie az do 30 % prepravenych v piatok. V sobotu a v nedel'n sa prepravi asi len 2 %
celkového nakladu.



Graf¢. 2
Zavislost priemerného poctu cestujucich obchodnej a ekonomickej triedy na rocnom obdobi
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Co sa tyka dennej doby, zavisi to na vzdialenosti, ktord musi cestujuci preletiet
a takisto na pocte prestupov. Najviac cestujicich v§eobecne nastupuju na svoj let rano medzi
8 az 10 hodinou a vecer medzi 16 az 20 hodinou.
Graf'¢. 3
Rozlozenie poctu cestujucich v dennej dobe
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Alokacia lietadiel snajvacSou kapacitou by mala smerovat prave do tych
najvytazenejSich casov dna, tyZdna a sezony, kedy si leteckd spolocnost’” moze stanovovat’
maximalne tarify. Letovy poriadok urcitej spolo¢nosti by rovnako mal byt spolu s ostatnymi
prepravcami navrhnuty tak, aby cestujici v pripade prestupu nemusel travit prili§ vela ¢asu
cakanim na nasledujuci spoj. Doba cCakania je viac tolerovana pri letoch na dlhsie
vzdialenosti, menej uz pri letoch na stredni vzdialenost. Je nevhodné, aby potom doba
Cakania u prepravy na kratke vzdialenosti vo vi¢sej miere presahovala samotnu dobu letu. U
leteckej dopravy na kratke vzdialenosti predstavuje Cas ¢akania na letisku vzletu, pristatia
alebo letisku prestupu najvacsi nedostatok v konkuren¢nom boji s ostatnymi druhmi dopravy.

Cestujucemu vSak musi byt poskytnuty dostato¢ny ¢as napriklad pre presun do iného
termindlu, aby spoj mohol pohodlne stihnat. Obzvlast v poslednej dobe, kedy vznikaja



v dosledku pretazenia letisk a letovych ciest znaéné meskania, sa totiz CastejSie stava, ze
lietadlo, s ktorym cestujtci priletel malo meskanie, jeho spoj vSak odletel na cas.

Ak sa uvazuje o novom lietadle ¢i novom type lietadla, musi sa dokladne zvazit, aky
efekt bude naftho mat stavajlci alebo tvoriaci sa letovy poriadok a musi sa zodpovedat’ na
niekol’ko otazok, ktorych odpovede v zasadnej miere ovplyviiuju kladny alebo zaporny
vysledok leteckej spolo¢nosti:

1. Dokaze lietadlo pokryt’ su¢asnt uroven dopytu na trhu, kde bude pouzité?
2. Splni lietadlo poZiadavky kladené leteckou spolo¢nostou?

3. Je lietadlo redlne po prevadzkovej stranke efektivne v uz existujicej alebo tvoriacej sa
Strukture leteckych liniek leteckej spolo¢nosti?

4. Su vlastnosti lietadla dost” flexibilné, aby mohlo leteckej spolo¢nosti efektivne sluzit’ aj
v neustale sa meniacich podmienkach trhu?

Analyza planovania sa vSak nezaobera len zostavenim optimalneho letového poriadku
spolocnosti, ktory jej bude po ekonomickej stranke vyhovovat’ a zdroven prildka o najviac
zéakaznikov. Spolu s letovym poriadkom uzko suvisi aka frekvenciu letov zvolime s lietadlom
a akej sedadlovej kapacity. To sa rieSi pomocou zlozitych matematickych modelov
a vychadza sa z moznosti jednotlivych segmentov na trhu, v prvom rade zo samotného dopytu
po leteckej doprave. Dalej budi popisané najjednoduchsie modely.

Letecka spolo¢nost’ moéze spajat’ dva body A a B priamo a zaroveil cez bod C, ¢o moze
byt’ napriklad zberné letisko, tzv. hub. Ak mé k dispozicii v urCitom ¢asovom obdobi pre
kazdé z tychto moznosti jednu letova frekvenciu a dopyt na prepravu medzi bodmi A a B je
200 cestujucich (PAX), musi sa v pripade nedostatocnej kapacity lietadla rozhodnut, ako
tento dopyt rozdelit' do oboch liniek. K tomu ndm sluzi zavedenie koeficient F, tzv. faktor
preferencie letu, ktorého hodnoty sa pohybuju v intervale 0 az 1. Je samozrejmé, Ze cestujuci
déavaju z dovodu uSetrenia €asu a vacSiemu pohodliu prednost’ priamemu letu. Zo Statistickych
udajov vyplyva, ze faktor preferencie priameho letu je 1 a faktor preferencie letu s jednym
medzipristatim je 0,8. Pocet cestujucich na jednotlivych linkach je teda mozné rozdelit’
nasledovne:

200x 1

Priamy letzAdoB = 1+0.38 =111 PAX
200x 0,8
LetzAdoBcezC = 1108 =89 PAX

Na tento jednoduchy priklad nadvédzuji modely zaoberajuce sa problémom frekvencii
a kapacitou na jednotlivych linkdch. Aloka¢na funkcia kapacity a frekvencie hrajii vyznamnu



ulohu pri vyuziti sedadlovej kapacity alebo nakladového priestoru. V nasledujucich dvoch
prikladoch sa uvazuje, ze leteckd spolocnost’ mé pre prepravu medzi bodmi A a B dva typy
lietadiel a s nimi je schopna v sledovanom ¢asovom useku uskuto¢nit’ nasledovny pocet letov:

A. e B

3 frekvencie so 150-miestnym lietadlom
2 frekvencie s 200-miestnym lietadlom
celkovy dopyt je 700 PAX

Model A: Alokéacia do frekvencii.

700 x 3

150-miestne lietadlo prepravi = 312 420 PAX, t.j. 140 PAX na jeden let.

700 x 2
3TX2 — 280 PAX, t. j. 140 PAX na jeden let.

200-miestne lietadlo prepravi =

Vyuzitie sedadlovej kapacity 150-miestneho lietadla je 93 %.
Vyuzitie sedadlovej kapacity 200-miestneho lietadla je 70 %.

Vseobecny vzorec pre alokacnu funkciu pre frekvencie je:

D x Fi
Ti="%F
kde: T; ...pocet cestujucich prepravenych na frekvencii 1,

Fi ...poceti-tych frekvencii,
X F ...sucet vSetkych frekvencii medzi bodmi A a B,

D  ...dopyt po leteckej preprave medzi bodmi A a B.

Graf¢. 4
Grafické znazornenie alokacného modelu do frekvencii. V lietadlach je konstantny pocet cestujucich.
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Model B: Alokacia pre kapacitu lietadla.

700x 3 x 150

150-miestne lietadlo prepravi = (B x 150) + (2 x 200) 370 PAX, t.j. 123 PAX na jeden let.

700 x 2 x 200
200-miestne lietadlo prepravi = Gx1 50); n )((2 X 200) 329 PAX, t.j. 165 PAX na jeden let.

Vyuzitie sedadlovej kapacity 150-miestneho lietadla je 82 %.
Vyuzitie sedadlovej kapacity 200-miestneho lietadla je 82 %.

Vseobecny vzorec pre alokacnt funkciu pre kapacitu je:

T. Dx Fix Ci
' X2(Fx0O)
kde: T; ...pocet cestujucich prepravenych na frekvencii i,
Fi ...pocet i-tych frekvencii,
D ...dopyt po leteckej preprave medzi bodmi A a B,
C; ...sedadlova kapacita lietadla na i-tej frekvencii.

Grafé. 5
Grafickeé znazornenie alokacnej funkcie pre sedadlovu kapacitu. Vyuzitie sedadlovej kapacity je konstantné.

I:I Volna kapacita
. Cestujuci na palube

‘TR
e

PO UT ST ST Pl SO NE Rozlozenie dopytu v tyzdni

Spolo¢nosti mozu pri umiestneni dopytu po leteckej doprave do jednotlivych lietadiel
prepravujucich urcitd kapacitu s danou frekvenciou samozrejme postupovat’ podla jedného
z modelov, alebo podl'a obidvoch zaroven. Pre tento pripad sa zavaddza novy koeficient SAF
(Schedule Adaptation Factor) — faktor adaptovania letového planu, ktorého hodnoty sa
pohybuju v rozmedzi 0 az 1. Tento faktor sa snazi odrazit’, ako kvalitne letovy plan odpoveda
meniacemu sa priebehu dopytu. Ak sa pouziva model alokacie do frekvencii, je SAF = 0. Pre
model alokécie pre kapacitu je SAF = 1. V redlnej prevadzke vSak plati 0 < SAF < 1. Podla
tejto hodnoty sa dopyt rozdel'uje na:

- Cast dopytu umiestnenej na zaklade modelu alokacie pre kapacitu = D x SAF,
- Cast’ dopytu umiestnenej na zaklade modelu alokacie do frekvencii = D x (1 — SAF).
V praxi je urcenie tohto koeficientu vel'mi zlozité a s casom vyrazne premenlivé.

Inymi slovami, ak obsluhuje jednu linku viacej lietadiel s réznou kapacitou, tieto
modely maju za Glohu zistit,, ¢i letovy plan pocita s pouzitim lietadiel s vys$Sou kapacitou pre
dopravnu $picku a ponuka nizsiu kapacitu pre hluché obdobia, alebo nie ak nemeni ponukanu
kapacitu podl'a meniaceho sa dopytu.
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