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Liberalizacia severoatlantickej leteckej dopravy
a hospodarska kriza — regresna analyza

Martin GRANCAY*

Economic Crisis and the Liberalization or North Atlantic Air
Transportation — A Regression Analysis

Abstract

The goal of the paper is to analyze impacts of the North Atlantic air transport
liberalization on passenger flows, using regression analysis. The Open Skies
agreement between USA and the EU, in effect since 2008, is currently the high-
est existing form of intercontinental air transport liberalization and is widely
considered to be a vital breakthrough in the 60-year old fight to normalize the
industry and subject it to the competitive powers of the market. Positive impacts
of the Agreement have been largely outbalanced by the adverse effects of the
global economic crisis — the number of North Atlantic passengers decreased by
1,8 million (7.3 per cent) from 2007 to 2009. Using linear regression models we
come to the conclusion that had the Open Skies agreement not been signed, the
decrease would have been by 3 million annual passengers more dramatic. As
a result we claim that liberalization of air transportation has positive impact on
the volume of traffic even in the times of crisis.

Keywords: air transportation, North Atlantic market, open skies, liberalization,
Crisis

JEL Classification: L93

Uvod

Trh leteckej dopravy medzi Spojenymi Statmi americkymi a Europskou
uniou predstavuje v sucasnosti najvyznamnejsi transkontinentalny letecky trh
na svete. S roénym poc¢tom pasazierov dosahujucim takmer 50 miliéonov (Bureau
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of Transportation Statistics, 2011) a s vysokym podielom na celosvetovej letec-
kej doprave carga je dolezitym zdrojom trzieb eurdpskych a americkych aerolinii.
Najvyznamnej$imi hra¢mi na trhu dnes st spoloc¢nosti Lufthansa, British Airwa-
ys, Air France-KLM, Delta, United a Continental.

Zaciatok 21. storoCia je pre severoatlanticky letecky trh charakteristicky na-
stupom novej viny liberalizacie. Na rozdiel od predchadzajicich 40 rokov, ked’
rolu akceleratora odstraniovania protekcionistickych opatreni v odvetvi zastavali
Spojené Staty americké, inicidtorom tejto viny bola Eurdpska unia. Po piatich
rokoch intenzivnych rokovani bola v aprili 2007 podpisanad a v marci 2008 vstu-
pila do G¢innosti Dohoda o leteckej doprave medzi Spojenymi Statmi americkymi
a Europskym spolocenstvom a jeho clenskymi Statmi (dalej len Dohoda o otvo-
renom nebi), ktord v podstatnej miere odstranila obmedzenia voI'ného podnika-
nia na severoatlantickom trhu leteckej dopravy a vytvorila kvalitativne novy stu-
pen transkontinentdlneho leteckého usporiadania s potencidlom nadobudnutia
roly celosvetového vzoru.

Cielom predkladanej state je analyza vplyvov Dohody o otvorenom nebi me-
dzi USA aEU na pocet pasazierov na severoatlantickom leteckom trhu pocas
prvych dvoch rokov jej u¢innosti. Specificky doraz sa pritom kladie na oddelenie
doésledkov liberalizacie od dosledkov globalnej hospodarskej krizy 2008 — 2009.
V prvej cCasti ¢lanku sa venujeme stru¢nej analyze liberalizacie severoatlantické-
ho leteckého trhu z historicko-teoretického hl'adiska. Uvadzame zékladné vyvo-
jové etapy liberalizacie trhu USA — EU, charakterizujeme najvyznamnejsie prv-
ky Dohody otvorenom nebi a skimame jej prinosy podla oc¢akdvani ekondémov
pred jej vstupom do ucinnosti. V d’alSich Castiach ¢lanku prezentujeme nami po-
uzité data a metody a vykonavame regresnu analyzu zavislosti po¢tu pasaZierov
od vyvoja vybranych makroekonomickych indikatorov. Nasledne na zaklade
ziskanych vysledkov identifikujeme vplyv Dohody o otvorenom nebi na pocet
severoatlantickych pasazierov a aproximujeme dosledky vplyvu hospodarskej
krizy 2008 — 2009 na severoatlanticky letecky trh.

1. Liberalizacia severoatlantického leteckého trhu —
historické suvislosti

Vnutorny trh leteckej dopravy takmer kazdého Statu sveta bol pévodne vyso-
ko protekcionistickym odvetvim. Vyznacoval sa Statnou tvorbou cien, existen-
ciou $tatneho (¢asto monopolného) dopravcu, Statom riadenym vstupom a vystu-
pom z odvetvia a pod. Dovodom existencie protekcionizmu bola vysoka kapita-
lova narocnost’ odvetvia, jeho nenahraditelny vyznam pre narodnt bezpecnost
a v neposlednom rade aj snaha o vybudovanie silnych Statnych aerolinii.
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Liberalizacia vnutornych leteckych trhov je procesom, ktory sa zacal v 70.
rokoch dvadsiateho storocia a v niektorych regionoch sveta nie je ukonceny do-
dnes. Zatial' co v USA prebehla liberalizacia vnutorného trhu leteckej dopravy
de facto zo diia na den rozhodnutim vlady prezidenta Cartera v roku 1978 (Do-
ganis, 2007), v Eurdpskej Uinii tento proces prebiehal gradudlne prostrednictvom
na seba nadvizujucich opatreni v 80. a 90. rokoch (Lipkova, 2011). Kym v USA
vlada prijala Zdkon o deregulacii letectva na zéklade vlastného rozhodnutia, ini-
ciatorom liberalizacie leteckého trhu v EU bol Eurdpsky stidny dvor a jeho roz-
hodnutie v pripade Nouvelles Frontieres z roku 1986 o nesulade statu quo s Rim-
skymi zmluvami (Forsyth et al., 2006). Dal§im podstatnym rozdielom je fakt, ze
liberalizacia vnutorného leteckého trhu EU nebola samostatnou udalostou, ale
sucast'ou SirSieho prudu liberalizacii v ramci prerodu Eurdpskych spolocCenstiev
na Eurdpsku uniu ako vyssi integracny stupen.

Paralelnym procesom s liberalizaciou vnutornych leteckych trhov je liberali-
zacia medzinarodného civilného letectva. V severoatlantickych leteckych vzta-
hoch medzi USA a EU mozno po druhej svetovej vojne vymedzit $tyri zakladné
vyvojové etapy liberalizacie:

a) Etapa povojnového protekcionizmu: Obdobie po druhej svetovej vojne do
konca 70. rokov 20. storoCia je charakteristické uzatvaranim bilateralnych letec-
kych dohdd s rozsiahlymi restrikénymi opatreniami v dezignacénej, kapacitnej aj
cenovej oblasti. Najvyznamnejsiu takuto dohodu predstavovala Bermuda 1., pod-
pisand v roku 1946 USA a Velkou Britdniou. Ako dohoda medzi vtedaj$imi naj-
vyznamnej$imi leteckymi vel'mocami sa stala vzorom pre ostatné Staty a v prie-
behu nasledujucich tridsiatich rokov nepriamo kreovala globalne letecké uspo-
riadanie. Button s Taylorom (2000) uvadzaju, Ze v 70. rokoch existovalo na sve-
te priblizne 1 600 podobnych dohdd.

b) Etapa ranného veku amerického liberalizmu: Liberalizacia vnutorného le-
teckého trhu USA v roku 1978 bola spojena s celkovou zmenou zahranic¢nej le-
teckej politiky. Severoatlantické letecké vztahy nadobudli novy rozmer uzatvo-
renim prvej dohody typu otvoreny trh medzi USA a Holandskom. Neskor boli
americkou stranou podpisané rovnaké dohody s Belgickom, Nemeckom, Lu-
xemburskom a d’al$imi eurépskymi §tatmi. Obsahom dohdd o otvorenom trhu
bolo zrusenie kapacitnych a frekvencnych obmedzeni v bilateralnej leteckej do-
prave medzi signatarmi. Rovnako sa uvolnila tvorba cien, t. j. preslo sa z urco-
vania tarif organizaciou IATA na systém dvojitého nesthlasu alebo na princip
krajiny povodu. Uplne sa liberalizovala transatlanticka chartrovd doprava.

Za hlavné motivy prechodu USA od prisneho protekcionizmu k liberalizacii
v bilateralnych leteckych vzt'ahoch mozno oznacit’ konzumerizmus a déveru vo
volnu ruku trhu, ako zakladné body volebného programu prezidenta Cartera,
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a snahu o podporu expanzie americkych aerolinii na nové trhy (Doganis, 2007).
Prostrednictvom dohdd typu otvoreny trh sa na severoatlantickom trhu etablovali
napriklad spolo¢nosti Northwest, United a Delta, ktoré dovtedy pdsobili vylucne
na domacom trhu USA a dnes patria medzi najvicsie svetové aerolinie.'

¢) Etapa zlatého veku amerického liberalizmu: Uspech dohdd o otvorenom
trhi’ a silna lobby domacich aerolinii viedli USA zagiatkom 90. rokov dvadsia-
teho storocia k prechodu na kvalitativne vyssi liberalizacny stupeii: V roku 1992
bola podpisana prva dohoda o otvorenom nebi s Holandskom, nasledovana
v roku 1995 dohodami s d’al$imi siedmimi ¢lenskymi $tatmi EU. Dohody o otvo-
renom nebi rusia vSetky dezignacéné, kapacitné, frekvencné a cenové obmedzenia
v leteckej doprave medzi signatarskymi Statmi a s vynimkou domaécich letov vy-
tvaraju plne konkurencné prostredie s volnym vstupom a vystupom podnikatel’-
skych subjektov.

d) Etapa otvoreného neba: Problémom uzatvarania bilateralnych liberalnych
leteckych dohdd s USA z hl'adiska Eurdpskej tnie bola fragmentacia eurdpskeho
leteckého trhu. Separatne letecké dohody jednotlivych §tatov EU s USA zname-
nali, Ze europske aerolinie nemali rovnaké prava na eurépskom leteckom trhu, o
bolo v rozpore so zakladnymi principmi EU. Napriklad nemecko-americka do-
hoda o otvorenom nebi umoznovala prevadzku priamych leteckych spojeni me-
dzi Nemeckom a USA iba nemeckym a americkym aeroliniam; aerolinie inych
&lenskych §tatov EU boli z tohto trhu vyliené. Rovnako finsko-americka doho-
da uprednostiiovala finske aerolinie, belgicko-americka dohoda belgické aeroli-
nie a pod. Tato americka stratégia fragmentacie eurodpskeho leteckého trhu sa
v odbornej literatire Casto nazyva ,yozdeluj a panuj” (Zhang a Zhang, 2002)
a od zaciatku 90. rokov dvadsiateho storocia bola tfilom v oku Eurépskej komisii.
V roku 2002 boli vsetky podobné dohody rozhodnutim Eurdpskeho sudneho dvora
vyhlasené za odporujuce Zmluve o zalozeni eurdpskeho spolocenstva (Rozhod-
nutie ESD 61988J0471, 2002). Eurépska rada nasledne udelila Eurdpskej komi-
sii pravomoc rokovat' s USA o multilateralnej dohode o otvorenom nebi a po
jedenastich kolach rokovani 30. marca 2008 tato dohoda nadobudla ucinnost.

Dohodu o otvorenom nebi medzi USA a EU mozno jednoznaéne oznadit' za
najdolezitejSiu multilateralnu letecktt dohodu v sti¢asnom civilnom letectve. Na-
priek tomu, ze existuju liberalnejSie dohody (napr. Dohoda o leteckej doprave
medzi Kanadou a EU), vahu dohody medzi USA a EU zvyraziiuje kI'acovy vy-
znam jej signatarov vo svetovych tokoch tovarov a pasazierov.

! Northwest Airlines posobili na trhu do decembra 2009, ked’ ukongili fuziu s Delta Airlines
a tak vytvorili najvacsiu letecku spolo¢nost’ na svete.

? Button (2002) dokazuje, Ze v rozmedzi rokov 1984 — 1990 aerolinie USA zvyiili svoj podiel
na bilateralnych trhoch s eurépskymi krajinami podpisanou dohodou o otvorenom nebi, a naopak,
stratili podiel na trhoch bez liberalnej dohody.
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Za najdolezitejSie body Dohody o otvorenom nebi sa vSeobecne povazuje
uznanie principu komunitarneho dopravcu a princip volného pristupu k severo-
atlantickému trhu vratane udelenia piatej leteckej slobody (Hasan, 2008). Apli-
kacia uvedenych principov zarucuje volny vstup a vystup aerolinii na trh a ne-
diskrimina¢né zaobchadzanie s aeroliniami signatarskych Statov, bez ohl’adu na
krajinu povodu. V &lenskych $tatoch EU sa tak odstranila preferencia domacich
aerolinii na vikor aerolinii z ostatnych ¢lenskych $tatov EU, ktora bola predtym
integralnou sucast’'ou bilateralnych leteckych dohdd s USA. Vsetky medzinarod-
né letiskd v USA a EU sa otvorili pre severoatlantické lety. Uvedené faktory spo-
lu so zavedenim vol'nej tvorby cien a zjednodusenim alian¢nej spoluprace aero-
linii vytvorili podmienky na normalizaciu severoatlantickej leteckej dopravy
a jej rozvoj na zaklade nedeformovanych pravidiel trhu.

Podpis Dohody o otvorenom nebi bol v odbornej aj vedeckej verejnosti spre-
vadzany ocakavanim akceleracie rastu poctu severoatlantickych pasazierov.
Roc¢ny prinos Dohody bol ré6znymi autormi kvantifikovany na 4,1 miliona pasa-
zierov (Brattle group, 2002); 5,2 miliona pasazierov (Bhadra a Schaufele, 2007)
az 11 miliénov pasazierov (Robyn, Reitzes a Moselle, 2005). Dalsie najéastejsie
uvadzané predpokladané prinosy Dohody o otvorenom nebi zahtiaju zvySenie
poctu vnutroeuropskych pasazierov, rast outputu sektora leteckej dopravy, roz-
Sirenie spotrebitel'ského prebytku, vytvorenie novych pracovnych miest a pod.
(tab. 1).

Tabulkal

Efekty Dohody o otvorenom nebi podPa jednotlivych $tudii (v eurach)
Indikator Brattle Lower Booz Allen Hamilton Robynova
Rocny rast T-A pasazierov 4.1 mil. 5.2 mil. 11.0 mil.
Roény rast EU pasaZierov 13.6 mil. n/a 35.7 mil.
Rocny rast outputu 3.6 mld. n/a 8.1 mld.
Spotrebitel'sky prebytok 5.1 mld. 1.3-2.4 mld. 5.2 mld.
Nové priame pracovné miesta 4 800 22 000 16 300

Pramei: Vlastné spracovanie.

Uvedené predikéné modely nezohladiiuju vplyv globalnej hospodarskej krizy,
ktora zasiahla severoatlanticky letecky trh v rokoch 2008 a 2009. Ich odchylka
od skuto¢ného poctu pasazierov je preto znacna.

V nasledujucej Casti state sa zameriame na overenie skutocnych efektov Do-
hody o otvorenom nebi na pocet severoatlantickych pasazierov v prvych dvoch
rokoch po nadobudnuti jej ucinnosti, ich konfrontaciu s predikovanymi hod-
notami a kvantifikaciu vplyvov globalnej hospodarskej krizy na severoatlanticky
letecky trh.
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2. Pouzité data a metody

Pri tvorbe vécSiny jednoduchych prognostickych modelov vyvoja leteckej
dopravy na baze linearnej regresie sa za faktor s primarnym vplyvom na vel'kost’
dopytu povazuje tempo rastu HDP (Bhadra a Schaufele, 2007). To suvisi s po-
stavenim leteckej dopravy ako luxusného statku, ktory nadobiida hodnoty do-
chodkovej elasticity dopytu v rozmedzi 1,5 az 2,5 (Intervistas, 2007; Doganis,
2006). Po vykonani niekol’kych desiatok regresnych analyz zohladiujtcich roz-
ne kombinacie makroekonomickych indikatorov sme zistili, ze popri tempe rastu
HDP je najvhodnej$ou premennou na skiimanie zavislosti vyvoja dopytu po se-
veroatlantickej leteckej doprave priemerna ro¢na miera nezamestnanosti. Bude-
me preto pouzivat’ nasledujuce Styri linearne regresné modely:

APax = o + f1g USA + prg EU + ;U USA + p,U EU + u )]
APax = o + f1g USA + p;U USA + f,U EU +u 2)
APax =a + pi1g USA +u 3)
Pax =0+ p5U USA +u @)
kde
APax — ro¢na zmena poctu pasazierov,
Pax —ro¢ny pocet pasazierov,

g USA —rocné tempo rastu HDP v USA,
g EU  —roéné tempo rastu HDP v EU 27,
U USA - priemerna ro¢na miera nezamestnanosti v USA,

U EU  —priemerna roéna miera nezamestnanosti v EU 27,
u — chyby a odchylky,
o — lokujuca konstanta a 5, — 4 koeficienty.

Pouzivané modely sa vyznacuju jednoduchostou. Nasim hlavnym cielom
bolo vysvetlit' ¢o najvyssiu Cast’ variability po¢tu severoatlantickych pasaZierov
za pomoci ¢o najmensieho poctu premennych. Pouzivanim udajov o HDP vo for-
me medzirocného rastu v percentach znizujeme potencial heteroskedasticity Ca-
sového radu. Tento postup, pochopitel'ne, nie je mozny pri idajoch o nezamest-
nanosti, ktori vyjadrujeme v percentach ako podiel poétu nezamestnanych na
ekonomicky aktivnom obyvatel'stve. Vsetky z uvedenych modelov sme testovali
na hladine vyznamnosti o = 0,05.

Prvé tri uvedené regresné analyzy sme vykonali na ¢asovom rade 2000 — 2007,
t. j. pred vypuknutim globalnej hospodarskej krizy, ale so zohl'adnenim kriz
z prelomu milénii (kriza a teroristické itoky na USA). Regresny model 4 je zalo-
zeny na udajoch z krizy z prelomu milénii (2000 — 2002). S vynimkou regresne;
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analyzy 4 su vSetky modely zalozené na ro¢nych udajoch. Model 4 je zalozeny
na mesa¢nych udajoch, a preto poskytuje postacujuci pocet pozorovani.

Zdroje pouzitych dat indikuje tabulka 2. Tempa rastu HDP a miery neza-
mestnanosti pochadzaju z databazy Eurostatu. Vzhl'adom na to, Ze Eurostat vy-
kazuje nezamestnanost’ s mesacnou, resp. Stvrtro¢nou periodicitou, udaje o prie-
mernej roénej miere nezamestnanosti, ktoré pouzivame, su geometrickym prie-
merom dvanastich mesa¢nych mier nezamestnanosti za dany rok. Vsetky data s
sezonne ocistené.

Tabulka 2
Pramene dat pre regresni analyzu
Indikator Pramer dat
Tempo rastu HDP EUROSTAT: Real GDP growth rate. Dostupné na:

<http://epp.eurostat.ec.europa.eu>.

Miera nezamestnanosti EUROSTAT: Unemployment rate, monthly average, by sex and age groups.
Dostupné na: <http://epp.eurostat.ec.europa.cu>.

Zmena poctu pasazierov US DOT Bureau of Transportation Statistics: T-100 International segment
(all carriers) Dostupné na: <http://www.transtats.bts.gov>.

Pramen: Vlastné spracovanie.

Pri tdajoch o pocte severoatlantickych pasazierov vychddzame z databazy
Specializovanej institlicie Ministerstva dopravy USA Bureau of Transportation
Statistics: T-100 International Segment (all carriers). Na vylucenie faktora se-
zbnnosti sme podet pasazierov upravili prostrednictvom 12-mesaénych kizavych
priemerov.

3. Regresné& analyza

Vsetky Styri modely vykazuji vysoké korelacné koeficienty a korigované ko-
eficienty determinacie. Mozno preto skonstatovat, ze sila tesnosti zavislosti me-
dzi vyvojom poctu severoatlantickych pasazierov a vysvetl'ujicimi premennymi je
vysoka, azaroven naSe modely do vysokej miery vysvetluju variabilitu vyvoja
poctu severoatlantickych pasazierov od vysvetl'ujucich premennych (tab. 3). Mo-
dely ako celky boli pri hladine vyznamnosti a = 0,05 zvolené spravne (P-hodnota).

Modely 1 a 2 sa vyznacuju najvyssim korigovanym koeficientom determina-
cie. Napriek tomu, Ze model 1 ako celok sa podl'a P-hodnoty javi ako vhodny,
z jeho jednotlivych parametrov je podla P-statistiky Statisticky vyznamny iba
jeden (tempo rastu HDP v USA). To hovori o nevhodnosti pouzitia modelu 1 na
prognostiku poctu pasazierov. Problémom je aj rozdielna polarita koeficientov f3
a B4, a to predovsetkym kladna hodnota koeficienta /5, ¢o Statisticky interpretu-
jeme ako pozitivnu zavislost’ vyvoja poctu pasazierov od vysky nezamestnanosti.
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Tabulka 3

Korela¢né charakteristiky a parametre modelov
Korela¢né charakteristiky Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
Korelaény koeficient 0.990 0.989 0.905 0.959
Koeficient determinacie 0.979 0.979 0.818 0.921
Korigovany koeficient determinacie 0.951 0.963 0.788 0918
Standardna odchylka 1.603 1.397 3.329 44 237.35
P-hodnota 0.008 0.001 0.002 0.000
Parametre modelov Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
Lokujtca konstanta o 11.695 16.850 —15.305%* 2714 161**
(P statistika) (0.698) (0.080) (0.005) (0.000)
Koeficient f; 8.287* 8.560** 6.591** B
(P statistika) (0.013) (0.000) (0.002)
Koeficient 5, 0.548 B B _
(P statistika) (0.856)
Koeficient f; 3.963 3.527* 3 —182 249**
(P statistika) (0.212) (0.027) (0.000)
Koeficient f4 —6.158%* —6.435%* B B
(P statistika) (0.050) (0.005)

*p<0,05,**p<0,01

Poznamka: Uvedené modely boli vyhodnotené ako najlepsie po vykonani desiatok predbeznych regresnych
analyz zohl'adfiujuicich rozne nezavislé premenné. Model 3 je Standardnym modelom pouzivanym pri spraco-
vani regresnych analyz v oblasti leteckej dopravy a zahfna iba tempo rastu HDP USA ako nezavisli premennu.
Pozri aj Cast’ 2.

Pramen: Vlastné spracovanie.

V modeli 2 st s vynimkou lokujticej konS$tanty Statisticky vyznamné vsetky
parametre. Model 2 sa pritom od modelu 1 lisi iba abstrahovanim od tempa rastu
HDP v EU. Na zaklade porovnania korelaénych charakteristik a parametrov
oboch modelov mozno skonstatovat, Ze vyvoj po¢tu severoatlantickych pasa-
Zierov zavisi od tempa rastu HDP v USA, ale nie od tempa rastu HDP v EU.
K tomuto zaveru na baze vlastnej regresnej analyzy a odlisného ¢asového radu
prisla aj Sprdava Booz Allen Hamilton (Bhadra a Schaufele, 2007).

Pri modeli 2 sa opétovne stretdivame s problémom rozdielnej polarity koeficien-
tov B3 a fs. Pozitivna zavislost’ medzi zvySovanim miery nezamestnanosti v USA
a narastom poctu severoatlantickych pasazierov odporuje ekonomickej intuicii.
Mozno ju vysvetlit’ ¢iastocnou kolinearitou nezamestnanosti s tempom rastu HDP.

Z ekonometrického hladiska najjednoduchsie st modely 3 a 4, ktoré obsahuju
iba jednu vysvetl'ujucu premennu a vSetky ich parametre su Statisticky vyznamné.

Model 3 poukazuje na vysoku mieru korelacie vyvoja poctu severoatlantic-
kych pasazierov na tempe rastu HDP v USA. Okrem Statistického hladiska vy-
znam modelu potvrdzuju aj znalosti ekonomickej tedrie. Letecka doprava je lu-
xusnym statkom, ktorého spotreba rastie so zvySujucim sa prijmom obyvatel-
stva, a teda aj so zvySujucim sa tempom rastu HDP. Ak rast poklesne pod urci-
ta aroven (v tomto konkrétnom pripade 2,3 %), spotreba statku zacina klesat’.
V pripade nulového rastu ekonomiky model prognozuje 15 % pokles vykonov
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severoatlantickej leteckej dopravy. Vysledky regresnej analyzy su tak v sulade
so zavermi ekonomov o dochodkovej elasticite dopytu po leteckej doprave (pozri
napr. InterVISTAS, 2007; Doganis, 2006).

Model 4 je jediny, pri ktorom sme regresni analyzu vykonali na zadklade me-
saénych udajov z krizy na prelome milénii. VSetky Statistické charakteristiky
poukazuju na jeho vysoku Statistickl vyznamnost’. Zaporna hodnota koeficientu
[ zodpoveda ocakavaniam o negativnom vplyve zvySujicej sa nezamestnanosti
na dopyt po leteckej doprave.

Regresnou analyzou sme ziskali nasledovné rovnice:

APax=1,695 + 8,287g USA + 0,548¢ EU + 3,963U USA — 6,158U EU + u (5)
APax = 16,850 + 8,560g USA + 3,527U USA — 6,435U EU + u (6)
APax =-15,305 + 6,591g USA + u (7)

Pax = 2714161 — 182249U USA + u (8)

Kym pristapime k aplikacii modelov na udaje z rokov 2008 — 2009, overme
pomocou Statistického softvéru, ¢i su splnené zakladné poziadavky klasického
linearneho regresného modelu (tab. 4). Ndhodné chyby vsSetkych modelov maju
normalne rozdelenie a ndhodna zlozka mé nulovt stredovi hodnotu, resp. stre-
dovia hodnotu limitne sa bliziacu k nule. Po vykonani Whiteovho testu pre mode-
ly 1 — 3 prijimame nulova hypotézu o ich homoskedasticite. Naopak, v modeli 4
nemdzeme vylucit' existenciu heteroskedasticity. Na testovanie autokorelacie
sme pouzili Breuchov-Godfreyov postup — pre modely 2 a 3 prijimame nulova
hypotézu o neexistencii autokorelacie. Farrarova-Glauberova metoda preukazuje
neexistenciu multikolinearity vo vSetkych modeloch.

Tabulka 4

Test splnenia zakladnych poZiadaviek linearneho modelu
Podmienka Test Model 1 | Model2 | Model3 | Model 4
Stredna hodnota nahodnych chyb =0 - Ano Ano Ano Ano
Homoskedasticita White Ano Ano éno Nie
Neexistencia autokorelacie Breuch-Godfrey Nie Ano Ano Nie
Neexistencia multikolinearity Farrar-Glauber Ano Ano Ano Ano
Spinené podmienky - Nie Ano Ano Nie

Pramen: Vlastné spracovanie.

Na zaklade nesplnenia zakladnych poziadaviek linearneho modelu nebude-
me d’alej uvazovat’ s modelmi 1 a 43 Aplikujme teraz regresné rovnice (5) a (6),
t. j. modely 2 a 3 na obdobie 2008 — 2009 a porovnajme ziskané hodnoty so sku-
to¢ne dosiahnutym objemom severoatlantickej leteckej dopravy (tab. 5)

? Ich problémy sa nam nepodarilo odstranit’ ani logaritmovanim.
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Tabulka 5

Pocet severoatlantickych pasazierov 2005 — 2009; skuto¢nost’ a modely
Rok Skuto¢nost’ Model 2 Model 3
2005 23656386 23530355 23775925
2006 24283654 24504594 24245794
2007 25187187 25087822 23608174
2008 25151600 23163268 21332189
2009 23338509 17555715 16991622

Pramei: Vlastné spracovanie.

Uz na prvy pohl'ad st v rokoch 2008 a 2009 zrejmé nizSie modelové hodnoty
ako skutoCne prepraveny pocet pasazierov. Rozdiel v roku 2008 predstavuje

v zévislosti od pouzit¢ho modelu 8 — 15 %, v roku 2009 to bolo 25 — 28 %.

Gra

fl

Pocet severoatlantickych pasazierov 2000 — 2009; skutoc¢nost’ a modely

30000000
g 25000000
5 N ~d
g 20000000 \\\’
= AN
3
-9
10000000 ; ; ; ; ; ; ; ; ‘ |

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Rok
Stav — - — - Model 2 — — — Model 3

Pramen: US DOT Bureau of Transportation Statistics, T-100 International segment (all carriers); vlastna analyza.

Gra

Pocdet pasazierov

f2
Modely 2 a 3 a porovnanie ich hodndt v rokoch 2007 — 2009 so skuto¢nost’ou
Model 2 Model 3
30000000 30000000
25000000 5782794 pax Z 25000000 6346887 pax
ot

20000000 & 20000000

15000000 g 15000000

10000000 5 10000000

5000000 £ 5000000
0 0
2007 2008 2009 2007 2008 2009
Rok Rok

Pramen: US DOT Bureau of Transportation Statistics, T-100 International segment (all carriers); vlastna analyza.
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Ked zohladnime Statistické charakteristiky jednotlivych modelov (tab. 3)
a porovname odchylku skuto¢nych hodnét od modelovych (graf 1), oba modely
mozno vyhodnotit’ ako kvalitné. Podl'a tychto modelov mal byt v roku 2009 na
zaklade zhorSenej makroekonomickej situacie pocet severoatlantickych pasaZzie-
rov priblizne o 6 milidénov niz§i ako realne v skuto¢nosti (graf 2). Ak predpokla-
dame, ze pouzité modely su spravne, rozdiel medzi skutoénym a modelovym
poctom pasazierov mozno chapat’ ako prejav vplyvu podpisania Dohody o otvo-
renom nebi.

Identifikovany rozdiel v pocte pasazierov sa zhoduje s odhadom efektov Doho-
dy o otvorenom nebi na rok 2009 podla realistického scenara Sprdavy Booz Allen
Hamilton. Mozeme preto prist’ k predbeznému zaveru, ze prognézy efektov Do-
hody spravne a s vyli¢enim vplyvu krizy sa rovnaji skuto¢nosti.

Problémom nasho postupu, a v zasade problémom linearnych regresnych mode-
lov vSeobecne, je fakt, ze nikdy nemo6zu zachytit’ vSetky premenné ovplyviujuce
vysvetlovanu premennud. Predovsetkym v sti¢asnom obdobi rychlej internacionali-
zacie hospodarskeho Zivota a neustale sa zrychlujiicej globalizacie je podmienka
ceteris paribus nerealna. Vplyv kratkych externych $okov mozno minimalizovat’
pouzitim metody kizavého priemeru. Nové podmienky, ktoré prind$a meniaca sa
svetova ekonomika, vSak regresna analyza nedokaze identifikovat’ a zohl'adnit’.
Modzeme s urcitostou tvrdit’, Ze globalna hospodarska kriza 2008 — 2009 zmenila
podmienky na severoatlantickom leteckom trhu, ¢im sa znizila kvalita regresnych
modelov zaloZenych na predkrizovych datach. Kvantifikacia tejto zmeny zatial
ale nie je mozna. Z vyjadreni manazérov svetovych aerolinii sudime, Ze kriza
viedla k trvalému zvySeniu dochodkovej elasticity dopytu po leteckej doprave
v triede business, k presunu ¢asti obchodnych pasazierov do beznej ekonomickej
triedy a k vy$Siemu vyznamu letovych tarif pri rozhodovani o kiipe letenky.

Po zohl'adneni uvedenej kritiky v zaveroch regresnych analyz konstatujeme,
7e Dohoda o otvorenom nebi medzi USA a EU méa pozitivny vplyv na podet se-
veroatlantickych pasazierov. Hodnota 6 miliénov v roku 2009, ktora vyplyva
znami pouzitych modelov, je ale nadhodnotena. Za realnejSiu mozno oznacit
hodnotu podla pesimistického scendra Spravy Booz Allen Hamilton, t. j. 3 mili6-
ny pasazierov. Rozdiel predstavuje nepresnost modelu vzhl'adom na nové eko-
nomické podmienky a vplyv znizenych letovych tarif.

Z pohladu Slovenskej republiky Dohoda o otvorenom nebi pravne umoznila
vSetkym eurdpskym a americkym aeroliniam prevadzkovanie priamych letov
medzi slovenskymi a americkymi letiskami. Vzhl'adom na malu velkost trhu,
neexistenciu slovenského narodného leteckého prepravcu a blizkost’ letisk konti-
nentalneho vyznamu s dobrym napojenim na transatlanticku siet’ (Vieden, Praha,
Budapest’) sa ale neda v blizkej buducnosti ocakavat otvorenie priamych letov
medzi SR a USA.
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4. Alternativny postup so zavedenim dummy premennej

Regresnu analyzu prezentovant v predchadzajicej Casti sme vykonali spdso-
bom $tandardne pouzivanym v §tadiach venovanych liberalizacii leteckej dopra-
vy (Brattle group, 2002; Bhadra a Schaufele, 2007; Robyn, Reitzes a Moselle,
2005 apod.). Alternativnym sposobom je vykonanie regresnej analyzy za celé
skiimané obdobie 2000 — 2009 so zohl'adnenim tzv. dummy premenne;j.

Vychadzajme z modelov 2 a 3, ktoré sme skumali v predchadzajucej Casti.
Zachovajme hladinu vyznamnosti (a = 0,05) aj vSetky charakteristiky pouzitych
udajov. Do modelov dopliime dummy premennt D, ktora bude vyjadrovat’, ¢i
severoatlanticky letecky trh je riadeny Standardnym protekcionistickym bilate-
ralnym usporiadanim, alebo multilaterdlnou Dohodou o otvorenom nebi. Premen-
na D bude mat preto v rokoch 2000 — 2007 hodnotu 0 a v rokoch 2008 a 2009
nadobudne hodnotu 1.

APax = a + pig USA + BsU USA + U EU + BsD + u 9)
APax =a + pi1g USA + BsD +u (10)
Tabulka 6
Korelaéné charakteristiky a parametre modelov so zavedenim dummy premennej
Korela¢né charakteristiky Model 2 Model 3
Korela¢ny koeficient 0.949 0.878
Koeficient determinacie 0.900 0.771
Korigovany koeficient determinacie 0.820 0.706
Standardné odchylka 2.966 3.790
P-hodnota 0.010 0.006
Parametre Modelov Model 2 Model 3
Lokujuca konstanta a 1.085 —11.994**
(P statistika) (0.938) (0.009)
Koeficient 3, 7.649%* 5.318%**
(P statistika) g Us4 (0.002) (0.003)
Koeficient f; 5.186 B
(P statistika) U USA (0.053)
Koeficient 3, -5.292 B
(P statistika) U EU (0.081)
Koeficient 5 8.460 15.233*
(P statistika) D (0.163) (0.028)

*p <0,05, ** p < 0,01

Pramen: Vlastné spracovanie.

So zohladnenim korela¢nych charakteristik a parametrov modelov (tab. 6) je
zrejmé, ze vhodnym modelom je model 3, a to aj napriek relativne nizkemu ko-
rigovanému koeficientu determinacie (0,706). Cely model aj vSetky jeho para-
metre su $tatisticky signifikantné. Zaroven sme diagnostikovali, Ze spiia poZia-
davky nulovej strednej hodnoty ndhodnych chyb, homoskedasticity, netrpi prob-
lémami autokorelacie, ani multikolinearity.
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Tabulka 7
Pocet severoatlantickych pasazierov 2005 — 2009 so zavedenim dummy premennej
Skutocnost’ Model 3 s dummy Model 3, ak dummy = 0 Rozdiel

2005 23656386 23631918 23631918 0
2006 24283654 24215668 24215668 0
2007 25187187 23824650 23824650 0
2008 25151600 26002843 22166161 3836682
2009 23338509 22488469 18657208 3831261

Pramei: Vlastné spracovanie.

Interpretacia modelu 3 so zohladnenim dummy premennej potvrdzuje naSe
zavery z Casti 3 o pozitivnom vplyve uzatvorenia Dohody o otvorenom nebi na
pocet pasazierov na severoatlantickom leteckom trhu. Tento vplyv kvantifikuje
na 3 800 000 pasazierov (tab. 7), ¢o je (so zohl'adnenim chyby modelu) v sulade
s vysledkami metédy pouzitej v Casti 3, ako aj v sulade s predpoved’ou pesimis-
tického scenara Sprdavy Booz Allen Hamilton (Bhadra a Schaufele, 2007).

Zaver a diskusia

Vstup Dohody o otvorenom nebi medzi USA a EU do ué&innosti v roku 2008
bol sprevadzany ofakavanim vyznamného narastu poctu severoatlantickych le-
teckych pasazierov. Ro¢ny prinos liberalizacie sa odhadoval na 4,1 — 11,0 milio-
nov pasazierov a velkost’ severoatlantického trhu v roku 2009 mala aj podla
konzervativnych predpokladov prekrocit’ 30 milidonov cestujucich. Z oficialnych
Statistickych udajov je zrejmé, Ze pod vplyvom globalnej hospodarskej krizy
2008 — 2009 klesol v roku 2009 v porovnani s rokom 2007 pocet severoatlantic-
kych leteckych pasazierov o 1,8 miliona, t. j. 0 7,3 % a dosiahol len 23,3 miliéna
pasazierov (BTS, 2011).

Na zéklade vykonanej regresnej analyzy prichadzame k zaveru, ze aj napriek
absolutnemu poklesu poétu pasazierov je vyznam Dohody o otvorenom nebi ne-
popieratelny. Zachovanie protekcionistického statu quo spred vstupu Dohody do
ucinnosti by podl'a nami pouzitého modelu malo za nasledok znizenie poctu pa-
sazierov v Case globalnej krizy o 6 milidbnov v porovnani so skutoénym stavom.
Je nutné poukazat’ na vysoku pravdepodobnost’ nadhodnotenia nasho odhadu,
ato z dovodu nizsich letovych tarif a dosial neidentifikovanych dlhodobych
Struktirnych zmien, ktoré do modelov dopytu po leteckej doprave priniesla glo-
balna kriza. Za realnejsi odhad vplyvu Dohody preto povazujeme 3 miliony pa-
sazierov v roku 2009. Tato hodnota je v sulade s jednou z najcastejSie citovanych
pesimistickych prognédz vplyvu Dohody na vyvoj dopravy na severoatlantickom
trhu (Bhadra a Schaufele, 2007). Spravnost’ vysledku potvrdzuje aj dodato¢na re-
gresna analyza s pouzitim dummy premennej. Vysledok naSej regresnej analyzy
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v8ak treba chapat’ opatrne. Na jednej strane sa potvrdil rozhodujtci vplyv HDP
USA astavu trhovej liberalizacie na pocet severoatlantickych pasazierov. Na
druhej strane je realne, Ze vyvoj na trhu ovplyviiovali aj iné premenné, ktorych
vyznam dosial’ nebol vo vedeckej literature identifikovany.

Vzhl'adom na kratky ¢as, ktory uplynul od podpisu Dohody o otvorenom nebi
a vzhladom na globalnu krizu, ktora sprevadzala prvé mesiace jej uvedenia do
platnosti, bude v najblizsich rokoch otazka ekonomickych implikacii liberaliza-
cie severoatlantickej leteckej dopravy logicky sa ntikajicou témou pre vyskum.
Bude nevyhnutné sledovat’ postkrizovy vyvoj poctu pasazierov a porovnat ho
s predkrizovymi modelmi dopytu. Je zrejmé, Ze hospodarska kriza vniesla do
odvetvia trvalé zmeny. KI'i¢ovou ulohou aerolinii, ale aj vedeckej komunity pre-
to bude identifikacia tychto zmien a novych trendov na trhu.
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