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ANOTACE

Uvod prace je zaméfen na popis principii systému letecké dopravy, na ktery navazuje rozbor
faktort, které svym pusobenim ovliviiuji leteckou dopravu. Na problematiku téchto faktort je
pohlizeno pievazné zpohledu leteckého dopravce. Zavér prace je vénovan analyze
soutasného stavu v CR sohledem na vySe zminéné faktory. Vysledkem prace je navrh

produktu leteckého dopravce zalozeny na marketingovém prizkumu.
KLICOVA SLOVA

leteckd doprava, ekonomické, organizacni, technologické faktory
TITLE

Analysis of factors which affects air transport

ANNOTATION

Thesis is focused on analysis of factors which affects air transport and on description of air
system. All these factors are described from position of the airline. Final part of my work
contains analysis of present situation in Czech Republic according to these factors. Result of

my work is concept of product based on marketing survey.
KEYWORDS

air transport, economical, organizational technological factors
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Uvod

Toto téma pro svoji bakalafskou praci jsem si vybral, protoze problematiku letecké dopravy,
jakozto nemladsiho dopravniho oboru shledavam nejzajimavéjsi. Oproti ostatnim typim
dopravy zaznamenala v poslednich letech nejvétsi rist a rozvoj, pii¢emz dle mého nazoru Ize
vV budoucnu ocekavat dals§i rozmach, zejména v dopravé osobni. Postupem vyvoje je mozno
pfepravovat vétsi pocet cestujicich za kratsi cestovni dobu. Také diky této skutecnosti si
letecka doprava vydobyla dominantni pozici nad ostatnimi typy v piepravé osob, posty nebo
urcitého druhu zbozi na dlouhé vzdalenosti. Kromé faktu, Ze letecka pteprava ulehcuje
mezinarodni spolupraci, mé také dopad na ekonomiku jednotlivych zemi. Letecka doprava
napiiklad uspokojuje poptavku narodniho hospodaftstvi po piepravé, také ulehcuje vzajemné
styky a mezinarodni komunikace konkrétnich hospodaiskych odvétvi a pisobi tak nepiimo na
prosperitu statu. V vodu prace nejprve popisuji systém letecké dopravy a nasledné se
zabyvam rozborem faktort, jenz leteckou dopravu ovliviuji. Zavér prace je zaméfen na
analyzu soucasného stavu civilni letecké ptepravy u nas. Abych se dopracoval k vysledku,
ktery by dopomohl ke zlepSeni soucasné situace letecké dopravy u nas, rozhodl jsem se
zaméfit na vnimani letecké dopravy cestujicimi. Pro urceni jejich preferenci a faktord, které
ovlivituji vysledny dojem z cesty, byl pouzit marketingovy prizkum. V samotném zévéru
jsem, na zaklad¢é analyzy téchto vysledkd, navrhl produkt pro leteckého dopravce, kterym by

oslovil co nejvétsi pocet novych zakaznik.



1 Charakteristika letecké dopravy a principy fungovani

1.1 Historie
Vibec prvni snahy o ovladnuti vzdusného prostoru sahaji az do pielomu 15. a 16. stoleti, kdy

moznosti 1étani zkoumal Leonardo da Vinci. Ten nabyté znalosti sepsal do Kodexu ptaciho
letu a dale je autorem mnoha konstruk¢nich schémat. Po¢ate¢ni pokusy o vzlet, kdy se ¢lovek
snazil napodobovat ptaci let, se ale ukdzaly jako netspésné. Lidé se tedy pti hledani feSeni
zaméfili na vyuziti jinych principd, konkrétné stoupdni horkého vzduchu. Prvni baldén
s lidskou posadkou se vznesl vroce 1783 nedaleko Pafize a ve vzduchu se udrzel cca 25
minut. O prvni vzlety fizenym motorovym letadlem se postarali bratii Wrightové v roce 1903.
Prikopniky letectvi v Cechach jsou Ing. Jan Kaspar a Evzen Cihak. Prvni samostatny let
provedl Ing. Kaspar v roce 1911 z Pardubic do Prahy, v témze roce se uskute¢nil nasledny
prvni let s cestujicim z Mélnika do Prahy — Chuchle. Velky rozvoj zaznamenalo letectvi
v Cechach bhem 1. svétové valky. Tento vyvoj zapfi¢inil zvyseni doletové vzdalenosti a
rychlosti letadel samotnych. Ve vélce nevyuzité stroje i se svymi piloty se zacaly uplatiovat
Vv civilnim letectvi. Pii Pafizské mirové konferenci v roce 1919 byla, mimo jiné, vytvoiena
leteckd komise za tcelem vytvoireni prvnich mezinadrodnich imluv na tseku civilniho letectvi,
feSici napf.: licencovani pilotl, registraci letadel a rozdéleni vzduSného prostoru. Vysledkem
byla Mezinarodni umluva o upravé letectvi (Pafizskd umluva). Tato umluva zfidila
Mezinarodni komisi pro leteckou navigaci (ICAN), ktera zanikla béhem 2. svétové valky
v disledku okupace Patize Némeckem. Jejim nastupcem po valce byla doposud fungujici
organizace ICAO, kterd vychazela z jejich zakladi. Pafizska umluva také zmocnila vladu
tehdejsi CSR k vydani leteckych ptedpisti pro vlastni letecky provoz. V Ceskoslovensku se
zatala provozovat vefejna leteckd doprava v roce 1920. Statni podnik Ceské Aerolinie byl
zfizen 6. fijna 1923 za ucelem propojeni Prahy s Bratislavou. Roku 1927 byla zaloZena
Skodovymi zavody Ceska letecka spoleénost (CLS). V &ervenci 1933 byla na zakladé
rozhodnuti vlady zahajena stavba samostatného civilniho letiSt¢ na Ruzyniské plani, provoz
byl zahajen v dubnu 1937. Letecka sit CLS a CSA tehdy propojovala cca 20 mést v Evropé,
bohuzel Mnichovska dohoda zna¢né poskodila leteckou sit’ a bfezen 1939 ptinesl Gplny zanik

ceskoslovenské letecké dopravy.

Pted koncem 2. svétové valky se v Chicagu na Mezindrodni konferenci o civilnim letectvi
seSlo celkem 55 stath s ideou vyuziti technologického pokroku nabytého béhem valky a také
zabranéni budoucim konfliktim. Vysledkem konference byla ,,Umluva o mezindrodnim

civilnim letectvi“, jenz veSla v platnost roku 1947 a nahradila tak Pafizskou imluvu. Letisté
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vCSR se behem valky na$tésti vyhnuly markantngj§imu zniGeni, a tak byla &innost
Ceskoslovenskych aerolinii obnovena 14. zati 1945. V disledku studené vélky byl po¢atkem
50. let pterusen provoz vétSiny linek do zapadni Evropy na Stiedni Vychod. Povale¢ny
technologicky pokrok umoznil vznik novym, Gspornéjsim a vykonnéjSim motorim. V roce
1978 byl podepsan Zéakon o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy v USA, kterd pfinesla
liberalizacni prvky, diky kterym doslo ke vzniku novych dopravci, restrukturalizaci
vnitrostatni letecké sit€ a snizeni cen za ptepravu. Po listopadu 1989 se stavaji rychle
dostupné zéapadni technologie a postupné byly odstranény umé¢lé bariéry z dob studené valky.
Zrusil se monopol vyluéného vyuzivani linek CSA pro ¢eskoslovenské ob&any a taktéz zanikl
statni monopol Vv oblasti letecké dopravy. Vzhledem knahlému navalu konkurence ze

zahrani¢i vydrZela pouze malé ¢ast nové vytvorenych leteckych spolec¢nosti.

1.2 Systém letecké dopravy
Uvod této kapitoly je zaméfen na rozbor dopravni systému z pohledu nékolika jeho slozek.

Letecky dopravni systém tvofi letisté poskytujici sluzby jak letadltim jednotlivych dopravet,
tak cestujicim. Dale lete&ti dopravci, ktefi nabizeji sluzby cestujicim, Rizeni letového
provozu, které dohlizi na pohyb letadel nad danym tzemim. Dalsi slozku leteckého

dopravniho systému tvofii regulatorni systém, jenz koordinuje ¢innosti ostatnich slozek.[2]

1.2.1 Letecky dopravce
Letecky dopravce je v literatufe definovan jako samostatny podnik provozujici letadla

k Gcelu ptepravy cestujicich a poSty za tplatu. Letecky dopravce musi plnit pozadavky jak
bezpec¢nostni, tak pozadavky na odbornou, technickou a finan¢ni zptisobilost. Podnik
leteckého dopravece vyZaduje pro fungovani skalu specializovanych profesi, ale také letisté a
podniky fizeni letového provozu. Z divodu vysoké konkurence v letecké dopravé je vyvijen
tlak na neustalé zvySovani produktivity. Toho lze dosahnout napf. snizenim naklada a tim i
snizenim ceny za piepravu. Pokud by se nepodatilo docilit zvySovani produktivity, hrozilo by,
ze Cast poptavky by se presunula na jiné typy dopravy, coz by zpusobilo existen¢ni problémy

mnoha dopravci. [1]

Letecké dopravce mizeme rozdélit podle mnoha kritérii, napt. podle oblasti pisobnosti, podle

stalosti nabidky, podle ptistupu k ndkladiim, apod.
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ad1) Clenéni podle oblasti piisobnosti

Leteckého dopravce podle oblasti ptisobnosti délime do tii skupin:

a) Regiondalni dopravci
Sit’ regionalnich dopravcu je tvofena matetfskym letiStém (hub) a nékolika druhotnymi letisti,

ze kterych se svazeji cestujici nebo zbozi do mateiského letisté a naopak. V jiném piipadé se
muze dopravce soustfedit pouze na poptavku po piepravé mezi misty regiondlniho vyznamu,
pficemz hub nevyuziva. Tito dopravci mohou pusobit zcela nezavisle, ¢i ve spolupréci
s vétsim dopravcem nebo alianci. V piipadé takovéto spoluprace zajistuje regionalni
dopravce svoz nebo rozvoz do sit¢ vétSiho dopravce, tato Cinnost se nazyva feeding.
Regionalni dopravci vyuzivaji pfevazné letouny kratkého, ¢i v nékterych piipadech stfedniho

doletu.

b) Kontinentdlni dopravci
Kontinentalni dopravci provozuji dopravu na stfedni vzdalenosti v oblasti konkrétniho

kontinentu. Jejich linky jsou provozovany z uritého hlavniho letist¢ do dalsiho hlavniho
letiste, nachéazejiciho se na tom samém kontinentu. Za ucelem zajisténi konkurenceschopnosti
spolupracuji kontinentalni dopravei tizce mezi sebou nebo v alianci. Tito dopravei vyuZzivaji

pro lety zpravidla proudova uzkotrupa letadla se stfedni doletovou vzdalenosti.

c¢) Ddlkovi dopravci
Tito dopravci se zabyvaji piepravou mezi jednotlivymi kontinenty. Aby si zajistili

dostate¢nou sit’ ptipojovych linek, orientuji se také n¢kdy na dopravu na stiedni vzdalenost.
Mohou také na bazi franchisingu spolupracovat s ostatnimi dopravci, aby dosahli hustsi sité
ptipojii. Dalkovi dopravci €asto byvaji nosnymi ¢leny konkrétnich alianci. Vedle dalkovych

letadel z vyse zminovanych divodu vyuzivaji i letadla na stfedni vzdalenosti.

ad2) Clenéni podle stalosti nabidky

Letecké spole¢nosti clenime podle stalosti nabidky na dvé skupiny:

a) Pravidelni dopravci

Pravidelny dopravce je charakterizovan piepravou cestujicich, za vefejnou cenu a dle
publikovaného letového fadu. Mezi tyto dopravce patii sitové, nizkondkladové 1 regionalni
spolecnosti. Obchodni riziko za vyuziti kapacity letadla nese sama spolecnost. Ne&kteti
dopravci tohoto druhu nabizeji ke zlepSeni vyuziti a efektivity svych letadel také

nepravidelnou pfepravu, a to zejména v neobchodnich ¢asech (zejména zimni obdobi).
12



b) Nepravidelni dopravci
Soustiedi se na dopravu na objednavku, neni tedy pravidelné nabizena a provozovana dle

letového fadu. Nepravidelna doprava je koncipovana tak, Ze objednatel pozada dopravce 0
uskute¢néni letu. Let posléze sam obchodné nabizi pod svym jménem. Objednatelem jsou
v tomto ptfipad¢é naptiklad cestovni kancelat nebo urcita druzstva ¢i zdjmové skupiny, které
objednaji letadlo pro piepravu svych ¢lent Ci klienti. Obchodni riziko za vyuziti, ¢i nevyuziti
letecké kapacity nese objednatel. Pfi vybéru leth musi byt respektovany technické a kapacitni
limity jak letounti, tak letist. Nepravidelné lety nazyvame také charterové, nabizeji obvykle
mensi pohodli, vétsi kapacitu a diky tomu nizSi sedackovou cenu. Samotné ceny jsou
stanoveny na zakladé¢ dohody mezi spolecnosti a objednatelem, zaroven také v souladu

s naklady na pfepravu a situaci na trhu. [2]

ad3) Clenéni podle piistupu k nakladim

Letecké dopravce délime podle ptistupu k nadkladim do nasledujicich skupin:

a) Klasicti dopravci

Tito dopravci nabizeji cestujicim na svych linkdch pfi prepravé vétsi komfort nez
nizkonakladové spolecnosti, naptiklad obcerstveni zdarma. Své nevyuzité piepravni kapacity

zapliuji ptepravou posty, zasilek nebo ji vyuzivaji na charterové lety.

Vyjma komfortngjSich sluzeb se snaZi klasicti dopravci konkurovat nizkondkladovym
dopravctim napiiklad zavadénim systému vérnostnich bodd, tzv. bonusového programu pro
Casté cestujici (Frequent Flyer Programm). Cestujici, ktery bude casto vyuzivat sluzby
jednoho dopravce, nebo vice spolupracujicich dopravctl, obdrzi dle délky trasy letecké mile.
Za tyto mile miZze zadkaznik dale ziskat naptiklad volné letenky a jiné vyhody. Letecké
spolecnosti zahrnuji do svych vérnostnich programii také partnerské hotely, pjcovny aut,

nebo restaurace, kde také mize zakaznik vérnostni body ziskat. [4]

b) Nizkondkladovi dopravci
Prvni nizkonakladové spole¢nosti vznikly vroce 1970 v USA, jednalo se o takové

spole€nosti, které 1étaly s nizkymi letiStnimi poplatky. Tyto spole¢nosti provozovaly dopravu
zbodu do bodu, bez zajiStovani navaznosti na dalsi linky. Letenky byly proddvany
telefonicky. Postupem cCasu se i v Evropé, z ditvodu liberalizace podminek udé€lovani licenci a
ptfidélovani leteckych tras, zaaly vytvatet pfiznivé podminky pro vznik nizkondkladovych

spole¢nosti.
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Pro tyto spolec¢nosti je typicka urcitd skupina znakd, jako naptiklad zvySovani denniho vyuziti
letadel, minimalizace pobytu letadel na letisti a velmi nizké jednotkové naklady.
Nizkonakladové spolecnosti vznikaji bud'to jako Cisté nizkonakladové spolecnosti nebo jako
dcetfinné spolecnosti klasickych leteckych spolecnosti. Celkové je ve svété¢ cca 250

nizkonakladovych spole¢nosti, z toho 60 v Evrope¢.

Letenky jsou rezervovany po internetu nebo telefonicky, po rezervaci elektronické letenky je
nutno ji ihned uhradit, aby nabyla platnosti, zména rezervace letenky neni mozna, nebo je
zpoplatnéna ¢astkou, ktera je mnohdy vétsi nez vlastni cena letenky. Letenky v papirové
form¢ vétsinou low-cost dopravei neposkytuji. Diky tomu, Ze nizkondkladové spolecnosti
uplatituji pfimy prodej letenek, je jejich spoluprace s cestovnimi agenturami minimalni.
Ptepravu tyto spolecnosti soustfed’uji na méné vyznamna vedlejsi letisté, kterd jsou zatiZzena
niz8§imi poplatky nez uzlova letiste, dale vétSinou vyuzivaji pouze jeden typ letadla, diky tomu
maji nizs$i naklady na udrzbu letadel, skladovani nahradnich dild nebo Skoleni pracovniki na

provoz konkrétnich typt letadel.

Pti pofizovani jsou upiednostiiovany nové moderni a lehké letouny, velké mnozstvi poplatkt
se totiz odviji od tzv. maximalni vzletové vahy. Nakonec samotné naklady na administrativu

jsou téz minimalni, spole¢nost zaméstnava pouze nejniz$i mozny pocet ufedniki. [1]

Aliance leteckych dopravcii
Prvni znamky uzsi spoluprace leteckych dopravci se zacaly objevovat v osmdesatych letech,

a to prevazné ve formé dvoustrannych dohod mezi jednotlivymi dopravci. AZ pocatkem
devadesatych let se zacala projevovat snaha o utvafeni vétSich uskupeni, tedy alianci. Tyto
aliance byly tvofeny z rtiznych divodi, napf.: utvoreni silné pozice pro jednani s dodavateli,
snahy poskytnout zdkaznickému segmentu globalni spolecny produkt, zvySeni atraktivity

poskytovanych sluzeb, zlepSeni celosvétového pokryti.

Srategie leteckych dopravcl jsou orientovany na zlepSeni konkurenceschopnosti, ziskani
vetsiho podilu na trhu a snizovani nékladd. Z doposud fungujicich alianci je tou nejstarsi Star
Alliance, nasledné¢ Oneworld a nakonec SkyTeam . Vznikaly také rtizné dalsi aliance, ale ty
bud'to zanikly, nebo se pfipojily k né€kterym vySe zminénym. Rozsah a provazanost

spoluprace mezi jednotlivymi dopravci se vyrazné lisi. [3]
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Lze fici, Ze spolupracuji hlavné za ucelem:

e Kkoordinace letovych radi,
e sjednoceni odbavovacich systémtl,
e vytvofeni dopliikové nabidky cestujicim v rozsahu urcité aliance,

e sdileni urcitych Cinnosti (catering, marketing, ...).

Star Alliance
Star Alliance je jedna z nejstarsich alianci leteckych dopravci, byla zalozena v roce 1997 za

ucelem navazani blizsi spoluprace mezi dopravci. Jeji logo obsahuje pét trojuhelnikl, jenz
symbolizuji jeji zakladatelské spole¢nosti. Konkrétné jsou to spolecnosti: Air Canada,

Lufthansa, Scandinavian Airlines Systém, United Airlines a Thajské mezinarodni Aerolinky.

SkyTeam
Tato aliance leteckych dopravci byla zaloZzena 22. cervna 2000, zakladatelskymi

spole¢nostmi byly Aeromexico, Air France, Delta Air Lines a Korean Air. V zafi roku 2000
také vznikla dnes nejvétsi aliance leteckych nakladnich dopravet SkyTeam Cargo.
V soucasné dobé ma aliance SkyTeam 15 ¢lentl. Ceska republika je také jejim &lenem, do této
aliance se zapojila v roce 2001. Cilem zapojenych leteckych spole¢nosti je vytvofit sit
S celosvétovym pokrytim. Mezi ¢lenskymi aerolinkami jsou vziajemné uzndvané jejich
vérnostni programy. Ridici kanceldf zapojenych leteckych spolegnosti sidli na
amsterodamském letiSti Schiphol. Centralni organizaci podléhaji funkce jako napftiklad
synchronizace produktl, podnikova komunikace, atd. V ramci aliance je denné vypraveno

pfiblizné 14 500 letd do 916 destinaci.

Oneworld
Tato aliance je, hned po dvou ptedeslych, tfeti nejvétsi. Oneworld byla zaloZzena v roce 1999,

jeji vedeni sidli ve Vancouveru v Kanadé. Letecka sit’ aliance zahrnuje ptiblizn€ 900 destinaci
ve 150ti zemich svéta, denné uskuteéni piiblizné 9 500 lett a jejich letadlovy park ¢ita 2 500

letounti. Jejich ro¢ni ptijmy vykazuji 90 bilioni americkych dolard. [1]
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1.2.2 Regulatorni systém
Letist¢ a letové provozni sluzby jsou provozovany pod dozorem reguldtora a to bud na

arovni:

e vladni — dle narodnich zdkonl, mezinarodniho prava ¢i predpisi,
e nevladni — na zéklad¢ nékolikastrannych umluv, regulace prostrednictvim leteckych

organizaci (IATA).

Regulator mé za ukol smérovat rozvoj leteckého dopravniho systému tak, aby byla zajisténa
efektivni, bezpecna a hospodarna doprava. Potfebu regulace z hlediska bezpecnosti umociiuje
fakt, Ze v kritické situaci nelze ptepravni proces prerusit, a je tak tfeba vénovat tomuto faktoru

zvlastni pozornost. Diky svému charakteru vyzaduje leteckd doprava mezinarodni spolupréci.

Zakladnim prvkem regula¢niho systému je narodni regulator, tedy ¢ast néjakého ministerstva,
nebo samostatnd vladni organizace. Pii rozhodovani musi spolupracovat také s nékterymi
neleteckymi organy, jako napiiklad s celnimi, zdravotnimi, imigra¢nimi a finan¢nimi

institucemi.

Jsou ptipady, kdy se na regulaci letecké dopravy podili spole¢né nékolik ministerstev
najednou (napf. ministerstvo dopravy, zahrani¢nich véci, vnitini bezpe¢nosti) a jejich ¢innost
je navzajem koordinovana. V soucasnosti se uz jen zfidkakdy vyskytuje ptipad, kdy kontrola
vSech prvkl letecké dopravy spada pod jednu instituci, tato forma pietrvavd uz jen
Vv nékterych rozvojovych zemich. Nevyhodou této formy je subjektivnost pii vydavani norem

a Vv prib&hu vysettovani udalosti, kdy urcity organ by vlastné vySetfoval sam sebe.

Narodni legislativa reguluje jak vnitrostatni, tak mezinarodni letecké aktivity, pficemz

vychazi z Umluvy o mezindrodnim letectvi (ICAO).

Regulacni principy jsou v praxi prosazovany tiemi zakladnimi principy:
a) Tvorba legislativy

Zahrnuje tvorbu zakont, piedpist, pravidel a postupt.

b) Licencovani

Pod pojmem licencovani rozumime, kromé udélovani licenci, také jejich odebirani, odpirani a
udélovani podminek pro jejich ziskani. Licencuji se jak letiste, tak letecti dopravci,

bezpec¢nostni sluzby, atp. Vydani (odepieni) licence vyjadiuje stanovisko daného uradu
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Kk provozovani konkrétni sluzby ¢i obchodni aktivity. Licence jsou vydavany bud’ na dobu

neur¢itou nebo uréitou.
¢) Ad hoc rozhodovani

Pod timto pojmem rozumime rozhodovani k ur€itému konkrétnimu ucelu, déje se tak

naptiklad pfi schvalovani tarifii nebo sezonnich letovych ada. [2]

1.2.3 Letové provozni sluzby (Air Traffic Services)
Tyto sluzby piedstavuji soubor ¢innosti, ktery je poskytovan vSem uzivatelim letového

prostoru. Jejich poslanim je zabranovat srazkam letadla s piekazkami ¢i jinym letadlem na
provozni ploSe a zajiStovat nepferusovany tok letového provozu. Dale maji v urcitych

situacich za kol informovat pfislusné organizace v ptipadé patrani nebo poskytovani pomoci.

Poskytovani leteckych provoznich sluzeb v letovém prostoru je rozdéleno mezi nékolik
letovych informacnich oblasti. Na tzemi kazdého stidtu se nachazi ur¢ity pocet letovych
informacnich oblasti. Pocet je uren na zéklad€ velikosti izemi stidtu nebo podle politickych
faktort dané zemé. Pro predstavu naptiklad Némecko ma takovych oblasti 8, v CR je pouze

jedna.

Do letovych provoznich sluzeb zahrnujeme sluzbu fizeni letového provozu, letovou

informacni sluzbu a pohotovostni sluzbu.

Sluzba rizeni letového provozu
Tato sluzba je urc¢ena k poskytovani aktualnich informaci a k zamezeni kolizi letadel, jak jiz

bylo zminéno vySe. Délime ji dale na tii €asti, podle toho v jaké konkrétni fazi letu je sluzba

poskytovana:

e oOblastni sluzbu fizeni — jedna se o poskytovani navigacnich sluZeb,
e priblizovaci sluzbu fizeni — jde 0 poskytovani pokynt letadlim pii pfiblizeni Kk
pfistani,
e letiStni sluzbu fizeni — udava letadlim pokyny od pohybu na stojance ptes vzlet az po
pfistani.
Letovd informacni sluzba
Poskytuje letadlim vSechny potfebné informace pro zajisténi bezpecného pribéhu letu. Je

poskytovana na zakladé¢ radiového spojeni.
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Pohotovostni sluzba
Tato sluzba je taktéZ nazyvana jako Sluzba patrani a zachrany (SAR) a jejim ucelem je

vyrozumivat, V piipadé potieby (patrani), piislusné organizace a spolupracovat s nimi. Dle
Umluvy o civilnim letectvi jsou vSechny staty povinny poskytovat patraci a zachrannou

sluzbu v ptipad¢ nehod nebo nouze. [1]

1.2.4 Letisté
Dle zékona je letist¢ definovano jako plocha, vCetné staveb, vymezena trvale k zabezpeceni

vzletli, pfistdvani letadel a pohybu stim souvisejicim. Letist¢ lze také chapat jako
ekonomicky subjekt, ktery je zcela nezavisly na leteckych spole¢nostech. Provoz leteckych
spoleCnosti je finanén¢ zajistén z poplatklti za vyuzivani letisté a také z pfijmt plynoucich
naptiklad z pronajmu kancelatskych a obchodnich prostor nebo provozu parkovist. Z pohledu
systému letecké dopravy letist€¢ zaujima Ulohu pocéate¢niho a koncového bodu v leteckém
piepravnim procesu, dochazi zde také k prechodu z pozemnich typa dopravy na leteckou. Ke
splnéni téchto uloh je letist¢ vybaveno drahovym systémem, Systémem pojizdécich drah a
odbavovacich ploch. Z divodu hlu¢nosti a emisi spojenych provozem musi letisté dbat na

splinovani ekologickych norem. [1]
Letiste€ jsou dle vykonnostnich kritérii Evropské unie rozdélena na:

e hlavni leti$t¢ — vice nez 25 miliont cestujicich piepravenych za rok,

e narodni leti§té — 25 aZz 10 mil. cestujicich pfepravenych za rok,

e velka regiondlni leti§té¢ — 10 aZ 5 mil. cestujicich ptepravenych za rok,
e mald regionalni leti§t€ — 5 az 1 milion cestujicich pfepravenych za rok,

e mala letiSt€ — méné nez 1 milion cestujicich ro¢né.

Letistni plocha se rozdé&luje, dle uzivani, do dvou kategorii. Prvni se nazyva ,,airside®, ta
zajiStuje zakladni funkce provozu letist€¢ a neni pfistupnd Siroké vetejnosti. Do této oblasti
fadime typické letiStni stavby jako vzletové a pfistdvaci plochy, stavby pro plnéni a
skladovani leteckych pohonnych hmot, dale stavby zabezpecujici pozarni ochranu letisté a

stavby bezpecnostni.

Druha kategorie ,,landside* zahrnuje pfevazné plochy pro komeréni vyuziti, a je tedy tim
padem pristupnd Siroké vefejnosti. V této oblasti se nachazeji stavby jako napiiklad
odbavovaci budovy (vnitfek), prostory pro obchodni a gastronomické ticely a prostory urcené

pro vyuziti leteckymi dopravci ¢i vyuzivané jako letiStni zazemi pro poskytovani poStovni
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pfepravy. V neposledni fadé¢ sem patii také parkovisté nebo termindly méstské hromadné
dopravy. K docileni konkurenceschopnosti letisté je provazanost s regionalni ¢i dalkovou

dopravou velmi dulezita. [2]

1.3 Zakladni principy letecké nakladni dopravy

Leteckou nakladni dopravou se ve své praci budu zabyvat pouze okrajové, nasledné se budu
zaméiovat prevazne na dopravu osobni. Rozvoj tohoto charakteru dopravy byl velmi ovlivnén
pribé¢hem druhé svétové valky. V této dobé si prosla vyvojem jak zabezpecCovaci, tak ostatni
letecka technika. Po vélce letecka nékladni doprava stagnovala, byla provozovana ve velmi
omezené mife a to mnohdy i za vyuziti osobnich letount. Zvrat nastal teprve az v 60. letech
kdy byla zavedena turbovrtulova a proudova letadla. Zavedeni téchto typt letadel poskytlo
podminky pro znovuzrozeni letecké nakladni dopravy. Spolecnosti si mohly dovolit zacit
pripravovat trh pro leteckou nakladni dopravu, ¢ini tak prostfednictvim vyhodnéjSich tarifi
pro vétsi mnozstvi nakladu nebo dalSich podobnych néstrojii obchodni politiky. Za ucelem
plynulosti vyvoje se pofizovaly letouny s vétsi kapacitou, které jsou urCeny piimo pro
nakladni pfepravu. Déle byla nutnost automatizovat odbavovaci procesy, nebot” dochdzelo k
narustu vyuziti riznych druht kontejnertt a palet. Z hlediska vykont v nakladni dopravé
predstavuji letecké vykony pfiblizné 1 % z celkovych nakladnich vykond. OvSem pokud
poukazeme na hodnotu pfepravovaného zbozi, tak v tom piipadé ma letecka doprava podil
pres 30 %. Letecky je pfepravovano vSechno zbozi, které je svym charakterem pro leteckou
prepravu vhodné. Zakdzéana je pteprava nebezpecnych latek, jako naptiklad vybusnin, silné
hotlavych latek, atd. Pfrepravnim dokladem je Letecky nakladni list, ktery doprovazi naklad
po celou cestu az k pfijemci. Tarif letecké ndkladni dopravy (TACT) je vydavan cleny
sdruzeni ICAO, a to dvakrat rocné ve tfech svazcich: ptredpisy, celosvétovy tarif a tarif pro

severni Ameriku.[4]
Leteckou nakladni dopravu déle d€lime na dopravu:

a) Zbozi
Pii pfepravé zbozi jsou pouZivana letadla se specidln€ upravenou palubou a spodni Casti

letadla. Pro zjednoduseni manipulace a zajisténi ochrany zbozi se pouZzivaji rtizné typy
kontejnerti a palet. Spolenosti zamétené na dopravu zbozi vznikaji Casto jako dcefiné

spolec¢nosti osobnich dopravci.
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b) Zasilek
V porovnani s dopravci zbozi se ti zasilkovi specializuji na rychlou piepravu zasilek z domu

do domu, navic s garantovanou maximalni dobou doruceni. V noci jsou provozovany
ptipojové lety do matetskych letist’, ze kterych jsou néasledné piekladany na navazné linky.
Rozmach zasilkové piepravy byl v posledni dobé umoznén hlavné také diky internetu, ktery
dovoluje presné sledovat postup zésilky az do doby predani piijemci, coz vylucuje jeji ztratu.
Na ptipojové lety jsou vyuzivana malé vrtulova nebo proudova letadla. Na dalkovou pfepravu

jsou pouzivana Sirokotrupa letadla.

c) Posty
Leteckd posStovni preprava meéla nejvétsi vyznam prevazné v pocatcich civilniho letectvi.

Kapacity letadel byly tehdy omezeny a mnoho spole¢nosti se specializovalo pravé na
pfepravu posty. S narGstem kapacity letadel, a také diky rozvoji informacnich technologii, se
spoleCnosti nasledné pteorientovaly naptiklad na ptepravu cestujicich. Preprava posty je
uskuteciiovana na zaklad¢ dohod mezi leteckymi dopravci a svétovou postovni organizaci.
Jsou pfesn¢ vymezeny postupy piepravy i pfedani poStovnich zasilek. Objem trzeb z poStovni

letecké piepravy ¢ini dnes piiblizné 1% z celkovych trzeb dopravce. [2]

1.4 Zakladni principy letecké osobni dopravy
Osobni leteckou dopravou obecné rozumime civilni piepravu osob z vychoziho do koncového

bodu za danych pfepravnich podminek. Jakozto sluzba byva poskytovana spole¢né s nékolika
doprovodnymi sluzbami. Jako ptepravni smlouva v osobni dopravé funguje letenka a
zavazadlovy listek. Ceny za piepravu cestujicich se zavazadly do urcité hmotnosti jsou uréeny
leteckym tarifem, o kterém rozhoduje letecka spolecnost, ¢i v nékterych ptipadech stat.
Dopravni sluzby se dostavaji ke koncovym zékaznikiim prostiednictvim distribu¢nich kanald.
Proces distribuce zahrnuje poskytovani informaci o letech, tvorbu rezervaci, vystaveni

prepravnich dokladu, atd.
Distribuce pravidelné letecké piepravy probiha dvéma zakladnimi zptisoby:

e pres vlastni distribuéni kandly, kdy dopravce vyuzivd vlastni prodejni sité¢ a
internetové portaly,

e prostiednictvim mezi¢lanku, napt. cestovnich agentur a jejich internetovych portald.
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Nepravidelnou pifepravu piedstavuji charterové lety, které jsou realizovany leteckymi
spolecnostmi na zdkladé¢ objednavky cestovnich agentur ¢i zdjmovych skupin. Podminky
nepravidelné dopravy jsou vymezeny ve smlouvé mezi objednatelem a leteckou spolecnosti,

tedy individualni pro kazdy ptipad. Takovy typ pfepravy neni vetejné publikovany. [2]

1.4.1 Pribéh pirepravniho procesu
Proces piepravy cestujicich je mozné rozd¢lit do nékolika krokti podle toho, jak nésleduji za

sebou. Celkovy dojem z piepravy si cestujici neodnasi pouze ze samotného procesu prepravy,

ale i z dalsich, s pfepravou souvisejicich procesu.
Pieprava na letisté

V dnesni dob¢ neni obvyklé, aby byla cestujicim poskytovana doprava na letisté. Do této faze
je tedy mozné zahrnout ptredevsim kvalitni informacni systém, poskytovany véas a vhodnou
formou cestujicim. Tyto informace miiZou byt cestujicim poskytovany bud’ formou letovych
fadi nebo formou webovych stranek letist, apod. Jednotlivé informacéni systémy letist’ jsou
sloZzeny z mezindrodné uznavanych piktogramt, které jsou ptipadné doplnovany textem ve
dvou jazycich (mistni a anglicky). Déle jsou na letiStich poskytovany informace za pomoci

elektronickych informacnich tabuli.
Odbaveni cestujicich

V procesu odbaveni podléhaji cestujici kontrole dokladt, zavazadel, obsah u pfiru¢nich
zavazadel, a zda-li byla jejich rezervace potvrzena a zaplacena. D&je se tak mimo jiné
z dtvodu zachovani bezpecnosti letecké dopravy a také proto, aby mél cestujici k dispozici
vlastni sedacku. Pokud ma cestujici klasickou letenku, tak ji ptredklad4a ke kontrole spolu
s identifika¢nimi doklady (Ob¢ansky prukaz, Cestovni pas). V piipadé elektronické letenky je
cestujicim doporu¢ovano mit u sebe vytisk potvrzeni o elektronické letence, nebo v piipadé
automatickych odbavovacich stojanli je cestujici identifikovan kartou, kterou obdrzel pfi
koupi letenky. Nasledné obdrzi cestujici palubni vstupenku, kterd stvrzuje, Ze pasazér je
pfipraven k letu a ma pfifazeno urc¢ité misto na daném letu. Pokud to zemé cilové destinace
vyZaduji, jsou navic kontrolovana viza. Po fazi odbaveni zpravidla letecky dopravce piebira

zodpovédnost za cestujiciho.
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Bezpecnostni kontrola

Z diivodu vyskytu nebezpeci teroristickych akci se neustdle zptisnuji pravidla pro kontrolu
cestujicich a jejich zavazadel na zaklad¢ poznatkl o taktikach a prostfedcich teroristickych
akci. Na kabinova zavazadla se vztahuji pfisn¢j$i pravidla nez na ta, kterd budou ulozena
mimo dosah cestujiciho po dobu letu (zapsanéd zavazadla). Cestujici je se zakazem piepravy
vybranych pfedmétli obeznamen jiz pti koupi letenky. Zapsana zavazadla jsou podrobena
kontrole béhem jejich pohybu v odbavovacim systému za pomoci rentgenu. Samotni cestujici
S pfiru¢nimi zavazadly jsou kontrolovani bud’ jesté pied vstupem do odbavovaciho terminalu

nebo pii bezpecnostnich prohlidkach pted vstupem do gate.
Nastup do letadla

Po ¢ekani pred odletem nésleduje vyzva k odchodu do pfislusného gate, kdy je cestujicim
zkontrolovdna a odebrana palubni vstupenka. Cestujicimu je ponechdn pouze Ustfizek z
palubni vstupenky. Nastup cestujicich je zpravidla uskute¢iiovan 10-20 minut pied

planovanym odletem.
Poskytovani sluZeb na palubé letadla

Proces poskytovani sluzeb zacina uvitanim cestujicich a jejich naslednym nasmérovanim
k jejich sedadlu. Charakter a kvalita sluzeb je individualni u kazdého dopravce, zpravidla se
s pravidly bezpecnosti na palubé, zplsob prezentace téchto pravidel je vizitkou profesionality
konkrétniho dopravce. V pribéhu letu je nabizeno obcerstveni ¢i duty free prodej. Pred

pfistanim jsou cestujicim poskytovany informace o letisti pfistani, pocasi, mistnim Case, atp.
Vystup do terminalu

Po pfiletu cestujici opousti letadlo a sméfuji do terminalu, na vétSing letiSt” v soucasnosti
prostfednictvim autobusu ¢i nastupnich mostl. Na nékterych letiStich se cestujici pfesouvaji
do terminalu pésky po vyznacené trase, tato forma je ale uzivana pouze na velmi malych

letistich a z hlediska jak bezpecnosti, tak organizace ji nepovazuji za ideélni.

Subjekty letecké dopravy se rozdé€luji na subjekty na strané nabidky a na stran¢ poptavky. Na

stran¢ nabidky jsou to letecti dopravci a na strané poptavky zdkaznici, a to at’ uz cestujici,
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jakozto koncovi zakaznici nebo cestovni kancelare, které funguji jako prostfednik mezi

cestujicimi a dopravci. [2]

1.4.2 Zakladni kategorie cestujicich
V piepravé osob rozdélujeme cestujici do nékolika kategorii. Toto rozdéleni nasledné

ovliviiuje prepravni tarif a dalsi prepravni podminky, jak bude dale vysvétleno pro kazdou

konkrétni kategorii.
1) Dospéli

Jako dospéli se pii prepraveé povazuji osoby od 12 let, plati pro né€ plny tarif pro dospélé osoby

a maji vSechny naroky vyplyvajici z konkrétni ptepravni smlouvy.
2) Deéti

Za d¢éti jsou povazovany osoby od 2 do 12ti let, kterym je uplatiiovana urcitd procentudlni
sleva z ceny pro dospélé cestujici. Z prepravni smlouvy pro né plati stejné naroky jako pro

dospélé cestujici
3) Infanti

Tato kategorie zahrnuje déti do dvou let, u klasickych dopravci je jim v praxi obvykle

uctovano 10 % z ceny pro dospélé.

1.4.3 Zvlastni kategorie cestujicich
Tato kategorie cestujicich zahrnuje osoby, kterym je po dobu letu nutno vénovat specialni

péci nebo dohled.
1) Nedoprovazené déti

Déti do 12ti let mohou byt pfepravovany bez doprovodu, pouze pokud maji své vlastni
doklady, do mista odletu je doprovodi dospéla osoba, v misté ptiletu si je vyzvedne dospéla
osoba a musi byt vyplnén protokol ,,Nedoprovazené dité“. Tento protokol zahrnuje udaje o
letu a 0 osobe, ktera si dité vyzvedne a dale informace o jazyce, kterym dité mluvi. Obvykla
spodni hranice pro pfijeti nedoprovazené¢ho ditéte k prepravé je 5 let. Nizkonakladovi

dopravci vétsinou piepravu déti bez doprovodu neprovozuji.
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2) Nemocni cestujici

Touto kategorii cestujicich rozumime nemocné pasazéry, kteti netrpi infek¢ni ¢i psychickou
chorobu. Tito cestujici obdrzi protokol, jenz obsahuje jednak informace o cestujicim a také
lékarské informace, vCetné l1ékaiského souhlasu s pfepravou. Dopravce mé pravo piepravu
nemocného cestujiciho odmitnout, v ptipadé Ze je cestujici piepravovan vice dopravcei, musi

souhlasit vsichni dopravci.
3) Nastavajici matky

Ptepravovany mohou byt nastavajici matky do konce 34. tydne téhotenstvi, je vyzadovéano

1€katské potvrzeni o stupni t€hotenstvi a také souhlas oSettujiciho 1€kaie s letec. prepravou.
4) Deportovani cestujici

Rozumime cestujici, ktefi byli z ur¢itého diivodu vypovézeni ze zemé, mohou byt deportovani
s eskortou nebo bez ni. Mohou to byt také cestujici bez potiebnych cestovnich dokladt. O
deportaci rozhoduje policie daného statu. Ten dopravce, ktery tohoto cestujiciho pftivezl,
musi ho odvézt zpét na vlastni ndklady. Z tohoto divodu je cestujici vzdy obezndmen
s podminkami pro vstup do konkrétni zemé a je podroben dikladné kontrole vSech

nezbytnych dokladd. [2]

2 Analyza faktoru ovliviiujici leteckou dopravu
Ve druhé ¢asti moji prace se budu zabyvat faktory, které ovliviiuji cely proces letecké

dopravy. Rozhodl jsem se tyto faktory, dle charakteru, rozdélit do tii kategorii a to:

e ckonomické,
e technologicke,

e organizacni.

Y4

Nejprve se budu zabyvat rozborem faktorii v kazdé ¢asti a nasledné se pokusim vypozorovat
mezi jejich ptisobenim néjaké souvislosti. Do technologické kategorie jsem zatfadil mimo jiné
také podrobnéj$i rozbor informacnich technologii, pouzivanych V letectvi, do kategorie
organiza¢nich faktor jsem se rozhodl zafadit navic legislativu spojenou s letectvim a jeste

mezindrodni dohody upravujici podminky a postupy Vv letecké doprave.
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2.1 Ekonomické faktory ovliviiujici leteckou dopravu
Jako prvni se zamétfime na rozbor ekonomickych faktort, a to pfedevsim z hlediska dopravce.

Pujde o riizné naklady leteckych dopravci, jejich cenovou politiku a marketing.

2.1.1 Naklady leteckého dopravce
Letecké spolecnosti usiluji o co nejvétsi moznou minimalizaci naklad za ucelem dosaZeni

vyssich ziskd. Rizeni nékladi jednotlivych dopravei je zahrnuto v jejich podnikové strategii,
tudiz udaje o svych nakladech spolecnosti taji. Ve vyrocnich zpravach spolecnosti jsou
obsazeny jen rocni ekonomické vysledky. K polozkdm, které nejvice ovliviiuji néklady
leteckého dopravce, patii: personalni naklady, naklady na pohonné hmoty, poplatky, naklady

na udrzbu a ostatni naklady.

adl) Personalni naklady

Persondlni ndklady jsou velmi dilezitou slozkou celkovych nakladi leteckého dopravce,
jelikoz tvoti ptiblizné jejich 30% podil. Tato ndkladova polozka se mize podnik od podniku

velmi vyrazné lisit.
Zakladem pro urceni téchto nakladi je:
a) Primérna mzda

Priimérnad mzda vyjadfuje pomér sumy vSech podnikovych mezd k po¢tu zamé&stnanct. Byva
vyssi neZ primérnd mzda v konkrétnim statu, jelikoZ mzdy pilotd mnohdy nckolikandsobné
pfevySuji mzdy ostatnich zaméstnancii dopravce. Tlak na sniZzovani mezd je pro dopravce
velmi naro¢ny, jednak kvili silnym odborovym organizacim a také vyskytu tzv. monopolnich
profesi v letectvi. Tyto profese nelze v kratkém Casovém useku nahradit, vycvik nového
zaméstnance je velmi Casoveé a finanné narocny (piloti, dispecefi, letecti inZenyii). Tito
zamé&stnanci mohou, v piipad¢ potieby udrzeni ¢i zvySeni platu zastavit provoz a s tim souvisi

vysoké ekonomické ztraty, ale také i poskozeni image spolecnosti.

Jako prostiedek pro snizovani mezd miize byt uzita metoda ,,delokalizace prace®, coz
znamena, ze letecky dopravce plsobici ve vice zemich se drzi pravnich predpisit jedné
konkrétni zemé¢, ve které jsou pro né€j nejvyhodnéjsi. V praxi to znamena, ze v zemi A jsou
zamestnanci zaméstnani dle pravniho fadu zemé B a maji tim padem nizsi platy, nez pozaduje

pravni fad zemé A.

25



Dalsi metodou pro snizovani nékladil je externalizace handlingu, cateringu, apod. Dopravce

pro tyto ¢innosti vyuzije sluzby subjektu mimo vlastni spolecnost (tzv. outsourcing).
b) Produktivita prace

Timto pojmem se rozumi pomeér zisku (¢i osobokilometrii) k po¢tu zaméstnancti. Letecti
dopravci usiluji o jeji navySovani z divodu zlepSovani konkurenceschopnosti. Dle Asociace
evropskych aerolinii je definovana jako pomér nabizenych sedadlokilometrii na zaméstnance.
Ridime-li se touto definici, miZe se jako prostiedek pro zvySovani produktivity jevit
navySovani kapacity pfepravy, coz ale nemusi nutné¢ piinaset efektivni rast trzby podle

vynaloZzenych nakladi a doslo by tim ke snizeni zisku.

ad2) Naklady na letecké pohonné hmoty (LPH)

Polozka nakladi na LPH je doprovazena vyraznymi vykyvy na zaklad¢ kolisani jejich
aktudlnich cen na trhu. Podil téchto nakladi na celkovych nakladech muze byt nékdy

¢tvrtinovy, nékdy tvoti jen desetinu celkovych nédkladi.
Kolisani nédkladt na LPH ovliviiuji tyto nasledujici faktory:
a) zmeéna ceny ropy na trhu

TrZzni cena ropy zavisi na mnoha faktorech. Spolecnosti jsou povinny informovat vefejnost o
planovanych tarifech rok pted nabytim platnosti, z tohoto diivodu se snazi predpovidat vyvoj
ceny ropy na svétovém trhu. Ur¢it takovouto piedpovéd’ je ale velice naroéné. Pokud je
ptedpovéd’ chybna a dochazi k vét§imu rastu cen, nez bylo pfedpokladano, tak dochéazi ke
znatelnym ekonomickym ztratdm. Naopak, kdyz je rdst cen niz$i, nez bylo predpokladéano,

dochazi z divodu vysokého tarifu ke snizeni konkurenceschopnosti dopravce.

Dopravce se muze branit vykyviim cen pohonnych hmot za pomoci dvou zpisobd. Prvni
zpiisob se nazyva tankering. Dopravce vyuZiva rozmanitosti cen na rtiznych letistich a pokud
je to pro n¢j na urcitém letisti ekonomicky vyhodné, natankuje maximalni mnozstvi paliva

(vyss$i nez vyzaduje délka nadchézejiciho letu) na tomto letisti.

Druhou metodou je tzv. hedging, kdy si dopravce sjednd na ur¢itou dobu nédkup LPH za
pevnou cenu, kterd neni ovlivnéna situaci na trhu. Tento zptsob nese ovSem riziko ztratovosti,

Vv ptipadé€, kdyZ trzni cena klesne pod urovei ceny sjednané.
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b) snizeni spotieby leteckych motori

U novych typt letadel se usiluje o minimalizaci spotfeby paliva, hlu¢nosti a emisi. Spotfeba
letadla miize byt ovlivnéna jak typem, tak jeho stafim. Obecné je primérnd spotieba na
osobokilometry mensi u velkych letadel. Dopravei wusiluji o tUsporu paliva také

vvvvvv

a rychlosti a dale usiluji o minimalizaci spotfeby paliva na zemi.
ad3) Naklady na distribuci sluZeb letecké piepravy
Prodej letenek muze byt realizovan prostiednictvim:

e piimych kanalli (spole¢nost vlastni prodejni kanceldf, ma vlastni web, vlastni
pobocky, atd.),
e nepiimych kanali (prodej je zprostiedkovan pies cestovni kancelare, dopravce,

agentury, nebo ostatni).

V roce 2007 bylo leteckym dopravcim zruseno povinné vyplaceni provizi cestovnim
kancelafim, coz umoznilo leteckym dopravciim velmi zasadni kroky za G¢elem minimalizace
nakladti. Mnoho cestovnich kancelafi tak zaniklo, a pro piezivsi byly pfijmy omezeny jen na

transak¢ni poplatky, které jsou ale placeny pfimo jejich zédkazniky.

Letecké spole¢nosti musi ale nadale platit poplatky provozovatelim globalnich distribu¢nich
systémi za rezervacni sluzby. Za ucelem dal$iho sniZeni nakladli spole€nosti zfizuji vlastni
rezervani stfediska a prodej letenek pies Internet, ktery byl umoznén spole¢né se zavedenim

elektronickych letenek.

ad4) Poplatky

Vyse zpoplatnéni leteckého provozu zéavisi na rozhodnuti stditu. Mezi staty se pocet druhl

poplatkt a jejich velikost zna¢né 1isi. Jedna se naptiklad o tyto poplatky:

e Piiblizovaci poplatek — hradi se pfed pfistanim letounu, a to za sluzby poskytované
organizaci Rizeni letového provozu.

e Piistavaci poplatek — je spojen s pouzivanim runwaye a pojezdovych drah, jak pii
pfistani, tak pfi vzletu. Jeho vySe je odvozena od maximalni vzletové hmotnosti
letounu.
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e Hlukovy poplatek — z vybirani tohoto poplatku se Cerpaji finance na hrazeni nakladt
spojenych s potlaCenim vlivu hluku v okoli letist¢, které narGstaji spolecné
S uplatiovanim politiky ochrany Zzivotniho prostiedi. VysSe poplatku zavisi na
hlu¢nosti konkrétniho letadla.

e LetiStni poplatek — je hrazen cestujicimi za vyuzivani letiStnich sluzeb a sluzeb
k zajisténi bezpecnosti. VySe tohoto poplatku se stat od statu rizni. Tento poplatek
velmi ovliviiuje finalni nabizeny tarif, jelikoz v nékterych pfipadech (zlevnéné

letenky) muze dokonce i pfesdhnout cenu samotné letenky.

ad5) Naklady spojené s idrzbou letového parku

Jejich podil na celkovych ndkladech tvoii cca 12 %. Narocnost letadel na tdrzbu je spojena
fadou faktort. Velky pocet typu letadel znamena potiebu specializované dilny a personalu pro
kazdy typ, coz logicky zvySuje naklady na udrzbu. V takovém ptipad¢ se vyuziva outsourcing

firem specializovanych na udrzbu.

Pti optimalizaci nakladt udrzby je tfeba dbat na to, aby byly vynosy, které udrzba ptinese
odpovidajici. Néklady na preventivni udrzbu by mély odpovidat snizeni vyskytu rizika.
Riziko zahrnuje vyskyt ekonomickych ztrat ¢i poruch letadel a nejsou do néj zahrnovany
vnéjsi jevy, jako lidsky faktor ¢i ptirodni ukazy. Nasledky rizik jsou ekonomicky ohodnoceny
a srovnavany s naklady na udrzbu, podle ¢ehoZz se dopravce rozhodne, kolik finan¢nich
prostiedkii hodld na Udrzbu vynalozit. Spodni hranice téchto nakladii je nepfimo dana

technickymi a provoznimi normami pro provoz civilniho letectvi.
Néklady na tdrzbu se pohybuji mezi dvéma krajnimi body:

e Zadnou udrZbou — letadlo je provozovano, dokud nenastane zavada. Naklady na
udrzbu jsou rovny nakladiim na odstrafiovani nésledkti poruch a dalSich ztrat z diivodu
neschopnosti provozu letounu.

e Maximalni udrzbou — provoz letadla je bez zavad, bez vyskytu poruch. Velké

naklady jsou vynakladany na preventivni idrzbu a kontrolu technického stavu.

ad6) Ostatni naklady

Mezi ostatni ndklady miZeme zatadit takové, jako naptiklad: ndklady na stravovani

cestujicich v dob¢ letu, vérnostni tarify, pojisténi cestujicich, pojisténi letadel, atd. [1]
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2.1.2 Marketing a konkurence na trhu leteckych dopravcii
Pokud bereme leteckou piepravu jako produkt poskytovany spotiebiteliim, na jeji podobé se

velkou mérou podili marketing a filosofie konkrétniho dopravce. Marketing leteckych
spole¢nosti ma za tkol tvorbu, distribuci a poskytovani produktu piepravy dle pozadavki

zakaznika, tedy takového produktu, ktery bude generovat zisky leteckym spole¢nostem.

V minulosti, jest¢ koncem 70. let 20. stoleti, fungovali lete¢ti dopravci jako monopolni
spolecnosti riznych statt, byli povazovani za soucast image téchto zemi a jejich ¢innost
nebyla posuzovéna dle finan¢nich vysledkli. Za tohoto piistupu pochopitelné nemohla
konkurence fungovat tak, jak funguje bézné¢ dnes. Konkurence vznikala pouze na dalkovych
letech, kdy mezi sebou soupetily vlastné jednotlivé zemé, jakozto dopravci. Tarify byly
striktn¢ koordinovany a vyvoj ¢i piipadna inovace produkti leteckych spolec¢nosti byly
blokovany. Vlady jednotlivych statd ,,nadrzovaly* svym spolecnostem a striktné regulovaly
pfepravni kapacitu zahrani¢nich spolecnosti. Logicky tento pfistup znevyhodnoval zdkaznika,
navozeni trzniho chovani v letecké pteprave se docililo az postupem casu, prostfednictvim jeji

liberalizace.

Z konkurené¢niho hlediska na leteckou dopravu piisobi také ostatni pozemni typy dopravy, a to
diky zvySovani rychlosti a komfortu, diky technologickému vyvoji nebo diky vnéjsim vlivim
(spolehlivost, bezpecnost, atd.) Spolecné s vyvojem Zelezni¢ni dopravy byla zrusena letecka
doprava, napt. spojeni mezi Prahou a Brnem, nebot’ zavedeno cestovani Pendolinem, které

letecké dopraveé konkuruje dobou piepravy, pohodlim a predevsim cenou.

Naproti tomu ale roste poptavka po letecké preprave na delsi vzdalenosti, pro zakaznika jsou

Cvwvr

moznost prosadit se na takovych trzich, kde je poptavka zdanlivé dostatecné pokryta dopravci

jinych druhti dopravy.

Pro kontinudlni rist poptavky po letecké prepravé jsou klicové nasledujici faktory:

odpovidajici cena pifepravy k piijmiim obyvatel dané¢ho trhu,

poskytovani pifimych spojent,

doba ptepravy,

dostupnost a kvalita dopliitkovych sluzeb.
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Pro odhadnuti chovani zakaznikd, ktefi budou vytvaret poptavku po letecké pieprave, je nutné

zohlednit tii zakladni faktory, podle kterych se zdkaznik rozhoduje, jakou dopravu ¢i jakého

dopravce pro svoji cestu zvoli:

a)

b)

Potfeba vykonat cestu - pokud budeme o zakaznikovi uvazovat jako o firmé,
rozhoduje o potfebé podniknout cestu napiiklad teditel, ktery vymezi rozpocet na
sluzebni cestu. Jestlize se jedna o osoby fyzické, cestujici za soukromym ucelem
(rodina) rozhoduje ten, kdo ma ve skupiné nejvetsi vliv.

Prostiedek, kterym bude cesta realizovana — podobné jako jsme rozd¢lili zdkazniky na
dvé skupiny v predeslém piipadé, tak i firmy budou volit dopravni prostiedek
s ohledem na dobu stravenou na cest¢, naproti tomu pii cest¢ za rekreacnim ucelem
bude patrné rozhodujici cena.

Vybeér letecké spolecnosti — V piipadé frekventovaného vyuzivani letecké dopravy pii
sluZzebnich cestach je dulezité navazani obchodniho vztahu s konkrétni leteckou
spole¢nosti za ucelem dosazeni pfiznivych smluvnich podminek. U soukromych cest

jsou rozhodujici osobni preference, piredeslé zkusenosti nebo doprovodné sluzby.

Cilovi zakaznici letecké dopravy a segmentace trhu

Cilovi zakaznici, tvofici segment trhu, maji takové spolecné pozadavky a vlastnosti, Ze

vytvareji dostateCny objem poptavky. Pokud porozumime kritériim, podle kterych se

rozhoduji pti vybéru leteckych dopravci, bude mozné vytvoftit produkt, ktery bude odpovidat

jejich ocekavani.

Dale bude mozné zvolit co nejefektivnéjsi zpisob marketingové komunikace se zakaznikem

nebo vytvofit distribu¢ni kanaly, odpovidajici potfebam cilové skupiny zakaznika.

Rostouci poptavka po letecké doprave, spolu s jeji liberalizaci, umoznuje vznik novym

dopravctm na trhu letecké piepravy a také rozvoj konkurence mezi nimi.

Letecké spolecnosti pro své prosazeni Se na poli konkurence vyuzivaji ptedev§im nasledujici

nastroje:

nabizené ceny a jejich tvorbu,
kvalitu nabizenych sluzeb a spolehlivosti,

poskytovani vérnostnich programti.
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Tyto nastroje budou rozebrany v nasledujicich odstavcich.

2.1.3 Cenova politika leteckych dopravcii
Dalsim ekonomickym faktorem, ktery ovlivituje leteckou dopravu, je cenova politika. Zplisob

jejiho vedeni uruje dopravei pozici na trhu vici konkurenci a také jeho ziskovost, atd.
Zpusob stanovovani cen dopravct letecké dopravy se opird o dva zadkladni principy, které
dopravci uplatiluji soucasné, a to V zavislosti na své filosofii, tlaku konkurence, nebo na

charakteru trhu. Tyto dva principy jsou:

a) dopravce urcuje tarifni podminky tak, aby maximalizoval své trzby, ¢imZ vaze na nizsi
tarify urc¢itd omezeni. Stanovovani omezeni niz§ich tarifit zavisi na ochoté zakaznikl
je pfijmout, ¢im méné jsou ochotni ur€itd omezeni pfijmout, tim vyssi je prepravni
cena. Tento princip vyuzivaji zejména klasi¢ti dopravci a miru jeho vyuziti také urcuje
mira konkurence na trhu,

b) dopravce uruje ceny v zavislosti na dobé mezi zakoupenim piepravy a jejim
uskute¢nénim, dale podle rychlosti prodeje letenek daného letu. To znamend, Ze
cestujici, ktery si koupi letenku s vétS§im predstihem, zaplati mensi ¢astku nez ten,
ktery letenku zakoupi brzy pted odletem. Vyse jizdného je tak funkci rychlosti prodeje

letenek na dané lince, ¢im rychleji tedy probiha prodej, tim vice stoupaji ceny. Tento

princip ve velké mife vyuzivaji hlavné nizkonakladovi dopravci.

Jelikoz na trhu plisobi soucasné jak klasicti, tak nizkondkladovi dopravci, jsou klasickymi
dopravci vyuzivany kombinace téchto principil v individudlnim poméru. Vyse cen se tak
odviji nejen od skute¢nych nakladt dopravce, ale také od riznych marketingovych faktort.
Pii aplikaci téchto principit dochazi k tomu, Ze na stejném letu jsou cestujici, ktefi za stejnou

sluzbu zaplatili podstatné rozdilné ceny.

Cenotvorba klasickych dopravcu

Tarify klasickych leteckych dopravcli lze rozdélit na dva druhy, a to: nerestriktivni a
restriktivni, neboli zlevnéné tarify. Nerestriktivni tarify jsou takové tarify, které jsou placeny
Vv plné vysi, jako napiiklad ekonomickd nebo business tifida. U téchto tarifi miZze byt
provedena jakakoli zména rezervace €i vraceni jizdného, aniz by to bylo zpoplatnéno formou
poplatkii, nebo dokonce zcela vylou¢eno. Naproti tomu ostatni tarify jsou ve vétsi nebo mensi

mife restriktivni, zména rezervace je zpoplatnéna nebo neni dovolena viibec.
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Jesté do roku 2002 platily restriktivni podminky, jako napftiklad advance payment (platba
letenky s ptredstihem), min/maximum stay (nejniz$i nebo nejvyssi pocet dnlt mezi odletem a
navratem), atd. Nékteré restriktivni podminky dodnes pietrvaly, jsou ale pfevazné vztazeny na
zpatecni lety. Cenova politika klasickych dopravcet je velmi slozity proces, ktery vyzaduje
vysoké naroky na administrativu a fizeni. V rdmci navyseni konkurenceschopnosti jednotlivé
spole¢nosti své restriktivni podminky upravuji ¢i naprosto vypoustéji. Letecké spolecnosti se
timto snazi docilit letu S maximalnim moznym obsazenim a za maximalni cenu. Rozhodovani

o cenové politice je pouze v ramci mantineld, které predstavuje regulator nebo konkurence.

Cenotvorba u nizkonakladovych dopravci

Nizkonékladovi dopravci poskytuji ceny na zakladé nerestriktivnich, jednosmérnych tarifa,
¢imz je docileno zjednoduseni formy prodeje a vice transparentni ceny pro zékazniky. Oproti
klasickym dopravciim maji nizkonakladovi méné rozsahly produkt a ndklady na jednici
vykonu, diky ¢emuz mohou nabizet nizsi ceny. Tato skutecnost laka cestujici k prechodu od
klasickych dopravct nebo dokonce zjinych druhi dopravy. V pocatku vzniku téchto
dopravci byly nizké jednosmérné tarify velkou vyhodou oproti tehdejSim klasickym

dopravctm, ktefi uplatiiovali restriktivni podminky.

Distribuce letenek probiha pfimou cestou, zdkaznik plati kreditni kartou za letenky spole¢né
v dobé¢, kdy rezervuje let, teprve po zaplaceni je rezervace potvrzena. Spolecnost tak obdrzi
penize jesté pred zaCatkem letu, coZ pozitivné ovliviiuje cash flow. Jakmile cestujici letenku
zaplati, musi se na vlastni odpovédnost dostavit k odletu. Pokud se nedostavi, tak letenka

propada a spole¢nost za ni penize nevraci. [2]

Revenue management

Tento pojem predstavuje uplatiiovani znalosti a o¢ekavani zékaznika za ucelem jeho ovlivnéni
a dosazeni maximalniho zisku z urcitého zdroje limitované kapacity. Aplikaci revenue

managementu docili dopravce obnovy ¢i navySeni ziskovosti.
Dopravce usiluje o to, aby prodal:

e spravnou kapacitu,
e spravnému zékaznikovi,
e ve spravné ceng,

e ve spravné chvili.
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Pti poskytovani piepravy hrozi dopravci, Ze n¢které kapacity (sedadla) ziistanou ekonomicky
nezhodnoceny, tedy nepodaii se je do doby odletu obsadit. Pro uspésnou leteckou spole¢nost
je zasadni schopnost feseni vztahli mezi kapacitou, cenou, poptavkou a chovanim zékazniki

za Ucelem maximalizace piijmu.
Pro vyuziti revenue managementu jsou podminujici nasledujici faktory:

e dopravce ma fixni maximalni objem zdroju (kapacity),
e moznost znehodnoceni nabizené¢ho produktu (neobsazena sedadla),
e existence zakazniki, ktefi jsou ochotni platit odliSnou cenu za vyuziti stejnych kapacit

(rozdilné ceny za letenky v ohledu na cestovni tiidy).

Kdyz letadlo vzlétne, neni jiz mozno prodat dalSi kapacitu, neobsazend sedadla tak
neprodukuji zadné piijmy, a jsou tedy oznacovana jako ,,zkazena*“. Letecké spolecnosti tudiz
pouzivaji software, ktery sleduje prodej kapacit letadel a v okamziku, kdy hrozi, Ze se néktera
mista neobsadi, reaguje urcitou zménou nabidky (nabizeni slev). Letecky dopravce dosahuje
zmény ochoty zakaznikli platit také tak, ze rozdéli své prepravni kapacity do nékolika
produktt, které odlisuji urcité restriktivni podminky. Dopravce dale vymezi ¢ast své kapacity
na skupinu ,high yield“ sedadel, jejichZz cena se odviji od poétu rezervaci. Cim vice je
Vv konkrétni kategorii rezervaci, tim vice klesa cena sedadel. Cena muze klesat az do bodu,

7

kdy cena za sedadlo vyssi tfidy je rovna cené za sedadlo nizsi tiidy.

Cilem revenue managementu je detailni pfedvidani kupniho chovéni zdkaznika a matematicka
optimalizace meznich pfijmt. Nejprve je kladen diiraz na segmentaci zakaznikd, jelikoz
kazdy zakaznik nenakupuje pfepravu za nejnizsi cenu. Dopravci totiZz pouzivaji takovy vztah
mezi cenou a dobou nakupu, ze ¢im déle se cestujici rozhodne pro koupi, tim vice za ni
zaplati. V jinych odvétvich se vétSinou aplikuje opaény postup, napiiklad u sezonniho
(mddniho) zbozi. Letecti dopravei ale musi provadét detailn€j$i segmentaci, zavadeji tak
systém ,,Origin and Destination. Tento systém optimalizuje vynosy na zakladé vychozich a

cilovych bodi cestujicich.

Pti realizaci revenue managementu je kazdy let rozdélen do nckolika rezervacnich tfid o
rozdilnych tarifech. Tyto tarify obsahuji rlizna opatfeni, kterd G¢inn€ segmentuji trh. Vyssi
tarify maji zpravidla mén¢ restriktivnich podminek a rezervuji se pozdé&ji. V praxi se tedy na
zéklad¢ predpovedi usiluje o ochranu mist praveé pro cestujici, ktefi piinesou vySsi vynosy.
Usiluje se tak o ziskani nejvyhodnéjsiho mixu cestujicich, ktery pfinese nejvyssi mozné
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vynosy. K sestaveni tohoto mixu cestujicich se vyuziva optimaliza¢ni algoritmus, ktery na
zaklad¢ zkuSenosti z minulych let mix cestujicich navrhne. Tento systém ale opomiji
informace ohledné konkurencnich cen a produkt, ¢i dalSich jevll plisobicich na trhu, proto

jsou poskytnuté prognézy dale zpracovavany tymem analytikd. [2]

2.1.4 Hodnoceni kvality sluZeb a spolehlivosti leteckého dopravce
Letecti dopravci usiluji o ziskdni maximalniho poctu cestujicich za maximalni cenu, musi

proto poskytovat nabidku takové kvality, aby oslovila cilovou skupinu zakaznikt. Takovou
kvalitu Ize posuzovat z vice hledisek, ktera jsou rtizné dulezita pro rizné segmenty trhu. Na
vyspélych leteckych trzich ve svéte je kvalita poskytovanych sluzeb podobna. Pro piepravu se
vyuzivaji letouny pfednich vyrobcii (Boeing, Airbus). Bezpec¢nost této dopravy je regulovana

statem, distribucni sit€ maji dopravci téméf spolecné.
Nastroje konkuren¢niho boje tedy jsou:

e kvalita sité linek definovana poctem letl mezi destinacemi,
e dodrZovani letovych tadi,
e uroven doprovodnych sluzeb,

e doplikové sluzby.

adl) Kvalita sité linek

Konkurenceschopnost dopravce se zvySuje srozsahem sité linek, a to sohledem na
dosazitelnou poptavku na trhu. Jelikoz Zadny dopravce neni schopen utvofit tak rozséhlou sit’
linek, aby uspokojil poptavku na trhu, utvafi lete¢ti dopravci aliance, v ramci kterych
obchodné spolupracuji za G€elem propojeni svych siti linek, vzajemné linky sdileji a nabizeji

je jako vlastni.

Sit’ linek urcuje pocet potiebnych typl letadel a doprovodnych sluzeb, z provozu sité tedy
plyne vétsina nakladt leteckych spolecnosti. Soucasné z provozu sité¢ plyne nejvetsi podil
z celkovych trzeb dopravce. Od sité leteckych linek se také odviji konkurenceschopnost

dopravce, pokud je nedostatecna, hrozi tak, ze n¢které linky prebere konkurence.

ad2) DodrZovani letovych rada

Kli¢ovym faktorem pro vytvofeni uspé$né nabidky je splnéni ocekavani zakaznika nebo

splnéni slibenych podminek. Zakaznik je na nartstajici odchylky od letového tadu velmi
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citlivy a jejich narGst miize znamenat ztratu tohoto zadkaznika. Dodrzovéni letovych fadu je

rozhodujici hlavné pro skupinu zakaznikl jako jsou sluzebni cestujici.

Pod pojmem dodrzovani letovych fadl rozumime omezeni jejich planovanych zmén na
nezbytné minimum. Dalsi dilezitou véci pro sluzebni cestujici je v€asnost ptiletd do cilovych
destinaci, dale je dualezita pro cestujici s navaznosti v dopraveé, proto by vcasnost méla byt

jednou ze zakladnich priorit kazdého dopravce.

Také by na danou linku méla byt pfistavovana letadla, kterd jsou v letovém fadu uvedena.
Zpocatku by se mohlo zdat ekonomicky vyhodné dle vykyvu poptavky nasazovat naptiklad
mensi typy letadel, dlouhodobé to ma ovSem nepfiznivy vliv na image dodavatele a kvalitu

sluzeb.

ad3) Poskytované sluzby pired a béhem letu

Pti odbaveni si cestujici utvaii prvni dojem o letecké spoleCnosti, a je tedy tfeba tomuto
procesu vénovat Velkou pozornost. Pii obsazovani sedadel napiiklad néktefi dopravci dbaji na
to, aby v trojicich sedadel byla zpocatku obsazovana jen krajni, jini (zejména nizkonakladovi)
dopravci zase uplatituji free seating. Pti free seatingu si kazdy vybere volné misto pii nastupu
volbou lepSiho mista. Nektefi nizkondkladovi dopravei dokonce zpoplatituji pfednostni nastup

do letadla.

Dalsi sluzby poskytované dopravcem jsou individualni pro kazdého konkrétniho dopravce,
1i8i se napf. v zavislosti na zakoupenych letovych tfidach, délce letu ¢i konkurenci na dané
lince. Pro nékteré cestujici hraje kvalita téchto sluzeb velkou roli ve vysledné spokojenosti s
dopravcem. Jednotlivé slozky z portfolia nabizenych sluzeb jsou samy o sob&é komplikované a
vesmés zahrnuji vSechny sluzby, které jsou uplatiiovany jiz v momenté, kdy se cestujici

dostavi k odbaveni nebo ¢eka na let. [2]

2.2 Organizacni faktory ovliviiujici leteckou dopravu
V nésledujici ¢asti popiSu néktera vyznamna mezinarodni spolecenstvi a organizace, které

ovlivituji pravidla leteck¢é dopravy. Dale se budu vénovat organizatnim faktorim

ovliviiujicim letecké dopravce.
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2.2.1 Organizace letového provozu dopravce

vvvvvv

Nakup letadel je velmi financné€ naro¢ny, aby se vyplatil, musi byt letadlo co nejvice
vyuzivano. Usiluje se tedy o minimalizaci neproduktivni doby, tedy doby, kterou letadlo
stravi na zemi. LeteCti dopravci usiluji o takové optimalni feSeni sité linek, aby bylo vyuziti
letadel co nejintenzivngjsi, k tomu jim napomahaji pocitacové systémy pracujici s databazi
letadel a jejich provoznich charakteristik. Vystupem ze systému je tedy optimalni trasa,
splnujici ekonomické a ¢asova kritéria dopravce, které je urCena na zaklad¢ databaze systému

tras, predpisii a propocti.

Mimo vySe zminénych kritérii je nutno pii organizaci letového provozu dbat také na
podminky optimalniho vyuzivani posadek. Tyto podminky zahrnuji napiiklad povolené
pracovni doby, zajiSténi ndvaznosti letli a zpiisobilost persondlu pro uplatnéni na urcity typ
letadla (licence). Plan vyuziti posadek je zpravidla vyhotovovdn na mésic doptedu, musi
ovSem zohlednovat urcité operativni zmény v ptipadé neptedvidanych udalosti spojenych
S personalem (nemoc, neplanovana dovolend). Software v pfipadé optimalizace vyuziti
posadek opét vychazi z databaze jejich vyuziti v minulosti a charakteristik jednotlivych
pracovniki, jako naptiklad: nalétané hodiny, zdravotni prohlidky, absolvovana sSkoleni, nebo
dokonce jejich povahové rysy. Posadky se sestavuji pro kazdé letadlo zvlast, jednotlivé
posadky se stiidaji v zavislosti na dobé€ sluzby a odpocinkové dobé. Takovéto stiidani zaciné a
kon¢i na misté¢ zvaném zdkladna posadky. Stiidani letovych posadek piinasi leteckému

dopravci néklady, naptiklad na ubytovani, stravovani a dopravu do mista ubytovani.

Software napomahajici nalezeni optimalni rotace letadel, a S tim spojené vymény personalu,
zpravidla pracuje na principu sekvenéni metody. Letovy prostor je nejprve rozdélen na letové
useky, podle doby potiebné k jejich pieletu. Dale jsou jednotlivym usekiim pfifazeny letouny

tak, aby kromé¢ ziskovosti byly pfi pohybu letadla zajistény povinné tdrzby a kontroly.

Cetnost a charakter t&chto ¢innosti je uréen na zékladé bezpeénostnich pozadavki leteckych
predpist. Jednotlivé udrzby a prohlidky se 1i§i bud’ rozsahem, ¢asovou néaro¢nosti nebo
intervalem provadéni. Nejméné rozsahld je napiiklad piedletova prohlidka, nejrozsahlejsi

potom kazdoro¢ni kontrola, kterd vyzaduje odstaveni letadla z provozu na n¢kolik dni.

Letecké spole¢nosti dnes pro planovani letd vyuzivaji komplexni systémy firem, které se na

né specializuji. Systémy jsou postaveny na zakladnich principech planovani a li§i se navzajem

36



podle zptisobu zpracovani konkrétni firmy nebo podle velikosti letecké spole¢nosti, pro
kterou je uréen. [1]

Nezbytné podminky pro zahijeni ¢innosti leteckého dopravce
Tyto podminky jsou uréovany na zédkladé mezinarodnich dohod a zakoni daného statu. Prvni
podminkou je ziskani licence, opraviujici dopravce pro provoz obchodni letecké dopravy.
a) Licence pro provoz obchodni letecké dopravy
Licenci vydavéa Utad pro civilni letectvi.

Zadatel musi spliiovat:

e zpusobilost k pravnim ukontim,
e bezthonnost,

e odbornou zpusobilost.

Podminky pro fyzické osoby tvofici statutdrni orgén jsou stejné jako pro zadatele, kromé

odborné zpusobilosti, kterou musi spliiovat alesponi jedna osoba.

Nasledné urad vyda rozhodnuti o vydani licence, které¢ v ptipadé¢ vyhovéni obsahuje druh
letecké dopravy, pocet letadel, datum zahajeni provozu letecké dopravy a dobu, po kterou je

licence platna.
b) Osvédceni leteckého dopravce

Dopravce musi také mit Osvédéeni leteckého dopravce, k jehoz ziskani musi prokazat
zpisobilost leteckého persondlu a letecké techniky, Ze splituje bezpe€nostni pozadavky a Ze

ma pro provozovani dopravy vhodnou organizaéni strukturu.
c) Ostatni

Dale musi dopravce k zahdjeni Cinnosti ziskat pfepravni prava od statu, sjednat pojisténi o
zpusobené Skod¢ cestujicim, nakladu, zasilkdm nebo tfeti osobé, mit schvaleny bezpecnostni
program leteckého dopravce, ve kterém jsou popsana opatfeni k zajisténi ochrany letiste,
letadel a prepravovanych véci. V planu jsou také feSena bezpecnostni Skoleni a pohotovostni

planovani.
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Organizacni struktura leteckého dopravce

Struktura organizace letecké spolecnosti je rozdélena do n€kolika slozek, které také nazyvame
useky. Tyto useky podléhaji prezidentu spoleCnosti, ktery zajistuje vrcholové fizeni
spolecnosti. Ma za ukol zajiStovat financovani chodu vSech podnikovych tuseku, dale také

dohlizi, aby jejich ¢innosti byly v souladu s normami a zamérem spole¢nosti.

Ptimo prezidentovi podléhd interni audit, ktery dohlizi na vykonéavani jednotlivych ukoli

zadanych prezidentem.

Soucasti kancelafe prezidenta je Casto generalni sekretar, ktery zastupuje leteckou spolecnost

Vv otdzkach mezinarodni organizace civilniho letectvi.

Nékteré spole¢nosti maji, kromé fidici funkce prezidenta, také funkci generdlniho feditele,

ktery se stara o stranku provoznich ¢innosti spole¢nosti.

Dalsim dualezitym utvarem podniku je utvar komunikace, ktery zajistuje komunikaci

S vefejnosti ¢i organy statni spravy.
Organizacni struktura leteckého dopravce je samoziejmé pro kazdého z nich individualni. [1]

2.2.2 Organizace sité linek letecké dopravy
V uvodni ¢asti organizacnich faktori jsem jiz zminoval vyznam efektivniho vedeni linek

letecké dopravy. Pfi tvorbé€ sité linek letecké dopravy jsou pro dopravce klicové zejména dva

nasledujici faktory:

a) Pocet destinaci, které hodla dopravce obsluhovat, by mél byt stanoven v souladu
S potencionalni poptavkou po piepravé v danych destinacich, pfi¢emz je zaroven

omezen aktualni kapacitou jeho letadlového parku.

b) Doba, ktera je zapotiebi pro zahajeni provozu nové linky ¢ini z technického hlediska
piiblizné 3-5 mésicli, ovSem pokud bereme v uvahu i administrativni pritahy, mize se
tato doba vySplhat az na 18-24 mésict. Pokud chce dopravce usilovat o zkraceni této
doby, musi pocitat s obchodnimi ztratami v pocatku provozu linky. Divodem
takovychto priitahl je kapacitni omezeni letist, protoze piidéleni provozniho ¢asu na
vytizenych letiStich trva roky, v nejhorSim ptipadé hrozi zamitnuti zadosti. Dalsi
pfic¢inou miize byt zdlouhavé vyjednavani obchodnich ustupki ve prospéch leteckého
dopravce druhé strany. [2]
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Zpisoby vedeni linek letecké dopravy

Nejjednodussi zpasob vedeni linek je tzv. Point to point (Z bodu do bodu), kdy jsou vedeny
ptimé lety z vychoziho do koncového letisté. V praxi se tedy nejCastéji pouzivaji liniové sité,
pokud je doprava rozlozena pravidelné¢ mezi jednotliva letisté a je tim pddem mozné tato
letisté¢ propojit jednou linkou (Obrazekl). Podminujici pro tento zpisob je dostate¢na
poptavka v koncovych a vychozich bodech, ktera zajisti zisk dopravce. Liniové sit¢ jsou
nejCastéji, za dodrzeni ptredchozi podminky, vyuzivany nizkondkladovymi dopravci.

V piipad¢ klasickych dopravci je tento typ ekonomicky pouze pii vyuziti na hlavnich tazich.

Obrazek 2 — Liniova sit’ Obrazek 1 — RozsiFena liniova sit’
A C
/ A '
// - —
B (] - - - - - -
B D
Zdroj: Autor Zdroj: Autor

V ptipad€ narlstu prepravnich narokl dochazi u liniovych linek k pfetizeni, z tohoto divodu

jsou potom mezi misty s velkou intenzitou dopravy otevieny nové linky (Obrazek2).

U klasickych leteckych dopravci se v poslednich deseti letech zacal vyuZivat systém spojeni
mezi destinacemi nazyvany Hub and Spoke. V tomto systému jsou letisté rozdélena do dvou
kategorii: Hubs (tedy hlavni uzlova letist'€) a na letiSté regiondlni (Spokes). Piidruzena letiste
maji za ukol zajistit dopravu z urcité okolni oblasti o individualni rozloze do Hubu A. V Hubu
A dojde ke sdruzeni cestujicich (zbozi) do jednoho letu, ktery nasledn¢ sméfuje do Hubu B.
Z Hubu B jsou nasledné cestujici rozdéleni, dle koncové destinace, na piislusné regionalni

linky.

Systém umoziuje postihnuti vice tokt cestujicich mezi destinacemi za pouziti niz§iho poctu
letadel, dale se vyuziva u destinaci, kde z divodu nizké poptavky neni mozno realizovat

pfimé lety.

Pii implementaci systému Hub and Spoke je nutnd minimalizace pfestupnich Cast, s tim
spojena minimalizace cestovni doby pies Hub, ¢imz se zvysuje efektivita dopravy a je mozno

pojmout vétsi pocet spoju. Nevyhodou tohoto systému je, Ze tvofi narazovy letistni provoz.[1]
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Tabulka 1- Srovnani systémi

Srovnani systémii Hub and spoke a Point to point

Hub and Spoke Point to point
Vyhody Nevyhody Vyhody Nevyhody

Delsi  cestovni [ NejkratSi cestovni|Velkd  spotieba
Méné leth )
doba doba paliva

7513

, . Frekvence spoji|Vyssi  hodnoty
Uspora paliva

odpovida poptavce | emisi

_ ‘ Vyssi  hlukova
Nizsi emise
zatez

Nizs§i hlukova
Hodné letu
Zats7

Zdroj: ZIHLA a kol., Zden&k. Provozovdni podnikii letecké dopravy a letist. Brno: CERM, 2010, s. 23.
ISBN 978-80-7204-677-5.

2.2.3 Vyznamné organizace a umluvy v civilnim letectvi
Leteckd doprava svym mezinarodnim charakterem vyzaduje mezinarodni spolupraci a

koordinaci v t&chto oblastech:

e dopravné politicka (podminky pro letecky provoz mezi zemémi),

e obchodné ptfepravni (smlouvy mezi dopravci a prepravci),

e technicko provozni (normy vztahujici se na zptsobilost letecké techniky k provozu),
e Dbezpecnostni (vySetfovani nehod, poskytnuti pomoci pti nehodach),

e pravni upravy.

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

Tato Umluva vznikla vroce 1945 jako vysledek Chicagské konference, kdy bylo tieba
stanovit pravidla a podminky povalecného civilniho letectvi, proto se také n¢kdy tato umluva

oznacuje jako ,,Chicagska umluva®.

Prvni cast této imluvy upravuje vztahy mezi staty v ramci civilniho letectvi, dale také udava,
Ze stat ma uplnou suverenitu v oblasti vzduSného prostoru nad svym uzemim. To znamena, Ze
vSechna vojenska, policejni a celni letadla nejsou opravnéna se pohybovat bez zvlastniho

souhlasu konkrétniho statu nad jeho uzemim. Ve druhé casti jsou probirany okolnosti
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vytvoteni Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAO). Jsou zde definovany hlavni cile

této organizace, které budou rozebrany pozdéji.

Chicagskd umluva je zdkladnim mezinarodnim pravnim dokumentem, ktery je neustale
dopliovan o dodatky, které urCuji normy pro konkrétni oblasti letectvi. Tyto dodatky jsou po
doplnéni pieneseny do pravnich fada clenskych spolecnosti ICAO, at’ uz v plném, ci
upraveném znéni. Krom toho upravuje principy mezinarodni spoluprace mezi staty
z technického a obchodniho hlediska, stanovuje také postupy ziskani prava provozovat

mezinarodni leteckou dopravu. [3]
Dle Chicagské tmluvy je rozdélena letecka doprava na:

a) pravidelnou leteckou dopravu — je provozovana na zakladé dvoustranné dohody mezi
staty, smlouva je vyhotovena zpravidla na dobu neurcitou;
b) nepravidelnou leteckou dopravu - piepravni podminky si urCuje zemé, které se

preprava tyka.

Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAO)

ICAO ma sidlo v Montrealu a je samostatnou vladni organizaci OSN, vznikla na zakladé
Chicagské umluvy, jak jiz bylo uvedeno vySe. Mezi hlavni tkoly patii podpora rozvoje
letecké dopravy, uprava a tvorba norem pro mezindrodni letectvi. V sou€asnosti ma tato

organizace 196 ¢leni o
Hlavni tkoly, které vyplyvaji z Chicagské umluvy:

e udrzovat bezpeény celosvétovy rozvoj mezinarodniho civilniho letectvi,

e podporovat rozvoj letadlové techniky,

e podporovat rozvoj letovych cest a letiSt,

e usilovat o bezpecnou, pravidelnou a ekonomickou mezindrodni piepravu
prostfednictvim doporuceni organizace ICAQO,

e zabranovat diskriminaci mezi ¢lenskymi staty,

e spolu s ostatnimi subjekty letecké dopravy zajist'ovat bezpe¢nost letecké dopravy.

! dle rogenky ICAO 2010
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Cinnost ICAO #di Shromazdéni, Rada ICAO a Sekretariat.

Shromézdéni se kona jednou za tfi roky, mohou byt zastoupeny vsechny c¢lenské staty. Na
tomto Shromdzdéni se rozhoduje o budoucich ¢innostech organizace, schvaluji se vysledky

¢innosti a voli se rada ICAO.

Rada ICAO je volena na tfi roky a ¢ita 36 stalych zvolenych ¢lenti. Rada ICAQ voli do svého
Cela prezidenta. Kazdy stat financuje Cinnost svého zastupitele v Radé ICAO ze svych
prostiedkii, nejsou tedy hrazeny z financi organizace. Mezi hlavni tkoly Rady ICAQO patii
schvalovani mezinarodnich norem a doporuceni, dale Rada vykonava opatfeni pro zachovani
bezpecnosti a pravidelnosti mezinarodniho provozu letecké dopravy. Ke své ¢innosti ma rada
k dispozici napiiklad aeronavigacni komisi (fe$i technické aspekty letového provozu),

finan¢ni vybor, vybor proti nezakonnému zasahovani do civilniho letectvi, atd. [3]
V Cele Sekretariatu ICAQ je generalni sekretaf, kterému podléhaji tyto nasledujici odbory:

e odbor letecké navigace — tento odbor fesi naptiklad licencovani, leteckou informac¢ni
sluZbu, ochranu pfed nezadkonnymi Ciny,

e odbor letecké dopravy - fesi mj. ekonomické rozbory, prognozy a statistiku,

e odbor technické spoluprace,

e pravni odbor.

Mezinarodni sdruZeni leteckych dopravei IATA

Jedna se o prvni mezinarodni organizaci Vv civilnim letectvi a byla zalozena v roce 1919.
Jedna se o nevladni obchodné-provozni organizaci, jejimiz ¢leny jsou letecké spolecnosti.
IATA ma okolo 260 ¢lenskych spole¢nosti, sidlo organizace v Montrealu a vykonna kancelaf
sidli v Zenevé. Ve svych pocatcich pasobilo sdruzeni IATA jako regulator, dnes uZ ale
funguje jako podnikatelsky subjekt a koordinator héjici zajmy leteckych spolecnosti. Jelikoz
ruzné svétadily mohou mit rlizné odlisné potieby a specifika, ma IATA v téchto oblastech své

regionalni kancelare.

Jakékoliv leteckd spole¢nost, kterd provozuje pravidelnou leteckou piepravu, se miize stat

Clenem IATA. Ve sdruzZeni jsou rozliSovany dv¢ kategorie Clent:

a) aktivni cClenové — letecké spoleCnosti, které provozuji pravidelnou mezinarodni

YV oW

prepravu, plati vyssi ¢lenské ptispévky a maji hlasovaci pravo,
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b) pridruzeni ¢lenové — spolecnosti, kt. provozuji vnitrostatni pravidelnou prepravu, plati

nizsi piispévky a nemaji hlasovaci pravo.
Clenské ptispévky se urcuji na zékladé objemu mezinarodni pfepravy.

Sdruzeni IATA ma za kol napomahat tvorbé jednotného svétového systému letecké dopravy
a zjednodusit dopravni procesy. IATA dale usiluje o koordinaci spoluprace mezi ¢lenskymi
spolecnostmi, vytvaii normy pro postupy cCinnosti v letecké dopraveé, dale spolupracuje

S ostatnimi mezindrodnimi organizacemi a zajiSt'uje statisticky informace z letecké dopravy.

Rizeni jednotlivych Cinnosti sdruzeni IATA zajistuje vyrocni zasedani, vykonny vybor a

generalni feditel.

Vyro¢ni zasedani se kona kazdy rok, pokazdé v jinych ¢astech svéta. Béhem néj se rozhoduje
o zasadnich rozhodnutich v ¢innostech sdruzeni, dale se voli vykonny vybor a jeho prezident,

oboji na dobu jednoho roku.

Vykonny vybor se skladd z generalnich fediteld ¢i prezidenti clenskych leteckych
spole€nosti, schazi se dvakrat roéné a tesi zdkladni rozhodnuti za G€elem héjeni z4jmu civilni

letecké dopravy. [3]

2.3 Technologické faktory ovliviiujici leteckou dopravu
Rada technologickych faktort, plisobicich na leteckou dopravu, se z pohledu dopravce odviji

od vySe popsanych organiza¢nich a ekonomickych faktort. Naptiklad vybér letadel dopravct

je stejné tak ovlivnén piedepsanymi normami, jako jejich ekonomickymi poZzadavky.

2.3.1 Vybér letadel leteckého dopravce
Letadlovy park a proces vybéru letadel se odviji od individualni strategie rozvoje kazdého

dopravce, ktery pii vybéru zohlednuje kapacitu, bezpecnost a ekonomicnost. Samotny vybér
letadla a jeho nasledky ovlivituji dopravce v nasledujicich az deseti letech, Spatna volba tedy
s sebou nese dopravci finan¢ni, mozna dokonce existencni problémy. Pii vybéru letadla tedy
dopravce, kromé¢ vyse zminénych faktort, piihlizi k pofizovaci cené, ktera je vedle
provoznich nakladd a letovych parametrti také rozhodujici. Pfi zvazovani kapacity letadla je
velkym problémem odhad budouci poptavky, jelikoz interval mezi rozhodnutim
(objednavkou) a dodanim letadla trva zpravidla nejméné tii roky. Pfi Spatném odhadu

poptavky muze vzniknout dopravci nadkapacita letadlového parku.
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Vyrobcei se snazi pii tvorbé jednotlivych koncepci letadel vyhovét jednotlivym pozadavkim
dopravci,, vyvoj nového letounu ovSem miize trvat az patnact let. Vyrobci tedy vyviji

soucasné velka i Gispornéjsi letadla, aby vyhovéli piipadné variabilité pozadavka. [3]

Pii vybéru letadel dopravci zohlediuji pfedevsim nasledujici technologické faktory:

a) Spotieba paliva

Néklady na palivo tvoti piiblizn€ 10% z provoznich nakladi leteckych spolecnosti, tento
podil se mezi spoleCnostmi 1iSi na zdklad¢ jejich jednotlivych strategii. U modernich
nov¢jSich letount je spotieba nizsi, ddle maji tyto Stroje snizenou hlu¢nost a produkci emisi.
Letecké spolecnosti vybavené témito letadly tak maji konkuren¢ni vyhody oproti ostatnim

spolecnostem.
b) Vybavenost paluby

Toto kritérium vystihuje naptiklad kvalita a roztece sedacek, jejich konfigurace. Dale

naptiklad feSeni palubni kuchyné, tlozné prostory, atd.
C) Ostatni faktory
Mezi ostatni jsem zaradil naptiklad bezpecnost letadel, pozadavky na personal, atd. [1]

2.3.2 Struktura letadlového parku
Letadlovy park dopravce se mize skladat z letadel mnoha kategorii. Jednotlivé kategorie jsou

rozliSeny naptiklad podle doletu, kapacity, Sitky trupu, rychlosti letu nebo principu pohonu.

Ve své praci letadla rozdé€luji pouze do tii kategorii, a to podle principu pohonu.
Letadla s pistovym motorem

Cestovni rychlost téchto letadel se pohybuje kolem 320 km/h, jejich rychlostni potencial se na
této kvoté, v pribéhu vyvoje letecké dopravy prakticky zastavil. Z divodu této, v letecké
dopravé nizké rychlosti, maji oproti ostatnim typtim omezenou doletovou vzdalenost. Provoz
téchto letadel je spojen se znac¢nou hlucnosti, jejich kapacita je na dnesni poméry také velmi
nizka (3-4 cestujici), protoze se v letecké dopravé pouzivaji jen obcas, napiiklad jako

aerotaxi.
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Obrazek 3 - Pistové letadlo Cessna 421

Zdroj: generalhobby.com

Turbovrtulova letadla

V prubéhu letecké dopravy byla turbovrtulova letadla vytlacena letadly tryskovymi, ptesto se
ale doposud tento typ letadel pouziva. Tato letadla jsou vhodna pro lety na kratké vzdalenosti,
pti vysoké frekvenci letd, jejich ptfiprava a udrzba je v téchto ptipadech pro dopravce méné
naro¢na, nez u tryskovych letadel. Déle jsou turbovrtulovad letadla vyuZivana napiiklad
v komplikovanéjSich provoznich podminkach, jelikoz vyzaduji kratsi pfistavaci drahy nez
proudova letadla a jejich opravy a udrzba nevyzaduji Spi¢kovou techniku.

Obrazek 5 - Turbovrtulové letadlo Beechcraft Obrazek 4 - Proudové letadlo Boeing 787

Zdroj: business.sittravel.cz Zdroj transport-logistika.cz

Proudova letadla

Tento typ letadel je v soucasnosti dopravci vyuzivan nejvice, oproti ostatnim typim ma
nejvyssi prepravni rychlost, dale niz§i poruchovost a také niz8i hlucnost. Tyto letouny se
Vv literatufe dale dé€li podle velikosti, doletu nebo kapacity na malé, stfedni a velké. Proudova

letadla se kapacitné pohybuji v fadu nékolik stovek cestujicich. [2]
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2.3.3 Hodnoceni kvality letadlového parku

Kvalita letadlového parku dopravce vypovidd o jeho zodpovédnosti a financni situaci, coz
mimo jiné prispiva k celkovému dojmu cestujicich z prepravy. Kvalitu Ize hodnotit z mnoha
hledisek, naptiklad podle véku letadlového parku, vzhledu letound, jejich udrzby a také podle

technologického ¢i palubniho vybaveni.
adl) Vék letadlového parku

Vek letadlového parku daného dopravce se posuzuje podle pramérného véku vSech
obsazenych letount. Tento pramér vypovida, jak jiz bylo zminéno v tivodu, 0 spolehlivosti
dopravce nebo také o bezpecnosti jeho nabizenych sluzeb. Navzdory tomu, Ze Zivotnost
letadel ¢ini az 40 let, letadlovy park vétSiny dopravct ma 90% podil letadel, ktera jsou mladsi

nez 20 let.
ad2) Vzhled letadel

Vzhled vnéjsich prostorti letadel ma velky vliv na spokojenost cestujicich, kromé Cistoty sem
fadime napf. i funkénost vSech komponent v kabiné cestujicich. V pfipad€, Ze dopravce na
tyto faktory nedba, mohou u cestujicich piipadné nedostatky vzbuzovat nedlivéru ve

spolehlivost letounu.
ad3) Udrzba letadel

Samotna udrzba letadel patii mezi velmi regulované kritérium. Kazda oprava ¢i udrzba musi
byt peclivé dokumentovana a musi byt vykonana certifikovanym odbornikem. Jak jsem jiz
zminil, nédkladna udrzba podléha regulaci konkrétniho statu. Tato skutecnost zptisobuje, ze
néktefi dopravci ve snaze uspofit, se registruji v zemich s mirnéj§imi podminkami.
Z bezpecnostnich duvoda byl tedy v ramci zemi EU vytvoien ,blacklist téchto leteckych
spoleCnosti a témto spole¢nostem pak nebyva povolovan vstup do vzdu$ného prostoru

Clenskych stati EU.
ad4) Technicka vybavenost a charakteristiky

Timto terminem rozumime vybavenost prostoru pro cestujici. Zahrnujeme sem naptiklad
zébavni systémy ¢i komunikaéni techniku, pohodli sedadel, vzdalenost mezi nimi a jejich
pocet vedle sebe. Dale sem ftadime napiiklad spotiebu paliva, hlucnost, dolet nebo

ekologi¢nost letadel. [2]
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3 Soucasny stav letecké dopravy CR
V posledni Casti své prace se budu zabyvat soucasnou situaci letecké dopravy v nasi zemi. Po

padu komunismu vznikly v tehdejiim Ceskoslovensku nové piilezitosti pro rozvoj letecké
dopravy v CR. Civilni letectvi, tak diky vzniku mezinarodnich obchodnich vztaht a
mezinarodnich aktivit vibec, zaznamenalo prudky rozvoj. Na druhou stranu zruSeni
tehdejSich bariér zapticinilo pokles vykonu ve vnitrostatni letecké dopraveé. Letecka doprava

tvoii vyznamnou ¢ast celkového ekonomického sektoru CR.
Vhnitrostatni letecka doprava

Jak jsem jiz zminil v ivodni €dasti, vnitrostatni letecka doprava u nas postupné ztraci na
vyznamu, dé&je se tak z divodu rozvoje konkuren¢nich typi doprav. Jak muZzeme vidét
V nasledujicim grafu, zaznamenava tato doprava od roku 2008 znatelny upadek. Jednim
z divodi muze byt naptiklad zavedeni rychlovlakii na trat€¢ mezi regionalnimi meésty
(Pendolino). Pro bézné cestujici je logicky vyhodné&jsi volit pozemni alternativy, z tohoto
diavodu jsou nékteré vnitrostatni linky leteckych dopravet ruseny, jedna se naptiklad o linku
Praha — Brno (zrusena 25. ¢ervence 2011). Dle mého nazoru miizeme ocekavat do budoucna
dalsi poklesy pravidelné wvnitrostatni letecké prepravy, moznd dokonce jeji vymizeni.
Vnitrostatni letecka doprava tak bude mit vyznam pouze pro sluzebni cestujici, kteti na rozdil
od ostatnich béZznych cestujicich, v nékterych piipadech uptfednostiuji rychlost pfed cenou

piepravy.

Obrazek 6 — Vyvoj vykonii vnitrostatni piepravy

Objem vnitrostatni prepravy cestujicich
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Zdroj: MDCR
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Mezinarodni letecka doprava

Oproti vnitrostatni dopraveé prochazi mezinarodni letecka doprava znatelnym rozvojem, ktery
sttedoevropskym leteckym uzlem. DalSim podptirnym faktorem pro rozvoj letecké dopravy u
nés byl vstup CR do Evropské unie a s tim spojené zahrnuti do Schengenského prostoru, diky
¢emuz v jeho ramci probiha, od roku 2008, odbaveni cestujicich bez celnich a pasovych

kontrol.

Obrazek 7 — Vyvoj vykonii mezinarodni piepravy

Objem mezinarodni prepravy cestujicich
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Zdroj: MDCR

Diky vySe uvedenym faktiim stoupa objem civilni piepravy cestujicich, jak je mozné vidét na
v grafu na Obrazku 7. Dalsim dtsledkem vstupu do Schengenského prostoru bylo vybudovani
nového terminalu na letisti Praha. Tento terminal je uréen pravé pro odbavovani cestujicich
do stati Schengenského prostoru. Letecka doprava tak v poslednich letech prochazi,
V porovnani s ostatnimi druhy dopravy, nejrychlej$im tempem rastu. Leteckd doprava je
zaroven jedinym sektorem dopravy u nas, ktery nevyzaduje podporu ze statniho rozpoctu. Pro
zachovani vyznamu CR, jakoZto stfedoevropského leteckého uzlu, je nutno udrzovat alespoi
dosavadni tempo rozvoje letecké dopravy. Vyhledové ma rozvoj letecké dopravy v Cesku

stale jesté potencidl, jedinym brzdicim faktorem zlstava vyhledové kapacita letist’.
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3.1 Uspoiadani letist v CR
V CR existuje 97 letist, ale pouze 24 z nich ma statut mezinarodniho letiité a pouze sedm je

urceno pro mezinarodni pfepravu osob.

Mezi nejvétsi letiste CR, urend pro mezindrodni civilni pfepravu osob u nds patii letiSté

Vv téchto méstech:

e Praha,

e Brno,

e Ostrava,

e Pardubice,

e Karlovy Vary.
Vsechna vyse zmin&na letisté lze rozdélit podle vyznamu pro Ceskou republiku na:

e letisté celostatniho vyznamu,
e regionalni letiSte,

e ostatni (naptiklad sportovni letiste).

Obriazek 8- Pohyby na letiftich v CR

Pocty pohybi na vybranych letistich v CR 2008 - 2011
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Zdroj: Roc¢enky vybranych letist’
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Tabulka 2- Pohyby na letidtich v CR

Podty pohybiil na vybranych letistich v CR 2008 - 2011

Praha Brno Ostrava | Karlovy Vary Pardubice
2008 | 178600| 29303| 17200 5575 1560
2009| 163800 | 30513 16 200 7 632 994
2010| 156 000 | 25 027 14 300 6 936 1236
2011 | 151000 26 837 15 200 6 891 1 826
2012 | 131618| 29885| 15484 5826 2 303

Zdroj: Rocenky vybranych letist’

Obrazek 9- Pocet odbavenych cestujicich

Pocty cestujicich na vybranych letistich v €R 2008 - 2011
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Tabulka 3- Pocet odbavenych cestujicich

Podty cestujicich na vybranych letigtich v CR 2008 - 2011
Praha Brno Ostrava | Karlovy Vary | Pardubice
2008 | 12630000 | 506 000 | 354 000 82 000 86 863
2009 | 11 640000 | 440000 | 307 000 68 000 49 032
2010| 11556 000 | 396 000 | 280 000 71 000 62 302
2011| 11789000 | 557 000 | 274 000 99 000 65 246
2012 | 10800 000 | 534 000 | 288 393 103 682 125 008

Zdroj: Rocenky vybranych letist’
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3.1.1 LetisSté Vaclava Havla Praha
Prazské letisté patii k jedném z nejvétsich ve stfedni a vychodni Evropé, nebot’ spojuje Prahu

se 130 destinacemi po celém svété. Rocné je na tomto letiSti odbaveno 11,5 miliona

cestujicich, pfepravu zbozi na ném poskytuje v soucasnosti pét dopravcu:

e Ceské Aerolinie, a.s.,
e Travel Service, a.s.,

e Time Air,

e Grossman Jet Service,
e ABS Jets.

LetiStni komplex obsahuje tfi odbavovaci termindly:

e Termindl 1 —je uréen pro lety mimo Schengensky prostor,
e Termindl 2 — je urcen pro lety v ramci Schengenského prostoru,

e Termindl 3 — je uren pro odbaveni malych soukromych letadel.

Drahovy systém se sklad4 ze dvou drah (hlavni a vedlej$i Runway), dle tii prstl, 55 gati a 33

nastupnich mostu. [6]

Projekt paralelni drahy na Letisti Vaclava Havla Praha

Pro zajisténi dal§iho rozvoje letecké dopravy je zapotiebi zvysit drdhovou kapacitu Letiste
Vaclava Havla Praha, které odbavuje cca 93 % vsech cestujicich v Ceské republice. Uz od 90.
let vyrazné€ roste pocet odbavenych cestujicich na Ruzyni a s tim i pocet pohybt letadel.
Nejvyraznéjsi nartist nastal v roce 2004, po vstupu CR do Evropské unie, kdy provoz
mezirocn¢ stoupl o 23%. Nartst poptavky pokracoval i v dalSich letech a bylo nuté fesit
problém s nedostatecnou kapacitou letist€. Stavebnimi Upravami drahového systému a
zavedenim modernich postupi pii fizeni letadel bylo dosazeno nartstu hodinové kapacity
z 34 letadel v roce 2004 az na 46 letadel v soucasnosti. Dalsi navySeni je mozné pouze v fadu
jednotek a za cenu vysokych investic, protoze soucasny drahovy systém, ktery pochazi ze 70.

let, vyrazné navysSeni neumoziuje.
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Jedinym moznym feSenim je proto vystavba nové paralelni drahy, tzv. RWY 24L ( Draha 24

leva), jejiz vybudovani bude mit nasledujici o¢ekavané piinosy:

e vyraznym zpusobem se navysi kapacita drahového letist¢ na vice nez 70 letadel za
hodinu;

e umozni i nadale uspokojovat zvysujici se poptavku cestujicich po letecké doprave;

« usnadni rozvoj cestovniho ruchu v Ceské republice a tim zvysi poptavku v terciarni
sféte — ubytovani, stravovani, maloobchod, kultura atd.;

o zvysi bezpecnost provozu letadel — na jedné draze budou letadla ptistdvat a z druhé
startovat;

e jeji vybudovani a nésledné zprovoznéni piispéje do roku 2020 k vytvoteni 17 tisic
novych pracovnich mist, zejména v Praze a Sttedoc¢eském kraji;

e utlumi provoz na vedlejsi draze, jejiz vyuzivani zatézuje hlukem na 200 000 obyvatel

Prahy a okoli.

| pfes docasnou stagnaci letecké dopravy Letist¢ Praha, a.s. dale intenzivné pracuje na
projektu vystavby paraleni drahy. V fijnu 2011 se podafilo ziskat souhlas Ministerstva
zivotniho prostredi s predlozenou Studii vlivu vystavby na zivotni prostiedi. V souc¢asné dob¢
je zpracovavana dokumentace pro vydani stavebného povoleni. Dokonceni vystavby je

planovano do roku 2020.

3.1.2 Cesky Aeroholding, a.s.
Akciova spolegnost Cesky Aeroholding vznikla v bieznu 2011 spojenim statnich firem, které

se zabyvaji leteckou pfepravou. Pod né€j byly postupné déle pfidruzovany dalsi spole¢nosti
pusobici v oboru letecké prepravy v Praze, a to za t¢elem zlepSeni koordinace mezi témito

¢lanky ve snaze docilit finan¢nich tspor.
Pod Cesky Aeroholding, a.s. spadaji nasledujici dcefinné spole¢nosti :

e LetiSté Praha, a.s.,

e Ceské aerolinie, a.s.,

e HOLIDAYS Czech Airlines,
e CSA Services,

e Czech Airlines Technics,

e Czech Airlines Handling.
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Ptedchozi vyjmenované spolecnosti, za ucelem koordinace, sdileji sluzby jako naptiklad

fizeni lidskych zdroj, IT, ucetnictvi a pravni sluzby.

Cesky Aeroholding, a.s. od doby svého vzniku odkoupil dcefinné spole¢nosti CSA.
Donedéavna pod n¢j pattila také spole¢nost Czech Airlines Training Centre, zabyvajici se
vycvikem posadek letadel a provozniho personélu, ta ale od ijna 2012 spada pod Rizeni

letového provozu CR.

Jako posledni se staly soucasti Ceského Aeroholdingu, a.s. Ceské aerolinie, a to v srpnu 2012,
kdy byla podepsana smlouva o vkladu akcii CSA do zakladniho kapitalu aeroholdingu.

V soucasné dobé tedy stat vlastni 95,7% podil akcii CSA. V ramci aeroholdingu se usiluje o
revitalizaci CSA, jelikoZ ty, v soucasné ekonomické situaci, prodélavaly v poslednich letech

ztraty a byly nuceny prodavat dlouhodoby majetek.
3.1.3 Rizeni letového provozu CR, s.p.

Podnik Rizeni letového provozu CR, s.p. (RLP CR) byl zaloZen 28. 12. 2004. Jedna se o
staitni podnik se stoprocentnim vlastnictvim stitu. Organizaéné¢ je zaclenény v ramci

Ministerstva dopravy, Odboru civilniho letectvi.
Hlavnim pfedmétem ¢innosti RLP CR, s.p. je zejména:

« poskytovani letové provoznich sluzeb ve vzdusném prostoru Ceské republiky a na
mezinarodnich letiStich v Praze, Brng, Ostravé a Karlovych Varech,

o fizeni toku letového provozu,

e organizace a fizeni vyuZivani vzdusného prostoru,

e poskytovani patraci a zdchranné sluzby,

o poskytovani letecké informacni sluzby,

zajiSténi provozu a udrzby infrastruktury pro poskytovani sluzeb.

RLP CR, s.p. je ¢&lenem né&kolika mezinarodnich organizaci jako jsou CANSO (Civil
Aviation Navigation Services Organization) se sidlem v Amsterdamu a EUROCONTROL
(European Organisation for the Safety of Air Navigation) se sidlem v Bruselu. V ramci téchto
organizaci se RLP CR aktivné G¢astni mezinarodnich projektt, jejichz cilem je rozvoj letové

provoznich sluzeb se zaméfenim na nartst kapacity pii zajisténi maximalni miry bezpecnosti.
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Mezi hlavni projekty patii projekt SES — Single European Sky, zaméfeny na efektivngjsi
rozdéleni vzduSného prostoru Evropy bez ohledu na statni hranice, a déale pak projekty
zamé&fené na snizeni vlivu letecké dopravy na zivotni prostiedi, jako jsou CDA — Continues
Descend Approach (postup plynulého klesani letadla z cestovni hladiny na letiSté pfistani) a
CDM — Collaborative Decision Making (projekt vzajemného sdileni informaci na letistich, za

ucelem zkraceni doby pojizdéni a ¢ekani letadel pted odletem).

Hospodafeni podniku RLP je v poslednich letech vyrovnané nebo s mirnym ziskem (50 -
150mil. K¢&). Vytvofeni vyrazného zisku u RLP neni mozné z déivodu omezeni mezinarodnimi
pravidly. Pokud by RLP vytvofilo neimérmny zisk, znamenalo by to, Ze vybira od dopravcii
ptili§ vysoké poplatky za tratové a piiblizovaci sluzby a v souladu s pevné stanovenymi
mezinarodnimi pravidly by musely byt v dalSich letech tyto poplatky sniZeny, aby se penize

vratily leteckym dopraveim.

Protoze poplatky za letové provozni sluzby tvoii zhruba 10 % nékladii leteckych spolecnosti,
je efektivita jednotlivych poskytovateld letovych provoznich sluzeb dilezitym faktorem, ktery

ovlivituje ekonomiku dopravc.

3.2 Leteéti dopravci v CR
Piednim leteckym dopravcem v CR je spole¢nost Ceské Aerolinie, a.s. Jak jiz bylo zminéno

je tato spoleénost soucasti Ceského Aeroholdingu.

3.2.1 Ceské Aerolinie, a.s.
CSA piisobi v oboru letecké dopravy jiz pies 89 let. Tento piedni ¢esky letecky dopravce se
zamé&fuje predevS§im na pravidelnou leteckou dopravu. Dalsi sluzby spojené s procesem

letecké piepravy jsou zajistény prostiednictvim dcefinych spole¢nosti Ceskych Aerolinii.
Jedna se napftiklad o tyto sluzby:

e odbaveni cestujicich,
e udrzba letadel,
e vycvik posadky,

e pieprava zasilek, apod.
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Organizacni struktura

Vedeni spolenosti ma na starost Valnd hromada, Dozor¢i rada a Predstavenstvo. Valna
hromada je nejvyssim spravnim organem spolecnosti Je tvotena akcionati (95% Ministerstvo
financi) a jeji pravomoci urcuje, vedle stanov spolecnosti, také obchodni zakonik. Dozorc¢i
rada vykonava dohled nad podnikatelskou ¢innosti a nad ¢leny predstavenstva. Je tvofena
Sesti Cleny, ztoho dva voli zaméstnanci spoleCnosti a zbyvajici Ctyfi vSichni akcionafi.
Pfedstavenstvo spole¢nosti zaujima funkci vrcholného rozhodovani v oblasti ¢innosti, které

nejsou popsany ve stanovach nebo pravnich predpisech.

Obrazek 10 - Organizaéni schéma

Valna hromada
{akecionafi)

]

; Karnise pro audit
Kancel4F taje r'nlnfka Dozoréi rada
spoleénosti

Vybor pra fizeni rizik

Piedstavenstvo

IS

Vybor pro holding

Zdroj: Vyrotni zprava CSA 2010

Distribuéni kanaly
Spole¢nost vyuziva k distribuci svych sluzeb nésledujici formy distribu¢nich kanala:
a) Vlastni kancelaie

Tyto kancelafe zajist'uji prodej piepravy koncovym zakaznikim. Celkem v CR a v zahrani¢i

je spolecnost zastoupena prostifednictvim vice nez 28 téchto kancelaii.

b) Agentury

vvvvvv

zprostiedkovatelt dopravy mezi spolecnosti a koncovym, vétSinou firemnim zakaznikem.
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c) Internet

Internetovy prodej letenek je vyhodnéjsi pro letecké dopravce obecné, a to z diivodu nizkych
nakladd na distribuci. CSA se tento typ prodeje snazi podporovat prostiednictvim riiznych

prodejnich kampani (napt. zlevnéné letenky pii ndkupu pfes internet).
d) Kontaktni centrum

Tato distribu¢ni cesta je zalozena na telefonické obsluze, ktera probiha az v osmi svétovych
jazycich, a to 24 hodin denné. Kontaktni centra CSA jsou provozovana dcefinou spole¢nosti
Kontaktni centrum pro zakazniky Ceskych aerolinii, a.s. a jejich tkolem je prace s
cestujicimi, z nichz néktefi jsou klienty vérnostnich programi, dale poskytovani informaci

cestujicim a také zpracovani rezervaci.

Marketing

Spole¢nost na zdkladé prizkumt, které obsahovaly kritéria vybéru dopravce zakaznikem,
ptistupuje k tvorbé vlastniho produktu. Se zdkaznikem se spolecnost snazi komunikovat tak,

aby ovlivnila jeho preference ve svilij prospéch.

Spolecnost dale pro své cestujici poskytuje vérnostni programy, konkrétné program OK Plus.
Tento program je poskytovan jak obycejnym, tak sluzebnim cestujicim nebo firmdm. Princip
tohoto vérnostniho programu se piili§ nelisi od standardu, ktery jsem jiz dfive ve své praci

popsal.

Vérnostni programy Ok Plus a Ok Plus Corporate

Spolegnost Ceské Aerolinie nabizi svym cestujicim vérnostni programy, které odméuji

cestujici za pravidelné vyuzivani sluzeb.

Vérnostni program Ok Plus je nabizen cestujicim , jakozto fyzickym osobam. Po ptihlaseni
do programu dostane uchaze¢ vérnostni kartu. Na konto této karty se cestujicim ukladaji body
jak za nalétané mile, tak za poskytované neletecké sluzby partnerii programu. Mezi letecké
partnery patii vSechny ¢lenské spolec¢nosti aliance Sky Team. Neletecti partneti zase poskytuji
sluzby jako pljCovani aut a ubytovani. Dokonce také prodej elektroniky, ¢i pohonnych hmot.

Cestujici mohou tyto body vyuzit naptiklad k nakupu bonusovych letenek. Pokud cestujici
56



vyuziva lety v ramci aliance Sky Team opravdu ¢asto, mize obdrzet namisto dosavadni
Clenské karty kartu stfibrnou (nasledné pak zlatou, nebo platinovou), ze které je mozné Cerpat
vetsi vyhody nez z karty predeslé (moznost piepravy vice zavazadel nez obvykle, vyuziti

vyssi letecké tfidy za nizsi cenu, atp.)

Vérnostni program Ok Plus Corporate funguje na podobném principu jako vyse popsany
vérnostni program, ale je nabizen pravnickym osobam. Pravidla vérnostnich programi se ale
vztahuji na vSechny zaméstnance firmy, tudiz pokud vyuziji let pro ucely sluzebni cesty jsou
body piipocitané na konto firmy a z nich miize firma Cerpat napiiklad bonusové letenky pro

dalsi sluzebni cesty.

CSA Holidays

Jedna se o spolecnost, ktera je soucasti Ceského Aeroholdingu. CSA Holidays je cestovni

kancelafi, ktera nabizi jak rekreacni z4jezdy, tak feSeni dopravy na sluzebnich cestach.

Letadlovy park

Letadlovy park spole¢nosti CSA, a.s. tvoii v soutasné dobé 33 letadel a jedna se o letadla

pochézejici od tii vyrobcl: Boeing, Airbus, ATR.

Od spolecnosti Airbus je v letadlovém parku zahrnuto 19 letadel (A319, A320, A321), kterad
jsou vyuzivana na kratké az sttedné dlouhé lety. VSechna tato letadla jsou opatiena zabavnim
systtmem. Dale je v letadlovém parku zastoupeno 8 letounti Boeing B737, které jsou
vyuzivany opé€t na stiedni a kratké traté. Zbyvajici turbovrtulova letadla ATR jsou vyuzivany
pouze na kratké vzdalenosti, naptiklad na lety do Berlina nebo Bratislavy. Jak je mozné vidét
v nasledujicim grafu, dusledky hospodaiské recese se velmi vyrazn€ promitaji také do

letadlového parku CSA. Z diivodu ztratovosti byla spole¢nost nucena prodat nékteré letouny.

[7]
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Obrazek 11 - Vyvoj poétu letadel CSA

Vyvoj poétu letadel CSA v letech 2008 - 2012
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Zdroj: www.csa.cz

3.2.2 Travel Service, a.s.

Travel Service, a.s. se specializuje na charterové lety pro klienty cestovnich kancelaii a
pravidelné lety provozuje prostfednictvim obchodni znac¢ky SmartWings. Pod touto znackou
poskytuje lety naptiklad do Francie, Italie, Recka a Spanélska. Mimo Evropu provozuje
pravidelné lety do Dubaje ve Spojenych Arabskych emirdtech. DalSim produktem této
spole€nosti jsou privatni lety Bussiness Jet, které¢ jsou zamétfeny piedevSim na obchodni
cestujici. Pro tyto privatni lety spole¢nost vyuziva proudovych letadel, kterd umoziuji
prepravu az deviti osob. Tyto pravidelné lety jsou zalozeny na minimalizaci ceny, tzv. low
cost pristupu. Spolecnost byla zalozena v roce 1997 a v soucasnosti patii mezi nejvetsi
soukromé letecké dopravce. Jejich letovy park Citd v soucasnosti 28 letount od vyrobcl

Boeing a Cessna. [8]

Spoleénost Travel Service, a.s. v soucasnosti ptisobi v CR, na Slovensku, v Madarsku a také
v Polsku. Od listopadu 2012 spole&nost provozuje také lety do USA. Jediny piimy spoj z CR
do USA dosud poskytovala pouze spole¢nost Delta Airlines, ktera (taktéz v listopadu) provoz

této linky ukon¢ila.
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3.2.3 ABS]Jets
Spolecnost ABS Jets byla zalozena v roce 2004 v Praze, zamétuje se na provozovani business

letd na Gzemi stfedni a vychodni Evropy. Spole¢nost ma v soucasné dobé¢ ptiblizné 200
zaméstnancl, na prazském letiSti vlastni dva hangary a ma zékladnu v Praze a Bratislave.
Spolecnost déle poskytuje servisni stfedisko a handlingové sluzby. V roce 2011 spolecnost
vykazala zisk 43,4 mil. K&. Pro provoz vyuziva pfevazné malé, nékdy stfedné velké letouny.

Letadla v jejich letadlovém parku maji primérny vék 3 roky.

3.2.4 Time Air
Podobné jako ABS Jets se i tato spolecnost zaméfuje prevazné na obchodni cestujici.

Spolecnost se snazi ziskat klienty prostiednictvim dopliikovych sluzeb. Vyjma poskytovani
ptepravy dale Time Air zajistuje poradenstvi nebo rovnou zprostfedkovani koupé letadla.

Letadlovy park spole¢nosti zahrnuje jak turbovrtulova, tak proudova letadla.

3.2.5 Grossman Jet Service
Spolec¢nost byla zalozena v roce 2004. Jakozto vétsina leteckych dopravcei specializujicich se

na obchodni cestujici, poskytuje tato spole¢nost, kromé letecké dopravy, také poradenstvi a

udrzbu letadel.

Obrazek 12 - Pocet letadel nejvétSich leteckych spolecnosti

Pocet letadel nejvétsich leteckych spoleénosti v €R v roce 2012

mCSA

M Travel Service
ABS Jets

M Time Air

B Grossman jet service

Zdroj: Roc¢enky vybranych leteckych spole¢nosti

3.3 Organizace letecké dopravy v CR
Organizaci letecké dopravy u nas se zabyva Ministerstvo dopravy CR které také rozhoduje o
udglovani licenci zahrani¢nim leteckym dopravetim na tizemi CR a sjednava rizné dohody.

Tyto sjednané dohody piendsi do pravniho fadu nasi zemég.
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Piimo pod Ministerstvo dopravy CR spada Odbor civilniho letectvi, ktery reprezentuje nasi

republiku v mezinarodnich organizacich a dohlizi na dodrzovani ptedpist civilniho letectvi.

Ministerstvu dopravy je pak jesté podtizen Utad pro civilni letectvi (dale jen UCL), ktery
prenasi jednotlivd nafizeni EU, tykajici se civilniho letectvi, do naSich pravnich norem.
Vsechny jeho ¢innosti a pravomoce jsou definovany v zakoné ¢. 49/1997 Sb. UCL je podiizen
Ministerstvu dopravy a byl zaloZen v roce 1997. UCL dohlizi na vykonavani &innosti jak
leteckych dopravetl, tak provozovateli letist v CR zda neodporuji predpisim Evropského

spoleCenstvi.

Do kompetenci UCL dale spada vedeni leteckého rejstiiku, ktery obsahuje viechna letadla,
ktera jsou vedena at’ uz fyzickou nebo pravnickou osobou, jenz sidli v CR. Dale rozhoduje o
provozni zpusobilosti letadel a ptfidéluje poznavaci znacky, také rozhoduje o zplsobilosti

leteckého a pozemniho personalu.

Co se tyka letist, vede UCL jejich evidenci a dohliZi, zda je jejich provoz veden v souladu
s pravni normou, a také kontroluje povinnosti vlastnikd letist. Dale wfad rozhoduje o
schvaleni zadosti o provozovani letisté a 0 zptisobilosti letisté k provozu. Pokud chce, at’ uz
pravnickd nebo fyzicka osoba, poskytovat letecké sluzby (odbavovéni, navigace, atp.) musi

mit takté povoleni od UCL.

3.4 Marketingovy prazkum

3.4.1 Cile prazkumu

Abych byl schopen ve své praci formulovat opatteni, ktera dokazi posilit pozici leteckého
dopravce na trhu, rozhodl jsem se vyuzit marketingovy priizkum v dotaznikové formé. Jelikoz
vysledny dojem z piepravy utvaii nejen proces odbaveni a samotny let, rozhodl jsem se
Vv dotazniku zaobirat také dopravou na letiSt¢ a zpét. Dopravu na letisté sice drtiva vétSina
leteckych dopravci neposkytuje, ale pro CR ma, dle mého nazoru, velky vyznam, co se tyka
budovani vizitky uzlového letist€¢ Evropy. Otazky se pochopitelné tykaji pouze Letiste

Véclava Havla Praha, jelikoZz mé pro leteckou dopravu v CR bezpochyby nejvétsi vyznam.

3.4.2 Vybér vzorku
Pro priizkum jsem se snazil zdmérné€ vybrat takovou cilovou skupinu, abych doséhl co nejvice

reprezentativniho vzorku. Pokud bych chtél docilit vypovidajictho vysledku ohledné
preferenci Ceskych cestujicich, musel bych nashromézdit alespon tisicovku respondentil, coz

je nad mé mozZnosti. Shromazdovani takového poctu respondentl jsem se tedy pokusil
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nahradit peclivym vybérem respondentl, kdy jsem se snazil do vzorku zahrnout vSechny
skupiny obyvatel, tedy jak studenty, tak pracujici, atp. Sviij prizkum jsem tedy sice umistil na
internetovy portal vyplnto.cz, kde byl vefejné dostupny, ale pfevaznou vétSinu respondentii
jsem aktivné vyhledaval. Domnivam se totiz, Ze tento web navstévuji hlavné studenti, a pokud
bych se spoléhal pouze na informace nashromdzdéné od navstévnika vySe zminéného webu,

nedopracoval bych se k vypovidajicimu vysledku.

3.4.3 Specifikace cilové skupiny respondentt
Pti vybéru respondentli jsem se zaméfil na skupinu cestujicich, u kterych predpokladam, ze

nejvice vyuzivaji leteckou dopravu. Podle mych piedpokladii nejvice vyuzivaji leteckou

dopravu dvé skupiny lidi: studenti a pracujici.

Prvni skupinu, kterou jsem dotazoval, byli studenti od dvaceti let vyse. Tato skupina vyuziva
letecké sluzby napt. ze studijnich nebo rekreacnich divodu, ptestoze se dle mého nazoru
pfevazné nejednd o finan¢né zcela samostatnou skupinu. Vékovy prah dvaceti let jsem se
rozhodl zvolit proto, abych prizkum zaméfil na ty studenty, kteti maji nejvétsi predpoklady
k vyuzivani letecké dopravy. Vychazim totiz ztoho, Ze mladsi studenti nebo studenti
stiednich Skol tolik nevyuzivaji studijni, rekrea¢ni nebo pracovni pobyty v zahranici, at’ uz se

jedné o letni brigady nebo zahrani¢ni staze, pti kterych by mohli vyuzit leteckou dopravu.

Druhou skupinu piedstavuji pracujici lidé. Zde jsem se zamé&fil zejména jak na pracovniky
typu manazera prvni a stfedni linie, tak i ostatni pracovniky, jelikoz ptedstavuji nejpocetnéjsi

skupinu v porovnani s vrcholovym vedenim.
Zdroje respondentii

Konkrétni skupinu studentl jsem oslovoval prostiednictvim socidlnich siti, coz se nakonec
ukédzalo jako nejjednodussi zdroj, jelikoZ neni nutné tuto skupinu pracné segmentovat.
Uzivatelé socialnich siti o sob& poskytuji dostatek informaci sami. Diky této skute¢nosti neni
tteba oslovovat respondenty kazdého zvlast, ale staci jeden dotaznik zaslat konkrétnim
zajmovym skupindm, pod kterymi se uZivatelé socidlnich siti sdruzuji. V piipadé mého

prizkumu pochézi ze socialnich siti ptiblizné 46% respondentt.

Jak jsem jiz zminil, m{j dotaznik byl vefejné pfistupny na portalu vyplnto.cz, ze skupiny
uzivatelli tohoto portalu pochazi pouze piiblizné 3 % respondentli, ¢imz byly vylouceny mé,
vySe popsané obavy znizké vypovidaci hodnoty zkoumaného vzorku. Respondenti z této

skupiny jsou jedini, kteti byli nashromaZzdéni pasivné.
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Nakonec ke zbytku respondentd, 51 % tvoti skupina pracujicich lidi. Tyto respondenty jsem

vyhledaval piimo, at’ uz prostfednictvim emailli, komunikacnich prostifedkii u mé

V zameéstnani nebo osobniho pohovoru.

3.4.4 Typy otazek a vysledky priizkumu
Pro sviij dotaznik jsem pifevazné volil uzaviené otazky, abych od vyplnovani respondenty

neodradil. Pouze u otazky cislo tfi jsem zvolil otdzku otevienou, jelikoz je to vzhledem

vvvvvv

mésice v konecném poctu 102.
1. Kolikrat ro¢né cca vyuzivate leteckou dopravu?
a. 1-2x (82 respondentll),

b. 3x-5x (17 respondentit),

c. vice nez 5x (3 respondenti).

Tuto otazku jsem pouzil zdmérné na zaCatku dotazniku, abych vyloucil z prizkumu

respondenty, ktefi letecky necestuji, ptipadné cestuji velmi malo.

Obrazek 13 — Pravidelnost vyuZivani letecké dopravy

Rocni cetnost vyuziti letecké dopravy oslovenymi
respondenty

Zdroj: Autor
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2. Za jakym ucelem prevazné leteckou dopravu vyuZzivate?
a. rekreace (88 respondentt),
b. pracovni Gcely (9 respondenttt),

C. studijni tcely a jiné (5 respondenttt).

Cilem této otazky bylo napomoci ptipadnému dopravci k spravné volbé doprovodnych
sluzeb nebo distribu¢nich kandlii, a to na ziklad¢ ucelu vyuziti letecké piepravy

respondentem.

Obrazek 14 - Utel letecké piepravy respondentii

Ucel letecké prepravy

.. respondentt @
88

Pocet respondent(

Rekreace Pracovni cesty  Studijni pobyty, aj.

Zdroj: Autor

3. Zarizujete si leteckou dopravu piimo u dopravce nebo prostiednictvim
cestovnich agentur?
a. pfimo u dopravce (48 respondenttl),

b. prostiednictvim cestovnich agentur (54 respondenti).

U této otazky jsem predpokladal, na zakladé predchozich vysledki, ze pfevazna vétSina
cestujicich za ucelem rekreace bude volit zprosttedkovani dopravy cestovni agenturou.

Jak jsem nasledné z dotaznika zjistil, tak moje domnénka nebyla tplné spravna.
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4. Pokud si zajist'ujete leteckou dopravu primo, podle kterych kritérii se
Jist'uj

rozhodujete mezi nékolika dopravci? (Oteviena otazka)

U této otazky méli respondenti, objednavajici leteckou ptepravu pitimo u dopravce (48
celkem), moznost urcit rozhodovaci kritéria této volby. Respondenti zpravidla zminovali
dvé rozhodovaci kritéria. Jak mizeme vidét na nasledujicim grafu, po vyttidéni odpovédi
bylo zjisténo, ze se cestujici rozhoduji pfevazné na zaklad¢ ceny (42 odpovédi) v souladu
s n¢kterym dalSim kritériem, napft.: povésti dopravce, doby odletli a névaznosti letu.
Pokud posuzuji tyto vysledky jako dopravce, mohou poslouzit jako podklady pro tvorbu

marketingovych nastroji.

Obrazek 15 - Rozhodujici kritéria vybéru dopravce

Rozhodovaci faktory vybéru dopravce
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Zdroj: Autor

Jak uz bylo zminéno, respondenti volili vétSinou dvé kritéria. Pokud tedy pomineme cenové
faktory a zamétime se na zbyla kritéria zjistime, Ze:
o 27,1 % cestujicich se rozhoduje podle ¢asu odletu, piestupti a doby letu,
e 10,4% cestujicich se zaméfuje na komfort nebo doprovodné sluzby jako napiiklad
catering,

e 17,7% cestujicich si vybira dopravce podle referenci, ¢i povésti dopravce na trhu.
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5. Jaké faktory maji nejvétsi vliv na vas vysledny dojem z cesty (komfort, rychlost,

spolehlivost, catering, atp.)?

U predchozi otdzky jsem se snazil zjistit, jak by dopravce mohl oslovit nové klienty. Za
pfedpokladu, Ze se dopravci podaii klienta oslovit, musi dale dbat na to, aby méli po
absolvovani cesty klienti co nejlepsi dojem z cesty a podle téchto kritérii tedy postupovat
pfi zkvalithovani poskytovanych sluzeb. Pti odpovidani mohli respondenti volit vice
odpovédi z nésledujicich moznosti. Podle poméru odpovédi 1ze tedy odvodit pomyslny

zebticek hodnot cilové skupiny klientt.

a. spolehlivost (74 odpovédi),
b. komfort (51 odpovédi),
rychlost (47 odpoveédi),

o o

catering a doprovodné sluzby (21 odpovédi).

Obrazek 16 - Hodnoty majici vliv na spokojenost zakaznika

Hodnoty majici vliv na spokojenost zakaznika

Zdroj: Autor

YV W

6. Jakym zpiisobem se na letisté (Praha) bézné dopravujete?
a. automobilem (73 respondentt),

b. vetejnou dopravou (29 respondenttt).
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Respondenti zde méli moznost vybéru pouze jedné odpovédi. Z vysledkt prizkumu je
patrné, ze vétsina cestujicich se dopravuje na letisté automobilem, coz dle mého nazoru

znaci nedostatky v systému dopravy z a na letiSte.

7. Jak jste spokojen(a) se systétmem dopravy na letiSté Prazskym MHD (pokud jej
vyuZzivate)?

Pro tuto otazku jsem zvolil $kalu hodnoceni 1-5 (1 — nejlepsi, 5 — nejhorsi). Primérné

hodnoceni systému dopravy na letisté Prazskym MHD je 2,98.

Tabulka 4 - Primér hodnoceni

Mezisoucet
.| Pocet ro
Hodnoceni odpoveédi aritFr)‘netic.
pramér
1 3 3
2 29 58
3 47 141
4 13 52
5 10 50
Suma 102 304
Primérné hodnoceni 2,98

Zdroj: Autor

8. Vyuzil(a) byste pripadné moZnost, kdyby byly v blizkosti leti§té zbudovany
zastavky napriklad pro rychlovlaky?
a. ano (67 respondenttl),
b. ne (9 respondentt).

Pti vyhodnocovani této otazky bylo zjisténo, Ze vétSina cestujicich, kterd cestuje na letiste
automobilem, by uvitala propracovanéjsi systém dopravy na letisté vefejnou dopravou, at’
uz rychlovlaky nebo metrem (konkrétn€ 43 respondentl ze 73, ktefi doposud vyuZivaji

dopravu automobilem). Ostatni respondenti (26 ze 102) si nebyli jisti svou odpovédi.
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Opatreni ke zlepSeni systému dopravy na LetiSté Vaclava Havla Praha

Jak bylo zjisténo v prizkumu, ke zlepseni kvality sluzeb, poskytovani letecké dopravy u nis,
by znacnou meérou piispélo vybudovani propracovanégjsiho systému vetfejné dopravy na

Letisté Vaclava Havla Praha.

V soucasné dob¢ funguje pro tento ucel pouze autobusova doprava. Za predpokladu, Ze by na
letisti byly vybudovany zastavky metra nebo vlakové zastavky, by se docililo pohotovéjsiho,
pohodIn¢jSiho a prehlednéjsiho systému dopravy na letisté. Co se tyka soucasné situace,
naptiklad ohledné vlakové dopravy na letisté, ta je opét pouze napojena na autobusovou
dopravu. Tento systém mi piipada, hlavné pro cizince, nepiehledny, navic pfestupy jsou
zdlouhavé a zvysuji celkovy cas ptrepravy. Co se tyka dopravy na leti§t¢ metrem, u té bylo
vV minulosti usilovano prodlouzeni linky A az na letisté, ta se nakonec z diivodu nedostatku
financi prodluzuje pouze do Motola. Vystavba by méla byt ukoncena do roku 2014. Podle
studie vypracované Utvarem rozvoje hlavniho mésta by se nejvice vyplatilo zbudovani
vlakové zastavky, ¢imz by doslo k propojeni letisté s Zelezni¢ni dopravou. Podminkou toho
byla modernizace zelezni¢ni traté¢ Praha — Kladno, ktera nebyla realizovana opét z finanénich
davodui. V soucasné dobé se, z uspornych divodii, uvazuje pouze o tramvajové dopravé na
letisté, coz dle mého nazoru neni zase o tolik rychlejsi alternativa soucasné autobusové

dopravy.
Distribucni kanaly sluZeb letecké dopravy

Cilem prizkumu bylo zjistit, zda lidé upfednostiuji nakup ptepravy ptimo u dopravce nebo
zprostiedkovani agenturou, protoze ob¢ varianty maji své vyhody. Pokud nakupujeme
napiiklad dopravu pfimo u leteckého dopravce, miiZzeme ocekéavat nizsi cenové nabidky ve

spojeni s vyuzitim vérnostnich programu.

Zprostfedkovani dopravy agenturou ma zas tu vyhodu, Ze mame pii vybéru moznost

porovnani nabidek nékolika dopravci.

Z prazkumu vyplynulo, Ze jsou cestujicimi vyuzivany oba tyto distribu¢ni kanaly piiblizné
stejnou mérou. Presto je z vysledkd patrné, ze vétSina respondenttl, ktera cestuje prevazné

rekreacné, poptava piepravu u agentur.
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Ptimy kontakt s dopravcem pii zajiStovani letecké piepravy ma zase, dle mého nazoru,
vyznam pro pracovni ucely konkrétnich firem, kdy je mozné se s dopravcem dohodnout na

urcité cenové nabidce, ¢imz se stava zafizovani transportu jednodussi a méné nakladné.

V tomto pripad¢ tedy nelze jednoznacné v obecném méfitku urcit, na jakou distribuci se ma
dopravce zaméfit. Zalezi na mnoha faktorech a hlavné na cilové skupiné zakazniki, na Kterou

se chce dopravce zaméfit.
Konkuren¢ni vyhody dopravce

Jak nam pruzkum ukdzal, dotazovani cestujici jsou pifi vybéru dopravce nejvice citlivi na
cenovou nabidku. Jako prvni prostfedek k docileni nizsi ceny vici konkurenci se muze zdat
snizovani ndkladl, to ma za nasledek zvySeni poctu nizkonakladovych aerolinek na trhu.
Leps$i variantou je podle mého ndzoru dbat na minimalizaci neobsazenych mist na vSech
letech konkrétniho dopravce. Kazdé neobsazené sedadlo 1ze brat jako usly zisk. Aby témto
skutecnostem dopravce predchézel, musi ziskat konkuren¢ni vyhodu nad ostatnimi, aby zaujal

zakazniky a docilil co nejvétsi vytizenosti svych leta.

3.4.5 Navrh na zlepSeni situace
Jak jiz bylo zminéno pro staly rozvoj mezinarodni letecké dopravy u nés je nutno navySovat

letistni kapacitu. Stavba novych letist’ v CR nema3, dle mého nazoru, vzhledem k rozloze CR,
velky vyznam. Do budoucna by bylo efektivnéjsi, kdyby se rozsitovala stavajici letisté, dle
sméfovani poptavky, o nové terminaly a utvofilo se tak méné¢, za to ale komplexnich letiStnich

celku.

Rozvoj mezinarodni letecké dopravy v  CR ma opodstatnéni z geografickych divod,
samotny potencial rozvoje civilni letecké dopravy, dle mého nézoru, neni doposud zdaleka
naplnén, vzhledem k tomu ze se diky vstupu do Schengenu oteviely hranice letovych prostorii
relativné neddvno. Naproti tomu z dneSniho pohledu vnitrostatni civilni letecka doprava,
vzhledem K rozvoji pozemnich alternativ dopravy, nema do budoucna Sanci konkurovat,

alespon soudé¢ podle mych doposud nabytych znalosti z teoretické oblasti dopravy.

K posileni konkurenceschopnosti dopravce napomahé vyvoj takovych produktt, které oslovi
co nejveétsi ¢ast zédkaznikli na trhu letecké prepravy. Na zakladé predchoziho prizkumu se

dale pokusim takovy produkt navrhnout.
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Konkuren¢ni pozici nizkonakladovych dopravci by mohlo pomoci zavedeni malych,
ekonomicky nenaro¢nych sluzeb spojenych s dopravou, naptiklad drobné obcerstveni v cené
letenky. Pfestoze se toto opatfeni na prvni pohled nejevi nijak prialomové, tak Cesky cestujici
tyto drobné zmény velmi vnima, jak jsme se mohli presvédcit napiiklad v uplatiiovani téchto

kritérii v konkurenc¢ni pozemni doprave.

3.4.6 Navrh produktu na zakladé zjisténych poznatki
Z faktort ovliviwjicich leteckou dopravu, které jsem v ptedchozich ¢astech prace podrobné

rozepsal, jsem se zamétil hlavné na faktor ceny a na nabizeny produkt. Podle mého nézoru
marketingového vyzkumu jsem se pokusil najit zptisob nebo vhodny produkt, pomoci kterého
by bylo mozné ziskat nové zakazniky. Na zakladé vysledku je patrné, ze skupina cestujicich
ve véku 25 a méné let (studujici), vyuzivaji sluzeb letecké ptepravy pouze sezénné€ a navic se,
V naprosté vétsing€, dostavaji do kontaktu s dopraveem prostfednictvim cestovni kancelafe. Pro
leteckého dopravce je tedy, podle mého nazoru, vyhodné&jsi zaméfit se na skupinu cestujicich,
ktefi vyuzivaji leteckou dopravu pravideln¢€ a celoro¢né. Sviij produkt jsem se tedy rozhodl

zaméfit na firemni cestujici.

Pokud by se leteckému dopravci podafilo oslovit a udrzet si jako zakaznika vétsi firmu,
znamenalo by to pro ného nartst zakazek a jim odpovidajiciho zisku. Jako produkt firemnim

zakaznikim jsem se tedy rozhodl navrhnout planovani sluZebnich cest jejich zaméstnanci.

Vychazel jsem z predpokladu, Ze tato fiktivni firma ma po Evropé nékolik dodavatelli a
zaroven nékolik zakaznikd. VétSina zalezitosti se fe$i stémito stranami béznymi
komunika¢nimi prosttedky (emaily, telefonaty, telekonference, apod.). Zbytek obchodnich
zaleZitosti je tieba ale feSit pfimo osobné pokud chce dand firma pracovat efektivné, jakoZto
soucast logistického fetézce, tzn. napiiklad kontroly kvality dodavatelti, uzavirani kontrakt
s novymi zakazniky, prace na novych projektech se zakazniky, atd. K rychlému feSeni vyse
zminénych ptipadovych situaci je tedy tfeba v praxi pomérné Casto posilat zaméstnance na
sluzebni cesty. V dnes$ni dob¢ je jakoZto soucast v€rnostniho programu casto k zakoupené
letence nabizena pieprava na leti$té a z letiSt€, zvyhodnéné ceny ubytovani, apod. Jakozto
letecky dopravce jsem se tedy rozhodl vytvoftit produkt, kdy spole¢né se zakoupenou letenkou
bude zakaznikovi zafizen hotel a doprava piesné¢ podle jeho pozadavkli a vSe bude
naplanovédno tak, aby byl veSkery Cas straveny na sluzebni cesté¢ efektivné vyuzit. Diky

tomuto planovani by tak zakaznicka firma uspofila jak Cas, tak i penize, jelikoz sluzebni cesta
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do zahrani¢i pfinasi pro firmu pomérné zna¢né naklady na dopravu, ubytovani a také

stravovani zameéstnance.

Vyhody tohoto produktu bych shrnul v nésledujicich bodech:

e objednavka ekonomicky nejvyhodnéjsi dopravy v cilové destinaci s pfedem uréenou
cenou,
e vybér ubytovani ve vhodné lokalité¢ vzhledem k mistim planovanych meetingti.

Vzorovy pripad k FeSeni

Firma posild svého zamé&stnance na 3 diilezité¢ meetingy béhem jedné sluZebni cesty do Kolina
nad Rynem (8koleni, kontrola kvality, feSeni nového projektu se zdkaznikem, atp.). Dulezité
body jsou vyznaleny na nasledujici mapce. Letist¢ Koln-Bonn se nachazi ptiblizné 30km

jizné od Kolina.

Obrazek 17 - Vyobrazeni dileZitych mist

Zdroj: Autor
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Tento vzorovy priklad vyfesim dvéma zplisoby:

1) z pohledu firmy, ktera si sluzebni cestu zorganizuje sama,

2) z pohledu leteckého dopravce, ktery zorganizuje sluzebni cestu, tzv. na Kklic.
Vybér vhodné lokality ubytovani:
Adl) Zorganizovani sluzebni cesty firmou vlastnimi silami

Dejme tomu, ze na zaklad¢é cenové nabidky a lokality hotelu firma pti planovani sluzebni
cesty vytiidila tfi, na prvni pohled nejvyhodnéjsi nabidky. Pokud naptiklad firma organizuje
sluzebni cestu v daném misté poprvé, s nejvétsi pravdépodobnosti ma nulové znalosti o okoli
mista, kde se odehraji dulezité schiizky nebo o dostupnosti hotelii. Myslim si, ze vétSina firem
nemazaméstnance specializované na planovani sluzebnich cest, takze lze piedpokladat, ze
zaméstnanec ktery sluzebni cestu organizuje tak c¢ini bez jakychkoliv zkuSenosti
s planovanim, a navic nad ramec svych béznych povinnosti. Pokud tedy takovyto
zaméstnanec dostane za ukol naplanovat nékolik takovych sluzebnich cest, nebude mit moc
Casu, aby se zaobiral mistopisem vSech lokalit. Zamé&stnanec tedy porovna cenové nabidky
hotelti (viz tabulka ¢. 6) a jejich umisténi ve mésté podle mapy, obesle s objednavkami
vybrané hotely, necha sluzebni cesty schvalit pfisluSnym nadfizenym a vrati se co nejdiive
znovu ke svym obvyklym pracovnim tkoliim. Pfi pohledu na vySe uvedenou mapku tedy
vypada hotel ¢.1 jako nejvyhodné&jsi kandidat, cenovou nabidku ma taktéz vyhovujici, a tak
bych ho tedy jakozto povéfeny zaméstnanec vybral. Naklady na dopravu tak zustavaji pro
firmu nezndmou nakladovou polozkou, budou zjistény azZ po navratu zaméstnance ze sluzebni
cesty pii zavére€ném vyuctovani. V nejlepSim piipad¢ Ize piibliznou cenu odhadnout, o coz
se pokusime podle primérnych cen taxi v dané lokalité (Obrdzek ¢. 17) a odhadovanym

poctem kilometrti podle planovace trasy (Tabulka €. 5).
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Obrazek 18 - Zjisténi p¥ibliZnych cen taxi

Taxi Fares in Cologne, Germany
FlLike < 0 o Tweet <0 g+

Currency: EUR ~ Default Currency  Switch fo imperial measurement units

Edii] mean Range
Taxi Start (Normal Tariff) 282¢ 2653 00
Taxi 1km (Normal Tariff) 140€ 1.40 I 2 50
Taxi Thour Waiting (Normal Tariff) 2400 € 24.00024.00
Zdroj: www.numbeo.com
Tabulka 5 - Vzdalenosti pro odhad nakladi za taxi dopravu
Jednosmérna vzdalenost mezi dvéma body (Km)
Letisté - hotel 19,8
Hotel - Meeting 1. den 14,5
Hotel - Meeting 2. den 2,5
Hotel - Meeting 3. den 10,7
Celkem tam i zpatky 95

Zdroj: Autor

Tabulka 6 - Naklady zji§t’ené firmou

Prehled nakladovych polozZek leteckého dopravce (véetné slev)

Cena za zpatecni letenku véetné letistnich poplatku 7 500 K¢
Hotel Friends (1) - Cena za ubytovani (3 noci) 221 EUR
Dorint Hotel (2) - Cena za ubytovani (3 noci) 326 EUR
Holiday Inn (3) - Cena za ubytovani (3 noci) 248 EUR
Tydenni permanentka MHD - City ticket K6In or Bonn 22,40 EUR
Predbézny odhad celkovych nakladi na taxi dopravu 212,56 EUR

Zdroj: Autor

Firma si tedy vybrala hotel Friends a jako dopravu zvolila taxisluzbu, jelikoz je pohodlna a
pohotova. Za letenku tedy zaplati béznou cenu 7500K¢ a navic 434 (11200 K¢ podle
aktualniho kurzu k 12.5.2013) Euro pouze na ubytovani a dopravu s taxi. Dohromady s
letenkou tyto naklady tedy ¢inni cca 18700 K¢ .
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Jak miizeme vidét na nésledujici mapce, tento hotel ve vysledku neni nejlepsim kandidatem,
zaméstnanci budou muset absolvovat na misto urc¢eni pomérné¢ dlouhou trasu (vyznaceno
¢ervené), coz se také, kromé nevyuzitého ¢asu promitne i do firemnich néakladi, jak jsme
zjistili v pfedeslé tabulce. Navic v tomto vzorovém piikladu mame uveden pouze jeden
meeting denné. V praxi tedy hrozi, Zze pokud bude denn¢ meetingl vice, nebude mozné se na
nékteré¢ dostat v€as. To mize vyustit napiiklad ve ztratu zakézky, coz si firma vétSinou

nemuze dovolit.

Obrazek 19 - Vysledna cesta na prvni meeting

Zdroj: Autor

Ad2) Organizovani sluzebni cesty leteckym dopravcem

Letecky dopravce ma Vv poskytovani sluzby planovani sluzebnich cest velkou vyhodu. Jeho
letovy persondl mnohdy ptespava v cilovych destinacich a rdno nastoupi k dal§imu letu, mél
by mit tedy mnohem vice zkuSenosti s ubytovanim v okoli riiznych destinaci, nez dané firma.
Podle mého nazoru bych tedy timto produktem mohl oslovit potencialni firemni zékazniky,
aby vyuzili lett praveé s nasi s danym leteckym dopravcem, ktery pro né zatidil sluzebni cestu

tzv. na kli¢.

Dalsi ekonomické vyhody také ptinese zprostiedkovani dopravy v cilové destinaci leteckym

dopravcem. Jak uz bylo vySe zminéno, zamé&stnanci leteckého dopravce, v piipadé noclehu
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v cilovych destinacich, také vyuzivaji dopravu (taxi) do svého hotelu. Na zaklad¢ informaci
od konkrétniho zakaznika by tedy bylo mozné naplanovat odpovidajici dopravu za piedem
sjednanou cenu. Navic v praxi se ziidkakdy planovani sluzebnich cest omezuje pouze v ramci
nemélo stavat, tak pfi vyuziti riznych taxi na dopravu po stejné trase pfinese rozdilné
naklady. Na§ zdkaznik vyuziti naseho produktu tak pfedem bude védét, na kolik ho vyjdou
naklady na dopravu svych zaméstnancii, piipadné bude mozné zplisob dopravy upravit

Vv zavislosti pohotovosti na ceng¢.

Jak jiz bylo zminéno vyse, letecky dopravce by tedy mél mit piehled o cenach sluzeb,
pottebnych pfi sluzebnich cestach, jelikoz sam je vlastné jejich konzumentem. Firemnimu
zakaznikovi tedy mtiZze nabidnout nasledujici balicek sluzeb, kde ma klient na vybér

z n¢kolika forem dopravy v cilové destinaci.

Tabulka 7 - Vypodet nakladii na taxi p¥i zvyhodnénych tarifech

Zvyhodnéné ndklady na taxi
Letisté - hotel 25
Hotel - Meeting 1. den 7,6
Hotel - Meeting 2. den 8
Hotel - Meeting 3. den 2
Celkem tam i zpatky 85,2
Celkem ndklady na taxi
(zlevnéné: zapocata jizda 2 EUR 160 EUR
+1,7 EUR/km)

Zdroj: Autor
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Tabulka 8 - Piehled celkovych nakladi za poskytované sluzby

Prehled nakladovych polozek zprostiedkovanych sluzeb (vcetné slev)

Cena za zpatecni letenku vcéetné letistnich poplatku 6000 K¢
Hotel Bauerschanke — Cena za ubytovani na 3 noci 150 EUR
Tydenni permanentka MHD - City ticket KéIn or Bonn 22,40 EUR
Celkové naklady na taxi dopravu 160 EUR
Prondjem vozu na 4 dny 300 EUR

Zdroj: Autor

Obrazek 20 - Orienta¢ni cena za pronajem vozu

Save with Pay Now:
VW Golf Pay upon arrival: IJS% 95.50

Sedan (CLMR)
Pay Now: USs 85.49

-

Zdroj: www.sixth.com

ﬂ Unlimited free kilometers
incl.

" Sat Nav bookable

Q Select vehicle I
Q Select vehicle I

Zakaznikovi je v dopravcove balicku sluzeb nabidnuta zvyhodnéna letenka za 6 000 K¢. Dale

vyjednané ceny za taxidopravu (zapijceni vozu) jsou nizsi nez kdyby si firma zafizovala

dopravu sama.

Celkové naklady na zafizeni dopravy této sluzebni cesty vyjdou (pokud zakaznik opét vyuzije

vyhradné dopravu taxi) po ptepoctu na cca 5500 K¢, dohromady s letenkou tedy néklady ¢ini

11500 K¢&. Pokud zdkaznik vyuZije naSeho balicku uSetii 7200 K¢ diky poskytovanym

slevam, dale bude mit sluzebni cestu profesionalné naplanovanou a bez starosti o organizaci.

Jestlize by mél zdkaznik narocnéj$i poZzadavky co se tyce flexibility dopravy, je v ramci

produktu také nabizen prondjem vozu za zvyhodnénou cenu u firmy Sixth, jejiZ provozovna

se nachazi v blizkosti letiste.
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Zaver

Pfi porovnavani jednotlivych faktorti jsem zjistil, Ze jsou nékteré z nich Uzce provazany,
naptiklad normy z fady organizac¢nich faktort ovlivituji pouzivanou techniku dopravci. Od
techniky samotné se potom odvijeji naklady a celkova finan¢ni ndroc¢nost prepravy. Jelikoz
jsem se steorii letecké dopravy béhem studia setkal pouze okrajové, rozsitil jsem si tak

béhem vypracovavani této prace své znalosti z oboru letecké dopravy.

V soudasné dobé hraje letecka doprava vyraznou roli v ekonomice CR, s jejim rozvojem a
navySovanim kapacit vznikaji nové pracovni pfilezitosti. NavySovani kapacit letecké dopravy
ma ale bohuzel neptiznivy vliv na Zivotni prostfedi, at’ uz kvili zdboru pidy, ¢i hlucnosti.

V posledni dobé se ale pii vyvoji novych letount usiluje o celkové ekologic¢téjsi provoz.

Zajimavé také piisobi vyvoj leteckych dopravcil za ucelem navySeni konkurenceschopnosti.
V posledni dobé prebiraji klasicti dopravci prvky filosofie od nizkonékladovych dopravct.
Jedna se naptiklad o uplatnovani distribuce prepravy prostfednictvim internetu, ¢i struktura

letovych parki, apod.

Uvodem zavéretné &asti prace jsem shrnul trendy letecké piepravy v poslednich letech,
zejména vliv ekonomické recese na prepravni vykony v osobni doprave a na letecké dopravce
samotné. Déle jsem navrhl opatteni ke zlepSeni kvality poskytovanych sluzeb letecké dopravy
u nds, zejména vefejnou hromadnou dopravu na letiSt¢ v Praze a popsal chystany projekt

vystavby paralelni drahy Letist€¢ Vaclava Havla.

Nasledné jsem se zaméfil na navrh produktu, ktery by dopomohl leteckému dopravci
k ziskani novych zakaznikli a udrZeni stavajich. Informace pro sestavovani produktu jsem
ziskal na zakladé¢ marketingového prizkumu, pficemZz bylo osloveno ptes 100 riznych
respondentli. Z vysledkd tohoto marketingového vyzkumu vyslo najevo, Ze nejvyhodnéjsi
bude zaméfit produkt na firemni zakazniky, jelikoz vyuZivaji leteckou pfepravu po cely rok a

Castéji nez cestujici ktefi vyuzivaji leteckou dopravu v ramci své rekreace.

Vyslednym produktem je tedy mnou nové vytvoreny balicek sluzeb, které jsou nabizeny
firmam pro pouziti v prib¢hu sluZebnich cest jejich zaméstnanci, a ktery jim usnadni jejich
planovani a piipravu sluzebni cesty pro zaméstnance. Jelikoz letecky dopravce ma veétsi
zkuSenosti s okolim svych cilovych destinaci, je sluzebni cesta 1épe naplanovéna a tedy i

uspornéjsi na vynaloZené naklady.
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