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Nazev disertacni prace:

Heterogenita obchodnich cestujicich v osobni letecké doprave

Abstrakt:

Prace zkouma heterogenitu segmentu obchodnich cestujicich v osobni letecké dopraveé
predevsim z hlediska vyuZziti typu leteckého dopravce, ptficemz se vychazi z ¢lenéni na tradi¢ni
(zkr. FSC — Full Service Carrier) a nizkonakladové letecké dopravce (zkr. LCC — Low-Cost
Carrier). Cilem prace je popsat strukturu cestujicich, jak se v jednotlivych skupinach méni
determinanty rozhodovani, a co proto vede k volb¢ spole¢nosti LCC a FSC. Soucasti je 1 detailni
posouzeni heterogenity obchodnich cestujicich v letecké dopravé z nékolika stanovenych
hledisek. Prace navazuje na fadu studii uskute¢nénych v uplynulych letech v zahranici, jejichz
vysledky byly prezentovany v prestiznich védeckych periodikach.

Klicova slova:
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Title of the Dissertation Thesis:

Heterogeneity of Business Travelers in Air Transport

Abstract:

This thesis investigates the heterogeneity of business travelers in air transport. According to
several studies mentioned in this thesis, it is known that there are business passengers traveling
with both full-service carriers (FSCs) and low-cost carriers (LCCs). The research objective is
to identify the differences between these two segments in evaluation of air transport service
factors. Followingly, this thesis includes detailed heterogeneity analyses of different business
travelers’ segments. This thesis follows scientific researches realized in different countries in
the world in the previous years.
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Uvod

Leteckd doprava je dynamické odvétvi, které v soucCasném globalizovaném svété plni
nezastupitelnou ulohu. Jde o velmi dostupny a oblibeny zplsob piepravy, pro ktery je
charakteristickd predevsim vysokéd rychlost, odpovidajici kvalita a pohodli, spolehlivost,
bezpecnost a v poslednich letech i relativné piijatelné ceny. Rostouci oblibenost letecké
dopravy doklada i skute¢nost, Ze zatimco svétovy hruby domaci produkt mezi roky 1970 a 2012
vzrostl 3-4 krat, poptavka po osobni letecké piepravé méfena osobokilometry (RPK — Revenue
Passenger Kilometre) za stejné obdobi stoupla desetinasobné (IATA, 2013). Na tento vyvoj
méla zcela nesporné vliv i deregulace odvétvi, jez byla zapocata v USA koncem 70. let 20.
stoleti a v 80. a 90. letech 20. stoleti zasahla Evropu a dalsi kontinenty. Dusledkem tohoto
procesu liberalizace byl mj. nardst konkurence na trhu a tim padem i niz$i ceny piepravného,
coz umoznilo zptistupnéni letecké prepravy SirSim segmentim spole¢nosti.

Tato prace se zabyva segmentem obchodnich cestujicich v osobni letecké dopravé.
Autor dlouhodobé studuje odborné ekonomické analyzy zamétfené piedevSim na soucasné
trendy v tomto odvétvi. Dlouhodobym cilem autora je skloubit jeho teoretické znalosti z oblasti
podnikové ekonomiky a managementu, jez ziskal v pribéhu svych studii na Vysoké skole
ekonomické v Praze, se znalostmi z oblasti civilni letecké dopravy, jimiz disponuje.

Odhaduje se, ze mezinarodni cestovani za obchodnimi tcely v uplynulé dekadé
vygenerovalo pfiblizné tfetinu ristu svétového obchodu. Multiplikacni efekt mezinarodniho
obchodniho cestovani se mezi roky 2000 a 2007 podilel na vzniku 40 miliond pracovnich mist.
Neni bez zajimavosti, ze vétSina obchodnich cest je uskute¢néna letecky (Beaverstock & Budd,
2013).

Vyse popsany ndrtst obchodnich cestujicich v poslednich dekadéach l1ze povazovat za
diisledek rostouciho vyznamu globalizace a geografického rozpinani trhii. Dal§im ddleZitym
faktorem podporujicim tento rozvoj je mj. rostouci vyznam nadnarodnich korporaci, ale rovnéz
I moderni trendy organizace vyroby a prace, do kterych lze zafadit vytvafeni siti (tzv.
networking), outsourcing, prace v tymech a v neposledni fad¢ i rozvoj dopravni infrastruktury
(Gustafson, 2012).

Cilem této prace je prozkoumat miru heterogenity obchodnich cestujicich v letecké
dopravé. Detailné se zabyva odliSnostmi ve vnimani diileZitosti jednotlivych atributli sluzeb
letecké dopravy riznymi segmenty obchodnich cestujicich, pfi¢emz hlavni diraz je kladen na
odliS$nosti v preferencich obchodnich cestujicich vyuzivajicich sluzeb tradi¢nich leteckych
dopravcu (tzv. full-service carriers — FSC) a nizkonakladovych leteckych dopravct (low-cost
carriers — LCC). Z tady studii uvedenych v této praci vyplyva, ze obchodni cestujici nejsou
vyhradné klienty tradi¢nich aerolinii, ale rovnéz ve velké mife vyuzivaji sluzeb
nizkondkladovych dopravct. Tuto skute¢nost dokazuje i neustdlé pfizptisobovani nabidky
sluzeb LCC dopravcu potiebam obchodnich cestujicich.

Utelem predlozené prace je formulace obecného poznani pro viechny typy leteckych
dopravci provozujicich svou ¢&innost v Ceské republice. Odhaleni motivace obchodnich
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cestujicich pfi volbé typu leteckého dopravce pomuze leteckym podnikiim K volbé spravné
marketingové strategie a lepSimu zacileni na piislusny segment zédkaznikii. Na tomto mist¢ je
nezbytné zdlraznit skutecnost, ze cilem neni porovnani preferenci cestujicich v obchodni a
ekonomickeé tfidé, ale cestujicich FSC a LCC.

Prace obsahuje teoretickou Cast, jez zahrnuje stru¢nou charakteristiku trhu osobni
leteck¢ dopravy vcetné popisu typickych charakteristik tradi¢nich a nizkonakladovych
leteckych dopravci. Dalsi ¢ast prace uvadi shrnuti literarni reserSe védeckych ¢lanki, jez byly
autorem nastudovany pred samotnym zacatkem realizace vyzkumu.

Ve treti kapitole jsou uvedeny konkrétni cile prace, jeZz vychazi ze zminéné reserse a
dale jsou v této casti formulovany vyzkumné otazky vcetné hypotéz, jez budou predmétem
védeckého zkoumani. Ctvrta kapitola se zaméfuje na aplikovanou metodiku, jez bude v této
praci pouzita. Tento piehled vychazi z ¢eskych 1 zahrani¢nich odbornych publikaci zamétenych
na statistické vyhodnoceni dat a testovani hypotéz.

Pro tucely védeckého vyzkumu popsané¢ho v této disertacni praci bylo vyuzito
dotaznikového Setfeni. Jeho vysledky jsou prezentovany v paté kapitole. Nasledujici ¢ast jiz
vyhodnocuje hypotézy stanovené v kapitole 3. Sedma kapitola detailn¢ analyzuje heterogenitu
obchodnich cestujicich v letecké dopravé z nasledujicich hledisek: velikost firmy, ve které jsou
cestujici zaméstnani, pocet uskute¢nénych sluzebnich leti v poslednich 12 mésicich a kategorie
hotelu, ve které jsou respondenti ubytovani. Tato analyza bude provedena pomoci metody
ANOVA a pomuze odkryt odlisnosti jednotlivych segmentti obchodnich cestujicich z hlediska
vnimani dulezitosti vybranych atributl letecké dopravy. V zavéru této prace budou nasledné
shrnuty poznatky ziskané z védeckého vyzkumu.
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1 Teoreticka c¢ast

V této casti bude nastinén vyvoj civilni letecké dopravy a jeji ¢lenéni. Cilem je uvést klicové
milniky ve vyvoji tohoto oboru dopravy a objasnit zakladni charakteristiky rtznych typi
leteckych dopravct.

1.1 Vyvoj letecké dopravy

Pocatky letecké dopravy lze datovat do druhé poloviny 18. stoleti, kdy se zacal vzdusny prostor
dobyvat balony, avSak prvni let motorovym letadlem uskute¢nili bratii Wrightové v USA 17.
prosince 1903. Ceskym priikopnikem letecké dopravy se stal Jan Kaspar, kterému se podafilo
provést samostatny pielet z Pardubic do Prahy v roce 1911. Pocatkem 20. stoleti tak zacaly
vznikat prvni letecké spoleénosti, mezi kterymi byly i Ceskoslovenské aerolinie, jeZ byly
zaloZzeny 6. fijna 1923 a svlij prvni let uskutecnily 29. fijna téhoz roku (Prusa, 2007).

Vyznamny milnik, jenz zdsadnim zplisobem ovlivnil povahu trhu osobni letecké
dopravy, byl proces deregulace, ktery byl zahajen v roce 1978. V uvedeném roce byl v USA
schvalen zakon o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy. Do té doby byl tento obor dopravy
zatizen ekonomickou regulaci, ktera ur€ovala cenu prepravného, ¢etnost spoji, sméfovani linek
a nabizenou kapacitu. Staty si vytvarely vlajkové (resp. narodni) letecké dopravce, ktefi Si
udrzovali monopol, a ziskavali dalezité dotace na svlij provoz. Rovnéz existovaly vyrazné
bariéry branici vstupu novych leteckych dopravct do odvétvi. Diisledkem tohoto systému byl
rust provoznich nékladii leteckych spolecnosti, dale rovnéZ absence ristu produktivity prace a
kvality poskytovanych sluzeb. Vyse zminény zakon vysel v platnost roku 1982 a letecké
spolec¢nosti V USA si od t¢ doby zaCaly samy urcovat letové trasy a letové fady ve vnitrostatni
siti. Od roku 1983 si mohly svobodné urCovat vlastni tarify, ¢imz byla zahajena svobodna
soutéz v oblasti cen letenek. Liberalizace trhu pfinesla ofekavany efekt, nebot’ dochazelo
postupné¢ ke snizovani nakladd, zvySovani produktivity prace, efektivnéjsi a hospodarnéjsi
vyuzivani zdrojii a v neposledni ¥adé i snizeni cen letenek (Zihla, 2010).

Proces liberalizace letecké dopravy se pochopitelné nezastavil na uizemi USA a zasahl
nasledné Evropu a Asii. Deregulace tohoto odvétvi byla v EU zahajena v roce 1987 a skladala
se ze tf1 baliki opatfeni. Prvni z nich umozioval flexibilni déleni kapacit mezi dvéma leteckymi
dopravci, kteti mezi sebou maji uzavienou leteckou dohodu. V roce 1990 byl pfijat druhy balik
opatfeni, jenZ s sebou pfinesl vétsi svobodu ve stanovovani cen za leteckou ptepravu a déleni
kapacit. Vsichni dopravci zaregistrovani v EU rovnéz ziskali prava na 3. a 4. svobody v ramci
EU a moZnost ziskat také prava 5. svobody. Tteti a zaroveil posledni balik opatieni zacal platit
Vv roce 1993. Tento balik umoznoval leteckym spole¢nostem $ir§i svobodu nabidky jejich sluzeb
v ramci EU. Cely proces deregulace v EU byl zavrSen v roce 1997, kdy byl umoznén kazdému
leteckému dopravci se sidlem v EU provoz vnitrostatnich linek na tzemi tietiho statu v rdmci
EU (tzv. kabotdz). VySe naznaCeny soubor opatieni se tykd i dalSich stath v ramci EEA,
konkrétné Islandu, Norska a Svycarska (v piipadé Svycarska viak neni povolena kabotaz).
Zem¢ EU a EEA zahrnuté do deregulovaného prostiedi letecké dopravy se oznacuji jako
Evropsky spole¢ny letecky prostor (ECAA — European Common Aviation Area). (Prusa, 2007).
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1.2 Clenéni letecké dopravy a jejich provozovateli

Dle (Zeleny, 2007) Ize leteckou dopravu ¢lenit obecné nasledujicim zptisobem:

e komer¢ni letectvi — sluzba provozovana leteckymi spolecnostmi za ucelem dopravy
pasazéra a nakladu

e vojenské letectvi — bojové¢ aktivity a dalsi lety, jez podporuji vojenské aktivity

e vSeobecné letectvi — jde o provoz soukromé vlastnénych stroju a letadel ve vlastnictvi
neleteckych spole¢nosti, dale 1ze do této kategorie zaradit letecké prace, sportovni
1étani, ptipadné dalsi komer¢ni i nekomercni aktivity

S ohledem na zaméteni této disertacni prace bude veénovana pozornost vyhradné
problematice komerc¢niho letectvi.

Letecké dopravce lze c¢lenit mnoha zplsoby na zakladé riznych kritérii. Podle
rozdilnosti v principech nabidky a prodeje prepravnich kapacit lze letecké spole¢nosti délit
nasledujicim zptsobem (Prusa, 2007):

e pravidelné
e nepravidelné (charterové)

Pravidelnou leteckou dopravu lze charakterizovat jako ,,lety provozovane pravidelné
mezi dvéma nebo vice opakujicimi se body na pravidelnych linkach leteckého dopravce,
zpravidla podle publikovaného letového radu.* (Zeleny, 2007, p. 247). Cestujici, jenz hodla
vyuzit sluzeb pravidelné letecké prepravy, musi mit zakoupenu letenku pro ptislusny let. Cena
letenek se vétSinou méni dynamicky v zéavislosti na aktudlni situaci na trhu. Obecné plati, Ze
s blizicim se datem odletu cena letenky stoupa, nebot’ se predpoklada, ze cestujici kupujici
letenku kratce pfed odletem, jsou ochotni za ni zaplatit vyssi cenu. Jde o formu cenové
diskriminace, na které je zaloZen tzv. revenue management vétSiny leteckych spole¢nosti
V zemich, resp. soustatich s liberalizovanym trhem letecké dopravy. Letecké spolecnosti v fadé
ptfipadll nabizi rizné tarify letenek, jez se lisi v podminkach ptepravy. Obecné lze fici, zZe
nejlevnéjsi letenkové tarify jsou spojeny s fadou restrikci, které mohou mit podobu minimalni,
resp. maximalni doby pobytu, omezeni storna letenky, omezeni zmény data odletu apod. Prodej
letenek miiZze probihat prostfednictvim rtiznych distribuc¢nich kandldi, napf. prostfednictvim
webové stranky leteckého dopravece nebo s vyuZitim globélnich distribu¢nich systémi (napf.
Galileo, Amadeus). Ptiklady leteckych spole¢nosti provozujicich pravidelnou pfepravu mohou
byt napt. Lufthansa, KLM, Air France, British Airways, Aeroflot nebo Ceské aerolinie.

Nepravidelnou (téZ charterovou) leteckou ptepravu lze charakterizovat jako ,,prepravu
velkych skupin cestujicich, v casech a na tratich specificky dohodnutych s objednatelem, ktery
si také zajisti celou prepravni kapacitu letadla* (Zeleny, 2007, p. 252). Jinymi slovy se jedna
o lety na objednavku. Ve vétsing ptipadl jsou uzivatelé charterové prepravy klienti cestovnich
kancelafi. Provozovani charterové dopravy mize mit riizné formy (Zeleny, 2007, pp. 252-253):

e celou kapacitu letadla si objedna jedna cestovni kancelaf
e dopravce poskytne kapacitu v letadle vice cestovnim kancelaiim
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e dopravce na své pravidelné lince proda urcity pocet sedadel v letadle na stanovené
obdobi cestovni kancelafi; v tomto ptipadée jde o tzv. partcharterovou dopravu

Cena za pfepravu je v tomto pfipadé¢ smluvni. Mezi charterové dopravce lze zaradit napf.
Condor, Thomas Cook nebo ¢esky Travel Service.

Dle charakteru struktury sité linek Ize letecké spolecnosti ¢lenit nasledujicim zptisobem
(Prusa, 2007):

e regionalni
e kontinentalni
e dalkovi

V prvnim piipadé se jedna o dopravce zaméfujici se na prepravu mezi misty
regionalniho a subregionalniho vyznamu. Regiondlni letecké spole¢nosti mohou pracovat zcela
nezavisle, ptipadné mohou spolupracovat s vétsi leteckou spole¢nosti nebo alianci (srov. nize).
Flotila téchto leteckych spole¢nosti se, v souladu s povahou sité linek, sklada prevazné
Z turbovrtulovych (napf. ATR) nebo regionalnich proudovych uzkotrupych letadel (napf.
Bombardier nebo Embraer). Do této kategorie dopravcu lze zaradit mj. VLM Airlines nebo
CityJet.

Pro kontinentalni dopravce je typicka ptevaha provozu linek vramci jednoho
kontinentu, jde pfevazné€ o kratké a stfedné dlouhé traté. V fadé€ ptipadt spolupracuji s jinymi
leteckymi dopravci, pfipadné jsou ¢leny nékteré z alianci. Ve flotile t€chto dopravcl se ve
veétsing piipadi vyskytuji letadla typu Boeing 737 nebo rodina letadel Airbus A320. Piikladem
mohou byt napt. Ceské aerolinie, Tarom, Aegean Airlines nebo Austrian Airlines. Do této
skupiny lze zaradit 1 vétSinu nizkonékladovych aerolinii.

Dalkové letecké spolecnosti disponuji pomeérn€ rozsdhlou siti dalkovych
mezikontinentalnich linek. Ve vétSiné pripadl se jednd o vyznamné ¢leny leteckych alianci
(avsak neni to podminkou, ptikladem mlze byt spolecnost Emirates, jez neni ¢lenem zadné
aliance, stejn¢ tak Etihad Airways). Dalkové letecké spole¢nosti vétSinou aplikuji obchodni
model hub and spoke (srov. niZe). Flotila téchto leteckych spolecnosti zahrnuje letadla typu
Boeing 747, 767, 777, 787 nebo rovnéz Airbus A330, A340, A350 ¢i nejvétsi dopravni letadlo
na svété Airbus A380. V Evropé se mezi dalkové letecké dopravce fadi napt. Lufthansa, Air
France, KLM nebo British Airways.

Dle organizace pfepravy a moznosti propojeni navaznych letd 1ze letecké spolecnosti
¢lenit na (Prusa, 2007):

e hub-and-spoke
e point-to-point

Hub-and-spoke spolecnosti zajistuji svlj provoz z letist, jez slouzi jako vyznamné
uzlové body letecké dopravy. Ve vétsSin€ piipadl disponuji rozséhlou siti dalkovych linek a
vyznamny podil jejich cestujicich tvofi tzv. transferovi pasazéfi, kterym jsou v misté prestupu
(hubu) poskytovany navazné spoje. Pasazér, jenz cestuje S prestupem, si zpravidla zakoupi
jednu letenku, ktera zahrnuje vSechny segmenty. V pfipadé¢ zmesSkani navazného spoje
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dasledkem zpozdéni, je cestujicimu poskytnut odpovidajici servis (bezplatna zména rezervace
na nejblizsi let do piislusné destinace, piipadné i ubytovani nebo obcerstveni). Tento model
aplikuji prevazné tzv. tradicni letecti dopravci (srov. nize).

Naproti tomu point-to-point dopravci se zamétuji na prepravu z bodu do bodu a nenabizi
z4dné navazné spoje. Je zifejmé, ze se musi jednat o linky, na jejichz obou koncovych bodech
je dostate¢né velka poptavka pro maximalni vyuziti kapacity letadla. Tento model vyuzivaji
pfevazné nizkonakladové nebo regiondlni letecké spolecnosti. V praxi vSak dochdzi ke
kombinaci obou pfistup.

1.3 Nizkonakladové letecké spole¢nosti

Proces deregulace, resp. liberalizace letecké dopravy popsany v podkapitole 1.1 umoznil
odstranéni bariér znemoznujicich, resp. vyrazné ztézujicich vstup novych dopravct do odvétvi.
Na trhu se tak zacala objevovat fada novych leteckych spole¢nosti, jejichz model provozovani
letecké dopravy se liSil od toho zavedeného. Tyto letecké spolecnosti jsou oznacovany jako
nizkonakladové (téZ no-frills nebo low-cost carriers, zkracené LCC). Prvni leteckou
spole¢nosti, ktera nesla znaky nizkonakladového dopravce, byla Southwest Airlines se sidlem
v USA, jez byla zaloZena v roce 1970. Prvni pokus o provozovani levnych leti v Evropé byl
v roce 1973, kdy letecka spolecnost Laker Airways, ktera se do té doby zamérovala charterové
lety, pozadala britské urady o povoleni provozovat pravidelné nizkonakladové lety do USA.
Potfebna povoleni se podafilo ziskat az v roce 1977, kdy byla zahajena linka z londynského
letisté¢ Gatwick do New Yorku. Jednosmérna letenka na této lince vysla na 59 britskych liber.
Sit’ pravidelnych spojeni do USA se postupné rozriistala, avSak po fad¢ Spatnych rozhodnuti
vedeni firmy a piekazkach kladenych ptislusnymi Gfady, spolecnost v roce 1982 ukondila
provoz (Hampl, 2006).

vvvvvv

v roce 1985 rodinou Ryant jako spolecnost regionalniho charakteru. V letech 1990 a 1991
firma prosla restrukturalizaci a transformovala se na nizkondkladovou leteckou spolecnost.
V nasledujicich letech zacali pfibyvat dalsi dopravei typu LCC, avSak ne vSechny projekty
skoncily uspéchem, jak doklada napt. Budd a kol. (2014).

V této ¢asti budou uvedeny zékladni charakteristiky LCC. Nasledujici fadky popisuji
oblasti, ve kterych se LCC lisi od tradi¢nich zavedenych leteckych dopravcti. Button a Ison
(2008) ve své studii rozebiraji typické znaky nizkonakladovych leteckych dopravcu:

e (OdliSna cenova politika a omezeny rozsah poskytovanych sluzZeb: Ta je zaloZena na
tzv. unbundlingu, tedy ze zdkladni cena letenky zahrnuje pouze ptepravu cestujiciho
Z jednoho bodu do druhého. Veskeré ostatni sluzby, jez jsou u LCC poskytovany
standardné v cené letenky, jsou zpoplatnény. Napft. se jedna o odbavené zavazadlo,
odbaveni na letisti nebo obcerstveni na palubé (dopravce Wizz Air vybira poplatky i za
piepravu standardnich ptiru¢nich zavazadel; bezplatné 1ze na palubé pfepravovat pouze
zavazadla omezenych rozmérh).
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Vys8i vyuZiti vyrobnich faktoria: Cas letadel straveny na letisti mezi jednotlivymi lety
(tzv. turn-around time) je minimalni (mnohdy 20-30 minut), coz umoziuje jejich vyssi
exploataci. Toho je mozné dosahnout mj. diky absenci pfepravy nakladu, vyuzitim tzv.
sekundarnich letist, jez jsou zatiZzeny niz$imi kongescemi (srov. nize), nebo mensi
Cetnosti ¢isténi interiérii letadel v pribéhu dne (Casto pouze jednou denng). Diky témto
opatfenim zvladne letadlo vice dennich rotaci, coz piispiva k efektivnéjSimu vyuziti
fixnich naklada, které jsou s provozem letadel spojeny.

Unifikace letadlového parku: Nizkonakladové letecké spolecnosti ve vétSing ptipadi
vyuzivaji pouze jeden typ letadla (s ohledem na strukturu sité linek se jedna o n¢kterou
z verzi Boeing 737 nebo rodiny Airbus A320). Dosahuji tak zna¢nych uspor v oblasti
vycviku posadek, ndkupu soucastek apod.

Diiraz na vynosy z prodeje doplitkkovych sluZeb: Podil trzeb z prodeje doplitkovych
sluzeb, jez byly zminény vyse, je v ptipadé LCC vyssi.

Absence obchodni tfidy: LCC maji interiéry svych letadel nakonfigurovany v tzv.
single-class konfiguraci, ve které se nachazi pouze ekonomicka tifida. Disledkem
zjednoduseni procesu rezervace letenky a odbaveni cestujicich.

Prodej letenek prostifednictvim internetu: Tato forma distribuce umoziuje leteckym
dopravcim dosdhnout nezanedbatelnych uspor.

Klophaus a kol. (2012) ve své studii uvadi nékteré dalsi charakteristiky

nizkonékladovych leteckych spole¢nosti:

Provoz point-to-point linek: LCC zpravidla nenabizi zadné navazné spoje, a to ani na
vlastni linky ani na linky jinych leteckych dopravci. V ptipadé, Ze by mél pasazér zajem
cestovat s prestupem, musi si pro kazdy segment nakoupit letenku zvlast. LCC
dopravce mu vSak v tomto ptipadé zpravidla negarantuje zménu rezervace v piipadé
zmeskani navazného spoje. Stejné tak se cestujici musi pro kazdy segment odbavit
zvlast, véetné odbaveného zavazadla (LCC nezajist'uji pfemisténi zavazadla z jednoho
spoje na druhy). LCC se tak zamétuji predevSim na lety do atraktivnich destinaci, nebot’
nepiepravuji zadné transferové cestujici.

Vyuzivani sekundarnich leti§t: Rada mé&st disponuje vice mezinarodnimi letisti. Ve
vétsing piipadl plni jedno letisté ulohu hlavniho leteckého ptistavu, ktery je vyuzivan
piredev§im tradicnimi dopravei, a slouzi jako ptestupni uzel leteckych linek.
Nizkonakladové spolecnosti se spiSe orientuji na mensi letiste, kterd maji nizsi letistni
poplatky a maji niz8i provoz, tim padem na nich nedochéazi k vyraznym kongescim a
pro letecké spolecnosti to znamena niz$i riziko zpozdéni letadla. Nevyhodou zaméfeni
na sekundarni letisté je vétsi vzdalenost téchto letiSt’ od center mést, coz pro cestujici
predstavuje vyssi naklady na piepravu a delsi dobu cesty mezi letiSt€ém a méstem.
Jednosmérné letenkové tarify: FSC dopravci nabizi slevy v piipadé zakoupeni
zpateCni letenky. Jinymi slovy, cena zpate¢ni letenky neni souctem dvou
jednosmérnych tarifi. Jednosmérné tarify tak byvaji vétSinou drazsi. Zcela opacna
situace je u LCC.

Absence Frequent Flyer programi: Tradi¢ni letecké spole¢nosti nabizi svym
cestujicim vérnostni programy, tzv. FFP. Cestujici, ktery se rozhodne vyuzit téchto
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sluzeb, obdrzi vérnostni kartu, na které sbird tzv. mile, jejichz mnozstvi zévisi
predevsim na poctu let uskuteénénych s danou leteckou spolecnosti a jejich délce. Za
nasbirané mile mize nasledné Cerpat fadu vyhod, napi. bezplatny business class
upgrade, slevy ve vybranych autoptjcovnach, hotelich apod. FFP programy jsou
propojeny s jinymi vérnostnimi programy partnerskych aerolinek v ramci aliance, coz
znamena, ze cestujici mtize sbirat mile a Cerpat benefity i u jinych leteckych dopravct
v ramci aliance. Nizkonakladové spolecnosti naproti tomu zadné podobné programy
nenabizi. V nékterych piipadech poskytuji vérnostni programy, jez jsou zaloZeny na
zcela odlisném principu. Cestujici v tomto pifipadé hradi pravidelné ro¢ni poplatek a
nasledné je mu garantovana urcitéd sleva na vSech linkach dopravce. Tyto programy lze
vyuzivat pouze u jedné konkrétni aerolinie a nejsou provazany S programy jinych

dopravci.

Produkt LCC FSC

Znacka Jedna znacka zamétena na Rozsifeni znacky, zaméteni
nizkou cenu na cenu a sluzby

Ceny Zjednodusena cenova Komplexni cenova struktura
struktura a revenue management

Distribuce Online a pfimy prode;j Online, pfimy prodej a

prodej ptes prodejce letenek
Odbaveni Bez letenek Bez letenek, letenky IATA
Letisté Sekundérni (vétSinou) Primérni

Struktura linek

Point-to-point

Interlining, code-share,
letecké aliance

Nabidka cestovnich trid

Jedna cestovni tfida (vySsi
pocet sedadel)

Dvé cestovni tfidy (mensi
pocet sedadel)

Palubni sluzby

Zpoplatnéné

Zahrnuty v cené

Exploatace letadel

Velmi vysoka

Stiedné velka az velka,
ovlivnéna smlouvami

s odbory
Cas obritky letadla na 25 minut Vysoky ¢as obratky na
letiSti letiste

Produkt

Jeden produkt, nizka cena

Integrovany balik sluzeb

Vedlejsi vynosy

Nabidka reklamnich ploch
na palubg, ptiplatky za
sluzby

Zamgéfeni na hlavni produkt

Struktura flotily

Jeden typ letadla

Vice typi letadel

Sedadla

Malé roztece

VEtsi roztecCe

Servis pro cestujici

Obecné nizky

Full service, spolehlivost

Dalsi provozni aktivity

Zaméfeni na core business

Podpiirné sluzby (udrzba,
cargo apod.)

Tab. 1: Rozdily mezi LCC a FSC. Zdroj: O'Connell, Williams (2005)
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Dalsim typickym znakem nizkonakladovych dopravcii je absence spoluprace s jinymi
leteckymi spolecnostmi (Humnak, 2012). Tradi¢ni letecké spolecnosti vzajemné casto
spolupracuji a prodavaji letenky i na lety, jez samy nezajistuji. LCC nejsou ani ¢leny leteckych
alianci. Problematika kooperace leteckych dopravci bude podrobnéji rozebrana nize. Za
zminku stoji rovnéz niz$i palubni komfort zplisobeny niz§imi rozte¢emi sedadel. Snahou LCC
je maximalni vyuziti prostoru v letadle na ukor pohodli cestujicich.

Predchozi ftadky mély za cil struéné popsat elementarni charakteristiky
nizkonakladovych leteckych spolecnosti a oblasti, ve kterych se 1i8i od tradi¢nich dopravct.
Tab. 1 uvadi piehled odlisnosti mezi FSC a LCC (O’Connell & Williams, 2005).

Kategorie Dopravce

Ryanair

Wizz Air
Cisty LCC Blu Express
BMI Baby
Blue Air
EasyJet

Jet2
Corendon
Transavia
Vueling

Aer Lingus
Wind Jet
Norwegian
Flybe
Germanwings
Air Berlin
Air Baltic
FSC Niki
Meridiana Fly
Air Italy

Tab. 2: Kategorie LCC dopravcu. Zdroj: Klophaus a kol. (2012)

Hybridni dopravce s pfevazujicimi znaky
LCC

Hybridni dopravce s prevazujicimi znaky
FSC

Je vSak zfejmé, Ze vySe vyjmenované charakteristiky nemaji statickou povahu a méni
se v zavislosti na ¢ase. Leteckd doprava patii mezi nejdynamictéjsi odvétvi na celém svéte a za
poslednich 15 let prosla zménami jako maloktery trh. V poslednich letech 1ze zaznamenat
postupné stirani rozdilli mezi tradi¢nimi a nizkondkladovymi dopraveci, jelikoZ tradi¢ni letecké
spolecnosti si ptivlastnuji fadu prvkl typickych pro LCC a naopak. Konkrétné zpoplatnéni
odbavenych zavazadel na kratkych a sttedné dlouhych tratich aplikuji napf. Air France, KLM,
British Airways nebo Ceské aerolinie. Obdobnym zptsobem FSC dopravci na svych
vnitroevropskych linkdch omezuji palubni sluzby zdarma v ekonomické tfid¢. Naopak u LCC
se ¢im dal vice projevuje zaméteni na obchodni klientelu. Tento typ dopraveti jiz zacind nabizet
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letenkové tarify majici charakter ,,all inclusive®, které zahrnuji bezplatné odbavené zavazadlo,
odbaveni na letisti, pfednostni ndstup na palubu, moznost ménit datum a ¢as odletu apod.

Problematika naznaCend v piredchozim odstavci byla pfedmétem studie autora
z Némecka (Klophaus et al., 2012), ktefi zkoumali, do jaké miry spliuji evropské letecké
spole¢nosti povazované za nizkondkladové, typické charakteristiky LCC dopravct. Pro tyto
ucely bylo zvoleno celkem 20 nizkondkladovych dopravci, kteii byli hodnoceni na zakladé
vybranych kritérii. Vysledkem je rozdéleni téchto spolecnosti do Ctyt skupin, v zavislosti na
tom, do jaké miry spliuji typické znaky nizkonakladovych spolecnosti. Tyto kategorie jsou
uvedeny v Tab. 2. Zni je patrné, ze pét dopravcu jiz nelze povazovat za nizkonakladové.
Namist¢ je dilezité zminit, Ze studie byla realizovana v roce 2012 a fada uvedenych dopravct
jiz ukon¢ila svij provoz (Air Berlin, BMI Baby, Wind Jet nebo Air Italy), coz dokazuje jiz
zminénou dynamicnost odveétvi.

Z vyse uvedeného je patrné, ze mezi LCC spolecnostmi jsou rozdily. Jiny uhel pohledu
na odli$nosti mezi samotnymi LCC nabizi Francis a kol. (2006), ktery rozdéluje LCC do péti
kategorii:

e Kopie Southwest Airlines: Jde piedevsim o spole¢nosti, které vznikly tzv. na zelené
louce nebo byly piebudovany nezavislymi podnikateli. Tyto letecké spole¢nosti se
nejvice blizi modelu, jejz aplikuje americkd nizkondkladova spolecnost Southwest
Airlines. Tyto spole¢nosti snizuji naklady provozem point-to-point linek, unifikaci
letadlové flotily a vysokou exploataci letadel. Autor v§ak upozoriuje, Ze i v rdmci této
kategorie se vyskytuji odliSnosti, napt. v oblasti vyuzivani sekundérnich letist’.

e Dcefiné spole¢nosti: Tyto LCC spolecnosti byly zalozeny tradi¢nimi aeroliniemi, které
se timto zplsobem snaZi uspét na pfesyceném a vysoce konkurencnim trhu letecké
dopravy v Evropé. V tadé oblasti se nelisi od ptedchozi kategorie, avSak problémem
mohou byt vyssi naklady zplsobené nesjednocenou flotilou letadel, kolektivnimi
smlouvami s odbory apod.

e Cost-cutters: Do této kategorie patii tradicni letecké spolecnosti, jez na
vnitroevropskych linkach aplikuji nékteré prvky nizkonakladové letecké prepravy, napft.
omezeni nekterych palubnich sluzeb nebo zjednoduSenim struktury letenkovych tarifii.
Tito dopravci provozuji i nadale model hub-and-spoke.

e Diversifikovani charterovi dopravci: Jedna se o dcefiné firmy nebo obchodni znacky
charterovych dopravcil, jez se zaméfuji na pravidelnou nizkondkladovou leteckou
piepravu. Jejich typickymi znaky jsou unifikace letadlového parku, vysoka exploatace
letadel, zpoplatnéni palubniho obcerstveni, jednosmérné letenkové tarify a distribuce
letenek prostfednictvim internetu.

e Statem dotovani dopravci konkurujici cenou: Nejednd se o nizkonakladoveé
spolec¢nosti v pravém smyslu. Tito dopravci jsou ve vlastnictvi statu a ziskavaji statni
dotace, které jim umoziuji nabizet nizké ceny, aniz by museli pokryt své dlouhodobé
prumérné naklady. Systém dotaci byva soucasti narodni strategie podpory turismu
v dané zemi nebo podpora konkrétniho letist€¢ jakozto leteckého hubu v regionu.
Prikladem muize byt dopravce Fly Dubai, piipadné dalsi aerolinie se sidlem v Perském
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zélivu. V EU Ize obdobné priklady nalézt jen stézi, nebot’ finan¢ni pomoc ze strany statu
je z divodu zachovani hospodaiské soutéze zakazana, resp. vyrazné omezena.

Tab. 3 uvadi zafazeni nékterych LCC do vySe popsanych kategorii. Toto rozdéleni
vyplyva z vyzkumu britskych autord (Budd et al., 2014).

Kategorie Dopravce

EasyJet

WOW Air

Kopie modelu Southwest Airlines Norwegian
Ryanair

Wizz Air
Germanwings
Vueling
Germania Express
Diversifikovani charterovi dopravci Jet2

Transavia

Tab. 3: Zatazeni vybranych LCC do jednotlivych kategorii. Zdroj: Budd a kol. (2014)

Dceriné spolecnosti tradi¢nich dopravci

Podil nizkonakladovych aerolinii na trhu neni nijak zanedbatelny, jak vyplyva z Obr. 1.
Dle informaci webového portalu Centreforaviation.com (2016) je podil LCC z hlediska
nabizené¢ho mnozstvi sedadel na evropském kontinentu nejvétsi. Globalni podil LCC ¢ini 26 %.
Z grafu rovnéz vyplyva, ze LCC maji mnohem vétsi podil na vnitroevropskych tratich oproti
mezikontinentalnim letim (pouhych 7 % v roce 2016).
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Obr. 1: Podil nizkonakladovych aerolinii v Evropé z hlediska podilu nabizenych sedadel. Zdroj:
www.centreforaviation.com
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Vyvoj poétu nabizenych sedadel jednotlivych LCC na vnitroevropskych linkach od roku
2006 je znazornén na obr. Neni bez zajimavosti, ze 48 % z téchto sedadel tvofi dva nejvétsi
nizkonakladovi dopravci v Evropé, Ryanair a EasyJet (CAPA - Centre for Aviation, 2016c¢).
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Obr. 2: Pocet nabizenych sedadel evropskymi LCC na vnitroevropskych linkach. Zdroj:
www.centreforaviation.com

Na Obr. 3 je znazornéna ziskovost (resp. provozni marze) 20 nejvétsich evropskych
leteckych spolecnosti s vefejné obchodovatelnymi akciemi. Nelze ptehlédnout, Ze na prvnich
dvou mistech se umistily nizkonakladové letecké spolecnosti Ryanair a Wizz Air, na sedmém
misté je dale EasyJet (CAPA - Centre for Aviation, 2017).

Pojem ,,nizkonékladovy letecky dopravce evokuje predstavu, ze tento typ leteckych
spole¢nosti by mél vykazovat nizsi naklady oproti tradicnim FSC dopravcim. Obr. 4 zobrazuje
vztah mezi pramérnou sektorovou vzdalenosti (primérna délka linek dopravce v kilometrech)
anaklady na jeden sedadlovy kilometr (tzv. CASK — Cost per Available Seat Kilometre) za rok
2014. Graf rovnéz zahrnuje trendové kiivky pro LCC a FSC dopravce. Z néj je patrné, ze LCC
sektorovou vzdalenosti klesa ukazatel CASK. Diivodem je pfedev§im niz8i vySe fixnich
nakladl pfipadajici na jednotku vykonu.
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Obr. 3: Provozni marze vybranych evropskych dopravci. Zdroj: www.centreforaviation.com
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Obr. 4: Naklady nizkonakladovych a tradi¢nich leteckych dopravci. Zdroj:
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1.4 Spoluprace leteckych dopravcu

V této podkapitole bude fe¢ predevSim o tradicnich leteckych spolec¢nostech. VySe popsany
vyvoj, jenz nasledoval po liberalizaci letecké dopravy, zpiisobil vyrazné systémové zmeény,
které vyzadovaly a stdle vyzaduji odpovidajici reakci tradinich, zavedenych leteckych
spoleCnosti. Tyto letecké podniky spatfuji feSeni v hlubSi spolupraci a integraci, resp.
konsolidaci leteckych dopravct do vétSich celkd, které jim umozni dosahovat znacnych
synergickych efektdh a uspor zrozsahu. Timto pfistupem si FSC dopravei zajistuji
konkurenceschopnost, jez jim umoznuje dalsi setrvani v odvétvi. V poslednich letech tak 1ze
vidét rizné trovné integrace leteckych spole¢nosti do vétsich celkti. Nasledujici podkapitoly
uvadi nejcastéjsi formy spoluprace mezi leteckymi dopravci.

1.4.1 Bilateralni a multilateralni obchodni spoluprace v letecké dopravé

Zakladni formou spoluprace je tzv. Interline Traffic Agreement (ITA). Jde o vzajemné
uznavani piepravnich dokladt mezi leteckymi dopravci. V soucasné dob¢ vyuziva této formy
spoluprace naprosta vétSina tradi¢nich leteckych spole¢nosti po celém svété. Pro cestujiciho
z toho plynou nésledujici benefity (Prusa, 2007):

e moznost zakoupit si jednu letenku na lety operované vice leteckymi dopravci v jedné
mén¢ z jednoho mista (pfepazka, webova stranka apod.)

e odbaveni pouze na letiSti odletu; v tranzitni destinaci cestujici pouze piestoupi
Z jednoho letadla na druhé, pti¢emz pfemisténi odbavenych zavazadel zajist'uji dopravcei

e m¢nit ¢islo letu i dopravce nebo zménit sméfovani plivodniho itinerafe pred zahajenim
I v prub&hu cesty

Z vyse popsaného vyplyva, ze v pfipad€ uzavieni ITA smlouvy mezi dvéma ¢i vice
dopravci, musi existovat mechanismus zuétovani, resp. rozpocitavani jizdného mezi
zucastnénymi subjekty. Tento postup se nazyva proratovani (Prusa, 2007). V ptipad¢, Ze
prepravu cestujiciho zajistuje nekolik dopravci v ramci jednoho ptfepravniho dokladu (tzv.
vicekuponové letenky), tedy jedna-li se o vicetisekovy let s nékolika dopravei, musi byt celkovy
tarif, jenZ byl inkasovan dopravcem prodavajicim danou letenku, rozdélen mezi jednotlivé
letecké spolecnosti, se kterymi dany pasazér cestoval. Jde o tzv. podilové tarify (prorate tariff).
Zpocatku dochazelo k vypotradani pohledavek a zavazkl mezi leteckymi dopravci na bilateralni
bazi. Sohledem na objem piepravenych cestujicich by byl tento systém v soucasnosti
nefunkéni, ztohoto diivodu vznikla jiz vroce 1947 jednotnd zOctovaci Ustfedna (IATA
Clearing House), prostfednictvim které probihaji veSkeré transakce tohoto typu.

V letecké dopravé se vSak vyskytuji dalsi formy spoluprace leteckych spole¢nosti. Mezi

vvvvvv

e Poolové smlouvy: Tato spoluprace funguje na principu existence spole¢ného uctu (tzv.
pool), na ktery odevzdavaji dohodnutou vysi trzeb za realizovanou piepravu cestujicich,
pfipadné ndkladu. Zistatek na spole¢ném uctu se nasledné rozdéli dle stanoveného klice
(napt. dle poméru nabizenych kapacit) mezi jednotlivé dopravce. Na liberalizovanych
trzich neni tato forma spoluprace povolena, nebot’ napliuje charakteristiky kartelu a
brani volné soutézi.
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1.4.2

Royalties: V nékterych piipadech muze byt k ud€leni souhlasu obchodnich prav
zahrani¢niho dopravce vyzadovan souhlas vlastniho narodniho dopravce. Jedna se o
nékteré regulované trhy. V takovém pfipadé mize byt aplikovan mechanismus
royalties, jenZ je zaloZen na odvodu ¢asti trzeb narodnimu dopravci, jehoZ souhlas je
vyzadovan.

Spole¢ny provoz (Joint Venture): Jedna se o uzsi formu kooperace mez leteckymi
dopravci, kterd nese obdobné charakteristiky jako poolové smlouvy. V ptipad¢ Joint
Venture (JV) spoluprace se smluvni strany podileji i na nakladech dohodnutych linek.
Tento typ smluv se vSak v soucasnosti vyskytuje i na liberalizovanych trzich se
souhlasem pfislusnych regula¢nich tfadd, ptredevsim na mezikontinentalnich tratich.
Franchising: V tomto ptipadé velky zavedeny dopravce poskytuje za tplatu prava na
pouzivani jeho jména a obchodnich znamek mensimu dopravci. Fran¢izujici dopravce
prebira nékteré prvky a sluzby poskytovatele znacky, napt. rezervacni systém, pristup
k jeho FFP, palubni sluzby apod.

Code-share smlouvy: Tato pomérné popularni forma spoluprace funguje na principu
oznaceni jednoho letu koédy dvou nebo vice leteckych spolecnosti. Jinymi slovy, je
mozné si na dany let zakoupit letenku u vSech leteckych dopravci, ktefi na ném maji
umistén sviyj kod. Letecka spolecnost tak miize prodavat letenky na lety, které sama
fyzicky nezajistuje. Hlavnim benefitem code-share smluv je SirSi nabidka leteckych
spoju pro cestujici. Rozdéleni kapacity mize mit dvé zédkladni formy — pevné stanovené
(block space) nebo pruzné (free sale).

Aliance leteckych dopravci

Tato forma spolupréce je reakci tradi¢nich dopravcl na deregulaci trhu letecké dopravy. Je
zaloZena na globalizaci nabidky a distribuce leteckych ptepravnich sluzeb. Jedna se o vyssi
stupenl kooperace majici za cil dosdhnout znacnych synergickych efekti. Zakladni mySlenkou
je moznost nabidky leteckych linek do vSech casti svéta. Kazdy z Clenskych dopravch se
zaméiuje na urcité regiony a svou sit’ linek propojuje s ostatnimi leteckymi spolecnostmi, jez
jsou soucasti prislusné aliance a plisobi v jiné Casti svéta. Alian¢ni spoluprace probiha mj.
Vv nasledujicich oblastech (Prusa, 2007):

koordinace letovych fadii a harmonizace kapacit

sjednoceni rezervacnich a odbavovacich systémi

nabidka pribéznych cen do destinaci aliance

integrace FFP jednotlivych dopravci

alian¢ni nabidka doplitkovych sluzeb cestujicim

sdileni podpiirnych ¢innosti (napt. handling, catering apod.)

Prvni letecké aliance zacaly vznikat v 90. letech, avSak ne vS§echny pokusy byly ispésné

(napf. aliance Qualiflyer nebo Wings). V soucasnosti existuji tfi letecké aliance: Star Alliance,
SkyTeam a Oneworld. Pocet ¢lent jednotlivych alianci uvadi Tab. 4.
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Aliance Pocet ¢lenu

Star Alliance 27
SkyTeam 20
Oneworld 15

Tab. 4: Pocet ¢lent jednotlivych leteckych alianci. Zdroj: webové stranky uvedenych alianci

Z uvedené tabulky je zfejmé, ze nejvétsi alianci z hlediska poctu €lend je Star Alliance.
Ta je nejvetsi i z hlediska podilu na trhu, jak dokazuje graf na Obr. 5, jenz vychazi z udaja
webové stranky Statistia.com (2018).

Podil leteckych alianci na trhu v osobokilometrech

23,50%
40,80%
19,20%
16,40%
Star Alliance SkyTeam Oneworld Nezafazeni dopravci

Obr. 5: Podil leteckych alianci na trhu v roce 2017 v osobokilometrech. Zdroj: www.statistia.com

1.4.3 Joint Ventures

Jak jiz bylo zminéno v podkapitole 1.4.1, jednou z forem spoluprace leteckych dopravci je tzv.
spole¢ny provoz neboli Joint Venuture (JV). Kooperace na tomto principu se zacala objevovat
koncem 70. a vpriabéhu 80. let. V soucasnosti hraji JV vyznamnou ulohu na
mezikontinentdlnich linkédch. Soucasti JV jsou Casto vyznamné aerolinie, jez jsou Cleny
pfislusné aliance. JV lze povaZovat za mezistupenl aliancni spoluprace a kapitdlovym
propojenim leteckych spolecnosti ve formé fizi a akvizic (srov. nize). Kromé sdileni nakladd,
vynost a rizik je soucasti spoluprace rovnéz koordinace letovych tadi a cen, coz vede k $irsi
nabidce linek a zvysSeni kapacity.

Konkrétné na relacich mezi Evropou a Severni Amerikou ptsobi tf1 JV, od kazdé aliance
jeden. Obr. 6 uvadi vyvoj trzniho podilu jednotlivych JV na transatlantickych linkach (CAPA
- Centre for Aviation, 2016). Je patrné, ze zhruba ze tfi Ctvrtin je transatlanticky trh ovladan
dopravci nékterého z JV.
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Obr. 6: Podil JV jednotlivych alianci na relaci Evropa-Severni Amerika na zakladé ASK. Zdroj:
www.centreforaviation.com

1.4.4 Fze a akvizice na trhu letecké dopravy

Leteckou dopravu lze charakterizovat jako velice dynamické a konkurenéni prostiedi, které je
zaroven velice citlivé na celou fadu externich faktora (ekonomické, politické, meteorologické,
terorismus, epidemie apod.). Kombinace téchto skute¢nosti zptisobuje, ze letecké spole¢nosti
musi hledat cesty k dosazeni vysoké efektivity a hospodarnosti provozu. Odpovédi tradi¢nich
leteckych dopravceil na vyvoj liberalizovaného odvétvi je snaha o vétsi kooperaci, koncentraci
a integraci do vétSich celki, v rdmci kterych mohou dosahovat znacnych synergickych efektl
a setrvat v odvétvi. VySe popsané formy spoluprace zalozené na smluvnim zakladé se vSak

ukazuji byt nedostate¢né a fada leteckych dopravect se uchyluje k zatim nejvySsimu stupni
integrace, kterou jsou fuze a akvizice.

Evropa v poslednich letech zaznamenala fadu fuzi a akvizic, pficemz v né€kterych
pfipadech se jednalo o kapitadlové propojeni evropskych leteckych podnikd, jindy zase o
akvizice ze strany investora se sidlem mimo EU. Na tomto misté 1ze uvést nékteré piriklady:

e Air France-KLM

e International Airlines Group (IAG), jehoZ soucasti jsou British Airways, Iberia,
Vueling a Aer Lingus

e Lufthansa Group, do které spadaji nasledujici aerolinie: Lufthansa, Austrian Airlines,
Swiss International Air Lines, Brussels Airlines, Germanwings/Eurowings

e Akvizice ze strany Etihad Airways ze Spojenych arabskych emiratl, ktery drzi akciové
podily v nasledujicich evropskych spole¢nostech: Alitalia (49 %) a Air Serbia (49 %)

Trend fuzi a akvizic se nevyhnul ani trhu letecké dopravy v CR, nebot’ 98 % Ceskych
aerolinii vlastni ¢esky dopravce Travel Service.

Na zaklad¢é rozboru zvefejnéném na portalu CAPA — Centre for Aviation (2016b) je
ziejmé, ze podil nabizenych sedadel péti nejvétsich kapitadlove propojenych skupin leteckych
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dopravcu ¢ini v Evropé 43 %, zatimco v Severni Americe 72 %, coz dokazuje zna¢nou miru
trzni koncentrace. Ta je daleko 1épe znazornéna na Obr. 7, kde je znazornén vztah mezi trzni
koncentraci a profitabilitou (resp. provozni marzi). Mira trzni koncentrace vychazi z tzv.
Herfindahl-Hirschmanova Indexu, jenz se spo€itd jako suma druhych mocnin procentnich
podili na trhu jednotlivych aerolinii. Je zfejmé, Ze nejvysSi provozni marze dosahuji
severoamericti dopravci, pfiCemz v tomto regionu je dosazeno nejvyssi miry trzni koncentrace.
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Obr. 7: Vztah mezi trzni koncentraci a provozni marzi v jednotlivych regionech. Zdroj:
www.centreforaviation.com

Nasledujici obrazek (Obr. 8) znazornuje 20 nejvétSich skupin leteckych dopravci
provozujicich linky v Evropé na zaklad€ poctu ptepravenych cestujicich za rok 2017. Neni bez
zajimavosti, Zze na druhém a patém misté¢ se umistily nizkondkladové aerolinie Ryanair a
Easylet, coz dokazuje, ze se v zadném piipadé¢ nejednd o malé, bezvyznamné letecké
spole¢nosti, ale o dopravce, které maji silu konkurovat subjektim typu Lufthansa Group nebo
IAG (CAPA - Centre for Aviation, 2018).
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Obr. 8: 20 nejvétsich kapitalové propojenych skupin leteckych dopravet v Evropé na zakladé poctu
ptepravenych cestujicich. Zdroj: www.centreforaviation.com

1.5 Letisté

Vyznamnym prvkem infrastruktury letecké dopravy jsou letisté. Dle § 2 odst. 7 zakona ¢.
49/1997 Sb. je letisté definovano jako ,uzemné vymezend a vhodnym zpiisobem upravend
plocha véetné souboru leteckych staveb a zarizeni letiste, trvale urcend ke vzletiim a pristavani
letadel a k pohybiim letadel s tim souvisejicim . Jde o prostor nezbytny pro plynuly proces
odbaveni cestujicich, nidkladu a letadel. Existuje nckolik typh letiSt, vySe zminény zakon
rozliSuje letisté podle vybaveni, provoznich podminek a zdkladniho uréeni na mezinarodni a
vnitrostatni, dale podle okruhu uzivateli a charakteru letisté na civilni a vojenska.

Letisté zpravidla nabizi Sirokou nabidku sluzeb pro cestujici a letecké dopravce. Zeleny
(2007) rozdeluje sluzby letisté do tiech skupin:

e zédkladni provozni sluzby
e handlingové sluzby
e komercni aktivity

Zakladni provozni sluzby maji za cil zajiSténi bezpec¢ného provozu letadel a uZivatelt
letisté. Radu aktivit si zajidt'uji sami provozovatelé letist, jiné spadaji pod vladni organizace
zamétujici se na prislusnou ¢innost (napft. fizeni letového provozu). Jde predevsim o nasledujici
aktivity:

e fizeni letového provozu (letistni sluzba)
e meteorologické sluzby

o telekomunikaéni sluzby

e policie, bezpecnostni a celni sluzby

e hasicské a zdravotnické sluzby
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udrzba letistnich ploch a budov

Handlingové sluzby zahrnuji odbaveni cestujicich, ndkladu a letadel na plose. Na

vétsich letiStich zajist'uji tyto sluzby externi subjekty, konkrétné na Letisti Vaclava Havla Praha
jde o spolecnosti Menzies a Czech Airlines Handling. Tyto firmy poskytuji handlingové sluzby
leteckym spole¢nostem na zékladé smluvni dohody.

Komeréni aktivity na letisti jsou ve vétSin¢ ptipadd zajistovany externimi subjekty,

kterym provozovatel letist¢ pronajima své nebytové prostory. Jde napi. o obchody, stravovaci

zafizeni, supermarkety, autoptijcovny, prodejce letenek apod.

Mezinarodni civilni letiSt¢ v soucasnosti predstavuji slozity provozné-technicky

komplex. K zajisténi vySe popsanych funkci musi kazdé letisté disponovat komplexni

infrastrukturou. Tu lze rozdélit zjednoduSen¢ nésledujicim zptisobem:

Strana Kk vzletové a pristavaci draze (VPD): téZ strana k letiSti nebo tzv. airside; je
nevefejnou Casti, kterd je pfistupna pouze cestujicim a zaméstnanciim daného letisté
nebo jinych firem na ném pasobicich. Lze zde nalézt mj. vzletové a piistavaci drahy
(runways), pojizdéci drahy (taxiways) nebo odbavovaci plochy pro letadla (aprons)
skladajici se ze stojanek urcenych pro parkovani letadel (stands).

Strana k méstu: jde o vefejnou ¢ast letiste, jez zahrnuje prostory piistupné i necestujici
vetejnosti. Zahrnuje napt. piijezdové komunikace k letisti, parkovisté apod.
Odbavovaci budovy pro cestujici a zboZi: jde 0 spojujici prvek vetejné a nevetejné
Casti.

Sluzby a technické provozy: jde o samostatny prvek, do kterého lze zatradit inzenyrské
sité, provozni a technické sluzby nebo zabezpecovaci a radiokomunikacni zafizeni.

Z hlediska objemu odbavenych cestujicich 1ze letecké ptistavy rozdélit do tii kategorii:

Mezinarodni letiSté a huby: tato letiSt¢ odbavi ro¢né pies 25 milionil cestujicich. Jde
vétSinou o vyznamné letecké huby slouzici jako ptestupni uzel leteckych linek v daném
regionu. Z evropskych letist’ do této skupiny patii napt. letist¢ Heathrow v Londyné,
Frankfurt nad Mohanem, Amsterdam Schiphol nebo Patiz Charles de Gaulle.
Mezinarodni letisté: pocet odbavenych cestujicich se pohybuje v intervalu 10-25
miliont cestujicich za rok. Patfi sem napt. LetiSt€¢ Véclava Havla Praha, VarSava,
Budapest'.

Regionalni letis§té: 5-10 milion odbavenych cestujicich rocné

Lokalni letiSté: tato letiSt¢ odbavi méné neZ 5 milionli cestujicich rocné. Lze sem
zafadit napf. letiSté v Brné, Ostrave apod.

Letisté Pocet odbavenych cestujicich v roce 2017

Londyn Heathrow 77989 371
Paiiz — Charles de Gaulle 69 471 442
Amsterdam Schiphol 68 515 425
Frankfurt nad Mohanem 64 500 386
Istanbul Atatiirk 63 727 448

Tab. 5: 5 nejvétsich letist’ v Evropé. Zdroj: webové stranky jednotlivych letist
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Tab. 5 znazoriiuje pét nejvétSich leteckych piistava v Evropé z hlediska poctu
odbavenych cestujicich za rok 2017.

1.6 Rizeni letového provozu

Tato podkapitola zahrnuje elementarni informace o leteckych navigacnich sluzbach, jejichz
vyznam se s rostouci poptavkou po letecké prepraveé zvysuje. Jde o rozsahly komplex ¢innosti,
jez lze rozélenit nasledujicim zptisobem (Zeleny, Cervinska, Mervart, Hutiak, & Svoboda,
2017):

e sluzba fizeni letového provozu
o oblastni sluzba fizeni
o priblizovaci sluzba fizeni
o letiStni sluzba fizeni
¢ letova informacni sluzba
e pohotovostni sluzba
e ohlasovna letovych provoznich sluzeb

Oblastni sluzba fizeni komunikuje s letadly nachazejicimi se v hornim vzdu$ném
prostoru. Priblizovaci sluzba fizeni poskytuje sluzby letim pfi pfiletu a odletu z ptislusného
letisté a letiStni sluzba fizeni letového provozu zajistuje provoz na vzletovych a pfistavacich
drahach a dalSich letiStnich plochach.

Letova informacéni sluzba ma za cil poskytovat relevantni informace ptislusnym
subjektlim k bezpe¢nému a u¢innému provadeéni letd. Cilem pohotovostni sluzby je informovat
piislugné organizace o letadlech, ktera vyzaduji patraci a zdchrannou sluzbu. Organizace RLP
témto organizacim poskytuje asistenci dle potieby. Ohlasovna letovych provoznich sluzeb
poskytuje servis souvisejici s podanim letovych pland. Tato funkce zajist'uje jejich distribuci,
predletové informacni sluzby apod.

Zminéné sluzby v CR zajistuje Rizeni letového provozu Ceské republiky, s. p. (RLP).
Vyse popsané sluzby pochopitelné nejsou poskytovany zdarma a jsou zpoplatnény.

1.7 Definice obchodniho cestujiciho

Jelikoz se tato prace zabyva heterogenitou obchodnich cestujicich, je namisté definovat, co se
timto slovnim spojenim rozumi. Welch a kol. (2007) definuje obchodniho cestujici
nasledujicim zplsobem:

»~Mezinarodni obchodni cestujici jsou lidé, pro které cast (resp. vétsi cast) jejich role
zahrnuje mezinarodni navstévy zahranicnich trhii, jednotek, projektii apod. Jinymi slovy,
obchodni cestovani je nezbytnou soucasti jejich prace, jako napr. mezindrodni obchodni
persondl, jejichz prace tvori vyznamnou soucast mezindarodniho cestovani, a manazeri, jejichz
prace s sebou nese cetné a pravidelné navstéevy do zahranicnich firem. Pro nékteré se
mezindarodni obchodni cestovani rozvinulo do takové podstaty, Ze se stalo profesi samo o sobé.*
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Jiny pohled na definovani sluzebnich cest nabizi Douglas a kol. (2006):

wluzebni cesta mize byt definovana jako cesta podniknutd zaméstnanci konkrétni
organizace, ktera vykazuje znacny objem prepravy, a kde jsou opatreni tykajici se cestovani
obecné organizovana a konsolidovana do centralni funkce.*

Dalsi definici sluzebnich cest pfinasi Aguilera (2008):

»~Pracovni cesta smerujici na jiné nez standardni misto vykonu prdce (napr. navstéva
klienta, uicast na konferenci nebo ucast na schiizi).

Pfi¢iny sluzebnich cest mohou byt rtzné, lze zminit napt. setkani s klienty,
vnitrofiremni schuize (v pfipadé nadnarodnich korporaci), $koleni, kongres, konference ¢i ti¢ast
na vystaveé (Aguiléra & Proulhac, 2015)

1.8 Segmentace trhu

Vzhledem k tomu, Ze se tato prace zaobira heterogenitou segmentu obchodnich cestujicich, je
namisté objasnit problematiku segmentace trhu. Letecky dopravce, stejné jako jakykoliv jiny
podnik, se zabyva otazkou, na jaky okruh zédkaznikli zamé&ii své aktivity, jaké jsou preference
cilového segmentu a jak pfizpusobit nastroje marketingového mixu s co nejlepSim efektem
zacileni. Z hlediska trzni diferenciace lze rozliSit dva zdkladni pfistupy: trzné nediferencovany
marketing a cileny marketing. Prvni pfistup je vhodné zvolit v pfipadé, ze zdkaznici na
pfislusném trhu nevykazuji vyrazné odliSnosti. Nediferencovany marketing mtize mit dvé
podoby (Zamazalova, 2010):

e Masovy marketing
e Vyrobkové diferencovany marketing

V prvnim uvedeném piipadé¢ je celému trhu nabidnut jeden produkt prostfednictvim
jednoho marketingového mixu. Naproti tomu vyrobkové diferencovany marketing funguje na
principu nabidky nékolika variant produktii celému trhu.

Strategie cileného marketingu vychazi z pfedpokladu diferenci mezi zakazniky
Z hlediska jejich kupniho chovani. Rozlisuji se jeho dvé zékladni podoby (Zamazalovéa, 2010):

e Koncentrovany marketing
e Diferencovany marketing

Koncentrovany marketing piedstavuje zaméfeni na jeden zvoleny segment.
Diferencovany marketing se naproti tomu orientuje na vSechny vyznamné segmenty, pfi¢emz
vuci kazdy z nich je aplikovan jiny marketingovy mix.

Pokud se odvétvi letecké dopravy povazuje za samostatny trh, lze konstatovat, ze
letecké spole¢nosti zpravidla vyuZivaji cileného marketingu, nebot’ na trhu se vyskytuje né€kolik
skupin zakaznikd, které se vzajemné lisi. Nekteré spolecnosti mohou vyuzivat koncentrovaného

marketingu a zamé&fit se vyhradné na jeden segment cestujicich (napft. charterovi dopravci), jiné
mohou usilovat o orientaci na v§echny segmenty a kazdému z nich ptizptisobit svou nabidku
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cileného marketingu Ize popsat nasledovné (Zamazalova, 2010):

e Segmentace trhu
e Trzni zacileni
e TrZni umisténi
Prvni faze zahrnuje poznéni segmentii vyskytujicich se na pfislusném trhu. Trzni
zacileni ptedstavuje proces rozhodovani, na které segmenty je vhodné se zamétit. Posledni fazi

cileného marketingu je volba piistupu k danym segmentim (volba marketingovych nastroji
apod.). Jednotlivé faze budou rozebrany podrobnéji v nasledujicich podkapitolach.

1.8.1 Segmentace trhu
Segmentace trhu piedstavuje proces odkryvani skupin zékaznikd. Tyto skupiny (segmenty)
musi spliovat dvé zakladni podminky (Zamazalova, 2010):

¢ Podminka heterogenity: zakaznici uvnitf kazdého segmentu si jsou co nejvice podobni
Z hlediska trznich projevil na piislusném trhu.

e Podminka heterogenity: segmenty jsou si navzajem z hlediska trznich projevl co
nejvice odlisné.
Obchodni cestujici v letecké dopravé predstavuji samostatny trzni segment, avsak tato

disertacni prace tento segment zkoumad detailné a zabyva se otdzkou, zda existuji jeho
subsegmenty, a v jakych oblastech se piipadné vzajemné lisi.

Segmentace trhu probiha v nasledujicich krocich (Zamazalova, 2010):

e Vymezeni daného trhu

e Postizeni vyznamnych kritérii
e Odkryti segment

e Rozvoj profilu segmentu

V ramci vymezeni trhu jde o rozhodnuti, na jaky trh se bude firma zamétovat z hlediska
kategorie produktu a geografického rozméru. Druhd faze zahrnuje odhaleni vyznamnych
odchylek mezi zakazniky. Pro tyto ucely lze vyuzit rGzné typy segmentacnich kritérii
(Zamazalova, 2010):

e Kritéria trznich projevil: dé€li se dale na pfic¢inna a kritéria uziti
e Kritéria popisna: déli se dale na tradi¢ni a psychograficka kritéria

Kritéria trznich projevi se rovnéz oznacuji jako vymezujici proménné, nebot” postihuji
odliSnosti mezi spotiebiteli ve vztahu k danému trhu a produktim (napf. uzitky, vnimané
hodnoty, pfilezitosti uzivani produktu apod.). Pfi¢inna kritéria postihuji odliSnosti podminujici
spotfebni chovani. Kritéria uZziti zkoumaji uzivatelsky status segmentu (napf. mira uZiti,
veérnost, vztah k novinkam apod.).

Kritéria popisna vychazi z obecnych charakteristik spottebitele. Mezi tradicni kritéria
lze zafadit mj. demografie, etnografie, fyziografie, geografie apod. Psychograficka kritéria
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vysvétluji odliSnosti v trznich projevech na zakladé psychickych a socialnich predispozic
spotiebiteld. Postihuji typologii Zivotniho stylu a typti osobnosti.

Tietim krokem trzni segmentace je odkryti segmenti. V jeho ramci dochazi
k rozhodnuti o idealni kombinaci kritérii, ktera umozni efektivné odkryt segmenty z hlediska
homogenity a heterogenity.

Posledni fazi segmentace trhu je rozvoj profilu pfislusného segmentu. Zde dochazi
k obohaceni popisu segmentu o dal$i uzite¢né charakteristiky z hlediska marketingu.

Existuji dva zékladni piistupy k segmentaci trhu: intuitivni a systematicky. V prvnim
piipadé se vychazi ze zkuSenosti, coz mtize predstavovat spolehlivy postup, avsak skryva fadu
omezeni Z hlediska cileného marketingu. Systematicky ptistup lze délit dale na deduktivni
(parametry segmentace trhu vychazi z pozorovani pozorovanim trzniho zaméteni jinych
subjektl, jez plsobi na pfislusném trhu, napt. konkurence) a induktivni (piedstavuje vlastni
snahu po odkryti segmentti). (Zamazalova, 2010)

Metody sbéru dat pro ucely segmentace se liSi podle zvoleného pfistupu popsaného
vyse. Pro deduktivni segmentaci je typické predev§im ziskavani sekundarnich dat. V ptipadé
induktivni segmentace se vyuzivad dotazovani, dale rovnéz prace se sekunddrnimi daty
zpusobem, jez byva oznacovan jako data mining. Analyza dat probihd pomoci kiizovych
analyz, faktorové ¢i shlukové analyzy apod. Ty mohou byt doplnény napt. o vicerozmérné
statistické analyzy. (Zamazalova, 2010)

Trzni segmentu musi kromé homogenity a heterogenity (srov. vyse) spliiovat celou fadu
dalsich podminek (Zamazalovéa, 2010):

e Velikost — segmenty musi byt dostatecné velké kvuli efektivnimi zaméfeni

e Dostupnost — segmenty musi byt dosazitelné néstroji marketingu

o Stabilita — charakteristiky typické pro ptislusny segment by se nemély rychle ménit

e Akceschopnost — segmenty musi byt v ramci moznosti firmy

e Objektivita — postizeni segmentll musi byt objektivni, bez subjektivné zabarvenych
soudd apod.

1.8.2 Trzni zacileni

V moment¢, kdy je faze postizeni a poznani vyznamnych segmentl na trhu je jiz dokoncena,
piichazi na fadu proces rozhodovani, na které segmenty by se firma méla zaméfit. Tento proces
se sklada z nasledujicich krokii (Zamazalova, 2010):

e Postizeni hledisek pro hodnoceni vhodnosti segment: atraktivitu daného segmentu lze
posoudit napt. z hlediska velikosti, kupni sily, ristu, rentability apod.

e Vyjadfeni vyznamnosti hledisek: v tomto kroku je nezbytné posoudit vyznamnost
jednotlivych kritérii, nebot’ ne vSechna jsou stejné€ vyznamna.

e Rozhodnuti o hodnoticich Skalach: vkazdém hledisku lze vyuZit pro hodnoceni
segmentu jednotnou Skalu pro vSechna hlediska nebo je mozné pro kazdé z nich
aplikovat specifickou skalu.
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e Ohodnoceni segmentt podle jednotlivych hledisek: kazdému z hodnocenych segmentt
je prifazena ptislusna hodnota na zakladé danych skal.

e Zajisténi srovnatelnosti hodnot: pokud se vyuziva vice nez jedna Skala, musi se
vysledky vzajemné slu¢ovat za pomoci nékterého z normovacich postupi.

e Rozhodnuti o algoritmu: je mozné pouzit aditivni algoritmus, piipadné multiplikacni
postup vyjadieni celkové hodnoty segmentu.

1.8.3 Trzni umisténi

Trzni umisténi (téz Market Positioning) je soubor marketingovych uvah na strategické Grovni,
jejichz cilem je naplnovani marketingového planu prostfednictvim odpovidajicich
marketingovych nastroji. (Zamazalova, 2010)
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2 ReSerse literatury

Problematikou segmentace cestujicich v letecké doprave, jejich preferencemi a odliSnostmi
obchodniho modelu tradi¢nich a nizkonakladovych dopravct se zabyva fada védeckych studii
publikovanych ve vyznamnych védeckych casopisech. Cilem reSerSe je zmapovat aktuélni stav
védeckého poznani ve zkoumané oblasti. Autor nastudoval vice nez 80 védeckych studii
publikovanych pievazné v kvalitnich periodikach indexovanych v databazi Scopus a Web of
Science s nenulovym impakt faktorem. Tyto studie se zabyvaji problematikou obchodnich
cestujicich v osobni letecké dopravé. Nasledujici text uvadi piehled vybranych ¢lankd, se
kterymi se autor seznamil v rdmci dikladné literarni reSerse.

Autori Neal a Kassens Noor se ve své studii (2011) zabyvaji vyvojem podilu obchodnich
cestujicich ve Spojenych statech v dobé svétové hospodarské recese po roce 2007. Na zékladé
ctvrtletnich dat dochazi k zavéru, ze po uvedeném roce zaznamenavaji FSC pokles podilu
tohoto segmentu cestujicich, zatimco nizkondkladova letecka spolecnost Southwest Airlines
vykazovala jejich rust. Je zde patrné, Ze v disledku recese zacala ¢ast obchodnich cestujicich
vyuzivat sluzeb LCC, av$ak tato studie se nezabyva pfi¢inami tohoto jevu. Jina studie
(Derudder, Beaverstock, Faulconbridge, Storme, & Witlox, 2011) zkouma, zda plati obecné
piijimany ptedpoklad, Ze pasazéti vyuzivajici obchodni tfidu jsou zarovenn obchodnimi
cestujicimi. Autofi pracuji se dvéma piedpoklady: prvnim je, Zze objem obchodnich cestujicich
je vyssi v obdobi mimo sezoénu dovolenych; dal§im pfedpokladem je orientace tohoto segmentu
pasazéri na vyznamnd centra svétového obchodu. Oba predpoklady se potvrdily a klienti
business class mohou byt povazovani za obchodni cestujici.

Je zfeymé, Ze existuje fada rozdili mezi obchodnimi a dovolenkovymi cestujicimi. Tuto
problematiku blize zkouma napf. studie Martina Dresnera z USA (2006). Autor vychazi z dat
vyzkumu realizovaného méstskou radou mésta Washington v roce 1998. Z vyzkumu je patrné,
ze podil obchodnich cestujicich u dnes jiz neexistujiciho tradiéniho dopravce US Airways
(zanikl po fazi s American Airways) c¢inil vté dobé cca 50 %, zatimco u konkurenénich
nizkonakladovych aerolinii Southwest Airlines 34 % (zbytek tvofili dovolenkovi cestujici).
Dale z vyzkumu vyplyva, Ze obchodni cestujici vyuzivaji castéji leteckou dopravu, nebot’ 22 %
obchodnich pasazéri uvedlo, ze za posledni rok uskutecnilo deset nebo vice letil, zatimco
dovolenkovi cestujici zvolili tuto odpovéd” pouze v 5 % piipadi. Oba segmenty se naopak
jsou dostupnost letisSté a cena prepravného. Velice podobné preference maji oba segmenty 1
V oblasti parkovani na letisti (65 % z obou segmenti tuto sluzbu nevyuziva). Malé rozdily jsou
rovné€Z patrné i v po¢tu odbavenych zavazadel. Autor zde rovnéz rozebira dusledky vysledkt
tohoto vyzkumu pro letecké dopravce a provozovatele letist’. Je vSak potieba doplnit, ze studie
pracuje s jiz naprosto neaktualnimi daty.

Metoda vybérového modelovani byla pouzita ve studii zabyvajici se faktory, na zakladé
kterych se cestujici na relaci Tchaj-wan — Cina rozhoduji mezi pfimym a nepfimym leteckym
spojenim s FSC a piimym s LCC (Chang & Sun, 2012). Clanek se rovnéz zabyva ochotou
cestujicich platit za LCC sluzby. Vyzkum autorii probihal ve dvou kolech — prvni mélo
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identifikovat atributy sluzeb, jez ovliviiuji preference pasazérii, ve druhém se zkoumaji
preference na zakladé scéndit. Dochdzi zde k zavéru, Ze pro obchodni cestujici jsou statisticky
nejvyznamngjsi tyto atributy: cena, restrikce spojené s piepravovanymi zavazadly a cilové
letisté. Vysledkem je rovnéz zjisténi, ze motivy nakupu letenky obchodnich a ostatnich
cestujicich jsou znac¢né odlisné. Dovolenkovi cestujici jsou vice ochotni zaplatit vice za
piepravu odbavenych zavazadel a za upfednostnéni denniho letu oproti no¢nimu. Rovnéz jim
tolik nevadi vyuziti sekundarnich letist’.

Vyzkum provedeny ve Spanélsku (Castillo-Manzano, Lopez-Valpuesta, & Gonzalez-
Laxe, 2013) zkouma profily tfi typt cestujicich dle ucelu jejich cesty — obchod, dovolena a
navstéva ptibuznych (tzv. VFR cestujici — Visit Friends and Relatives). Autofi oslovili pies 37
tisic respondentt, kterych se dotazovali na osmi Spanélskych letistich. Vysledky ukazuji, ze
dovolenkovi pasazéti Castéji cestuji s LCC oproti VFR cestujicim. Dovolenkové cestujici
rovnéz charakterizuje predevsim cCetnéjs$i cestovani spolecné s prateli a ptibuznymi. Tento
segment cestuje Castéji o vikendech a s obchodnimi pasazéry maji spole¢ny rozsah vyuzivani
hoteld v destinaci. Naopak VFR cestujici cestuji nejc¢astéji s détmi a méné Casto s dosp&lymi.
Jsou nejveétsimi uzivateli vetejné dopravy a zcela vsouladu s océekavanim nevyuzivaji
hotelovych sluzeb.

Casto diskutovanym tématem v soucasnosti je sblizovani obchodnich modelit LCC a
FSC dopravci. Konvergenci obou typt leteckych spole¢nosti potvrzuje i studie (Daft & Albers,
2015), jenz analyzuje vyvoj obchodnich modelti 26 evropskych aerolinii na zakladé vybranych
kritérii mezi roky 2004 a 2012. Pro tyto ucely byl aplikovan tzv. Gowertiv koeficient urceny
pro méteni parovych odlisnosti. Vysledky dokazuji rostouci podobnost obou typt leteckych
spole¢nosti.

Tym italskych autorit uskutecnil rozhovory s fidicimi pracovniky Sesti evropskych
leteckych spole¢nosti, jejichZ cilem bylo provétfeni odliSnosti manazerskych ptistupt tradicnich
a nizkonakladovych leteckych spole¢nosti (Jarach, Zerbini, & Miniero, 2009). Vétsina
dotazanych manazert stale vnima odvétvi osobni letecké dopravy jako souboj FSC a LCC
dopravci. Studie rovnéz potvrzuje, ze oba typy leteckych spolecnosti se v posledni dobé
zaméiuji na obchodni cestujici, jez tvoii nejziskovejsi segment trhu.

Miru zapojeni LCC do code-share spoluprace s jinymi leteckymi dopravci a divody pro
volbu tohoto typu kooperace zkouma dalsi ¢lanek (Morandi, Malighetti, Paleari, & Redondi,
2015). Na zékladé¢ ziskanych dat zde dochazi k zavéru, ze v roce 2011 spolupracovala tfetina
LCC s jinym dopravcem na bazi sdileni kodu. Neni bez zajimavosti, ze LCC kooperuji na tomto
principu s tradi¢nimi leteckymi spole¢nostmi. V ramci této formy rovnéz nabizi nékolik
cestovnich tfid. Zminéné charakteristiky potvrzuji domnénku, Ze zvySeny zédjem LCC o code-
share spolupraci je ¢astecné zplisoben hybridizaci obchodnich modelt leteckych spole¢nosti.

Rada studii se rovnéz zabyvé preferencemi cestujicich v letecké dopravé. Na tomto
misté je vhodné zminit alespont nékteré z nich. Vyzkum uskuteénény v Ciné (Vlachos & Lin,
2014) dospél k zavéru, ze loajalita obchodnich cestujicich v této zemi je podminéna témito péti
atributy: véhlas dopravce, palubni servis, nabidka FFP, typ letadla a dochvilnost dopravce.
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Vyznam vnimané bezpecnosti letecké piepravy pro jeji uzivatele zkouma studie autort
Ringle, Sarstedt a Zimmermann (2011). Vysledkem je, ze vliv vnimané bezpecnosti na
spokojenost pasazéri je dulezitad pro dovolenkové cestujici. V tomto piipadé jde o klicovy
faktor spokojenosti. Opacna situace je u obchodnich cestujicich, pro néz jsou dilezitéjsi jiné
atributy (jednoduchost rezervace letenky, nabidka FFP, palubni sluzby apod.). K obdobnym
zaveéram dochdzi 1 studie zkoumajici reakce (resp. zmény preferenci) cestujicich na piipadnou
leteckou havarii (Siomkos, 2000). I zde je patrné, Ze obchodni cestujici, ktefi cestuji ¢astéji,
jsou pii rozhodovani o vybéru leteckého dopravce méné ovlivnéni piipadnou nehodou letadla
konkrétni aerolinie.

Metoda ANP poslouzila v tchajwanské studii pro vyvoj modelu hodnoceni vah faktort,
jez ovliviluji LCC cestujici ve vybéru dopravee (Lin & Huang, 2015). Z vysledki vyplyva, zZe

vvvvvv

Vysledky jiného vyzkumu (O’Connell & Williams, 2005) dokazuji, Ze pomérn€ vysoky
podil OSVC voli nizkondkladové dopravce, predeviim kvili niz$i cené za prepravu. Naopak
s tradicnimi dopravci cestuji pfevazné klienti zaméstnani ve firmach svice nez 100
zameéstnanci. Tyto korporace disponuji vétsim rozpoctem a maji zavedenou cestovni politiku.

Potencidlem LCC dopravcu na relacich mezi zdpadni a vychodni Evropou se zabyva
belgicka studie (Dobruszkes, 2009). LCC na daném trhu zaujimaji 60% podil a hlavnimi faktory
jejich uspéchu jsou migrace do zapadoevropskych zemi, turismus a tok kapitalu ze zapadni
Evropy do vychodni.

Vysokou dynamicnost a proménlivost odvétvi doklada britskd studie zabyvajici se
vstupem LCC do odvétvi, dobou jejich existence a ukoncenim provozu. Za dvacetileté obdobi
mezi roky 1992 a 2012 vzniklo 43 nizkonakladovych leteckych dopravci, jeZ vyuzili benefit
progresivniho trhu letecké dopravy. Z tohoto poétu se na trhu udrzelo pouze 10 spolecnosti, coz
predstavuje 77% neuspésnost. Je neméné zajimavé, ze pivodniho modelu provozovani LCC,
jehoz prikopnikem byla spole¢nost Southwest Airlines ze Spojenych statl, se drzi pouze
EasyJet, Wizz Air, Ryanair a Wow Air. Dalsim ptinosem ¢lanku je rozdéleni nizkonakladovych
dopravct podle chronologie zahajeni jejich provozu do ¢tyf skupin (pioneers, early adopters,
mainstream, late adopters).

V roce 2006 maltska vlada zavedla finan¢ni pobidky, jejichz ucelem bylo ptilakani
novych (predeviim LCC) dopravet do této zems&. Uéelem bylo podpofit turisticky ruch na
Malté, jenZ rostl mezi roky 1987 a 1994, avSak od té doby k zddnému dalSimu rstu nedochazi.
Vlada v t€¢ dobé pftiSla se strategii podpory turistického ruchu piedev§im v dobé mimo letni
sezonu. Smyslem bylo rovnéz zvysit povédomi o kulturnim a historickém bohatstvi zemé, ktera
do té doby byla vnimana pouze jako tradicni ptimotska destinace (pouze 16 % turistl, jez
navstivili Maltu v roce 2005, byli motivovani poznanim jeji kultury a historie). Zménami
objemu a struktury cestujicich v disledku téchto opatieni se zabyva britska studie (Graham &
Dennis, 2010). Vysledkem je zna¢né vyssi objem cestujicich sméfujicich na Maltu, avsak tito
cestujici se navzdory pivodnim zdmérim nezajimaji o historii nebo kulturu dané zemé ani se
nezvysil jejich zajem o kratkodobé pobyty v zemi mimo hlavni sezonu.
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Strategii nizkonakladovych aerolinii se zabyva ¢lanek Frédérica Dobruszkese (2013).
Na zakladé dostupnych dat dochédzi k zavéru, ze LCC maji 31% podil sedadel na
vnitroevropskych linkach. I pfes rozsdhlou expanzi do stiedni a vychodni Evropy se LCC
zamé&iuji na zapadoevropsky trh. Obecné Ize konstatovat, Ze tento typ dopravct obsluhuje
prevazné velka meésta a turistické destinace. Oproti roku 2004 vzrostla pramérna sektorova
vzdalenost, avSak ve vétSiné piipadud se stale jedna o kratké linky. Autor zde potvrzuje tezi o
zaméieni LCC na vSechny segmenty na trhu, tedy vcetné obchodnich cestujicich. Neni bez
zajimavosti, ze LCC jsou odpovédni za 70% rlst poctu vnitroevropskych letlh mezi roky 1995
a 2012.

O dynamicnosti odvétvi letecké dopravy jiz byla nékolikrat fe¢. V posledni dob¢ Ize
zaznamenat trend fady LCC piebirani nékterych typickych znaku tradi¢nich sitovych dopravcet.
Této problematiky se dotyka i studie (Klophaus et al., 2012) zkoumajici, v jakém rozsahu
zménili LCC dopravei svilj obchodni model. Pro tyto ucely byla pouzita tato kritéria:
homogenita letadlového parku, vyuziti sekundarnich letiSt’, cenotvorba, struktura sité linek a
sluzby. Vysledkem je rozdé€leni LCC do ¢tyi kategorii: ¢isté nizkonakladovi dopravci, hybridni
dopravci s ptevahou charakteristik LCC, hybridni dopravci s pievahou charakteristik FSC a
ctvrty typ, jenz lze povazovat za FSC.

Rozdily mezi plivodnim a hybridnim modelem provozovani LCC se zabyva 1 dalsi
studie (Fageda, Suau-Sanchez, & Mason, 2015). Tzv. unbundling a provoz point-to-point linek
(oboji popsano Vv kapitole 1.3), které lze povazovat za jedny z typickych znaku low-costa, jiz
neaplikuji viechny LCC spole&nosti. Rada z nich nabizi letenkové tarify zahrnujici dodate¢né
sluzby, mj. palubni obcerstveni, vétsi prostor pro nohy, bezplatnou pifepravu odbaveného
zavazadla apod. LCC tim mohou zasahnout §ir$i segmenty cestujicich. Autofi dochazi k zavéru,
ze existuje rozdil mezi pivodnim archetypem modelu LCC a hybridnimi LCC, jez se vyskytuji
V soucasnosti. Pro piivodni LCC jsou typické piedevSim delSi trasy, zaméfeni na linky
s vysokym podilem dovolenkovych cestujicich a nizsi pocet letd sméfujicich do vyznamnych
leteckych hubt. To je pravdépodobné disledkem nizsi citlivosti dovolenkovych cestujicich na
celkovou dobu pfemisténi a jejich vyssi ochotou vyuzivat sekundarni letiSte, jeZ jsou v fadé
piipadll vzdalengjsi od center mést. Hybridni letecké spole¢nosti naopak kombinuji principy
LCC aFSC. V néekterych pripadech je tedy obtizné posoudit, zda se jedna o leteckou spolec¢nosti
typu LCC ¢i FSC.

Je zfejmé, Ze pro kazdého leteckého dopravce je dilezité mit loajalni cestujici. Faktory,
jez rozhoduji o mife loajality cestujicich v letecké dopravé, se zabyva (Dolnicar, Grabler, Griin,
skutecnost, ze je dopravce narodnim dopravcem a vehlas dopravce. Pro dovolenkové cestujici
je v tomto piipadé nejdilezitéjsi cena.

Neméné zajimavou studii je vyzkum zaméfeny na loajalitu cestujicich k LCC a dobu
nezbytnou na osvojeni cestovani s timto typem dopravce (Chang & Hung, 2013). Dochazi zde
k zavéru, ze obchodnim cestujicim trva zpravidla déle, nez si zvyknou vyuzivat sluzeb LCC,
avSak vykazuji vy$$i miru loajality oproti ostatnim pasazérim. Autofi dokonce tvrdi, Ze
Z divodu vyssi Cetnosti vyuzivani letecké dopravy obchodnimi klienty, by méli LCC cilit praveé
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natento segment. Zajimavy je rovnéz poznatek tykajici se ceny prepravného, ktera by dle autorti
neméla byt pfili§ nizka, nebot’ mize vyvolavat obavy cestujicich ohledné bezpecnosti.

Image leteckého podniku siln€ ovliviiuje loajalitu obchodnich cestujicich, a to v piipadé
LCC i FSC. Doklada to studie zkoumajici vliv trovné sluzeb a ceny piepravného na loajalitu
pasazért (Mikuli¢ & Prebezac, 2011). Na celkovy dojem obchodniho cestujiciho z ptepravy ma
Vv ptipad¢é FSC pasazérit mnohem vétsi vliv troven kvality poskytovanych sluzeb oproti cené,
zatimco v piipadé LCC klient jsou tyto dva faktory v rovnovéaze. Na zminénou urovei sluzeb
ma v ptipadé FSC cestujicich velky vliv pocet tydennich frekvenci, na rozdil od LCC. Obdobné
je hodnoceno obcerstveni na palubé, které je rovnéz mnohem dtilezitéjsi pro FSC cestujici.

Mason (2006) zpracoval zajimavou studii zabyvajici se vyuzitim flexibility letenek ze
strany obchodnich cestujicich Vv letecké dopravé. V ni nabidl respondentim tfi scénafe, na
zékladé€ kterych nasledné posoudil, jak velkou ¢astku jsou obchodni cestujici zaplatit za zménu
¢asu odletu o hodinu v rtiznych situacich:

1) Cestujici zajistil smlouvu v hodnoté 50 tisic liber a jeho schuize skoncila dfive.

2) Cestujicimu je feceno, ze jeho meeting bude trvat déle, avsak s vysokou
pravdépodobnosti uzavie kontrakt v hodnoté 50 tisic liber. Jakou castku je
ochoten zaplatit za pozd¢jsi odlet letadla o hodinu?

3) Cestujici je v situaci, kdy jeho vnitrofiremni meeting skon¢il diive. Jakou cenu

vvvvvv

Vsechny uvedené scénare pracuji s cenou zpatecni letenky 100 liber. Z vysledku Setfent
je patrné, Ze V ptipad€ prvniho a tfetiho scénare je hodina uspotfeného ¢asu ohodnocena 15-16
librami. Ve druhém scénafi ohodnotili hodinu ¢asu 54 librami. Vysledkem studie je rovnéz
zjisténi, ze obchodni cestujici nepotiebuji ménit Casy svych odleti piilis ¢asto. Z tohoto diivodu
mohou byt pro tento segment atraktivni nizkonakladové aerolinie, jeZ umoziuji doplatit za
zménu letenky pouze v ptipadé, kdy to cestujici potiebuji.

K zajimavym zavérim dospéla studie autord z USA (Mumbower, Garrow, & Newman,
2015), jez se zabyva faktury ovliviiyjici nakup letenek v prémiové cestovni tiidé. U cestujicich
se projevuje vyssi zajem o vyS$i cestovni tfidu v pfipad€, pokud neni zdarma k dispozici
moznost rezervace konkrétniho standardniho mista u okna nebo uli€ky. Vyzkum rovnéz
potvrzuje ptedpoklad, Ze cestujici, ktefi objednavaji letenky kratce pred odletem, jsou méné
citlivi na cenu piepravy a jsou ochotni zaplatit vyssi ceny za rezervace sedadla v letadle.

Mason (2005) se ve svém ¢lanku zminuje o rostoucich rozdilech mezi tarify v obchodni
a ekonomické tfidé, disledkem cehoz klesa zdjem obchodnich cestujicich vyuzivat business
class.

Lze dohledat fadu ¢lanki tykajicich se segmentace cestujicich v osobni letecké doprave.
Jednim z nich je c¢lanek srbskych autort (Kuljanin & Kali¢, 2015), ve kterém zkoumaji
odlisnosti typickych znakl pasazért cestujicich s LCC a FSC pomoci shlukové analyzy. Za
timto Gcelem byl sestrojen dotaznik, jenz byl vyplnén na zakladé rozhovort s cestujicimi na
letisti v Bélehrad¢. Shlukova analyza nésledné umoznila identifikaci segmenti LCC a FSC
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cestujicich. Zajimavy zjisténim je skuteCnost, ze nizkondkladové spolecnosti piepravuji
vyrazné vetsi podil Srbii Zijicich v zahranici (emigrantit) oproti tradi¢nim dopravetm. Uzivatelé
LCC autofi na zakladé shlukové analyzy roz€lenili do ¢tyf segmenti: Casto cestujici emigranti,
stfedné Casto cestujici emigranti, srbsti cestujici a emigranti z okolnich statli, jez nemaji ve
svych domovskych zemich dostate¢nou nabidku leteckych linek. Segmentace FSC cestujicich

je o poznani jednodussi, ¢leni se na obchodni a dovolenkové.

Jina studie (Lin & Huang, 2015b) se zabyva dualezitosti, resp. vyznamem vybranych
determinantti, na zaklad¢ kterych se rozhoduji soucasni a potencialni uzivatelé LCC o nakupu

vvvvvv

vvvvv

potencidlni klienty, zatimco soucasni uzivatelé LCC zdiraziuji dualezitost pfistupu
zaméstnanct dopravce k cestujicim.

Vyzkum autorti Castillo-Manzano a Lopez-Valpuesta (2014) vychazi z databaze 37 000
cestujicich a je zaméteny na charakteristiku ¢asto, resp. pravidelné cestujicich pasazéra (tzv.
frequent flyers) a jejich odlisnosti od prilezitostnych cestujicich. Studie rovnéz potvrzuje
stereotyp zaloZeny na predpokladu, ze frequent flyers tvofi ptevazné obchodni cestujici. Novym
zjisténim je skutecnost, ze frequent flyers nevyuzivaji pouze sluzeb FSC, ale rovnéz LCC,
navzdory nabidce FFP, které poskytuji vyhradné tradicni letecké spolecnosti. Zajimavym
zjisténim je, ze pravideln¢ cestujici pasazéfi cestuji Castéji v ramci eurozony, zatimco
ptilezitostni cestujici smétuji vice do mimoevropskych destinaci. Z ¢lanku dale vyplyvaji dalsi
typické znaky frequent flyers kromé jiz uvedenych.

Samotnou heterogenitou obchodnich cestujicich v letecké dopravé se zabyva tfada
¢lankd. Jeden z nich (K. J. Mason & Gray, 1995), jenz byl publikovan jesté pted zavrSenim
procesu liberalizace trhu letecké dopravy v EU, rozdéluje obchodni cestujici na tii segmenty na
zaklade Sesti faktort.

Dalsi studie (K. J. Mason, 2000) vyuziva metodu vyjadienych preferenci k odhaleni
tendence obchodnich cestujicich k vyuzivani sluzeb LCC. Z vyzkumu vyplyva, ze pies 67,5 %
respondenttl jiz vyuZilo sluzeb tohoto typu leteckého dopravce pro soukromeé ¢i pracovni ucely.
Autor pomoci vicenasobné regresni analyzy odhalil citlivost obchodnich pasazéri na tyto
atributy: cena, palubni sluzby, cetnost spojii a FFP. Dosel k zavéru, Ze citlivost na cenu
pfepravného klesa s rostoucim poctem zaméstnanctli organizace. Stejné tak zaméstnanci vétsich
korporaci kladou vétsi diiraz na palubni servis, Cetnost spoji a FFP. Studie, a¢ nepfichazi
s piekvapivymi zavéry, doklada, ze nizkondkladové spolecnosti by mohly byt atraktivni pro
malé a stfedné velké podniky.

Jina prace stejného autora uskute¢néna ve Spojeném kralovstvi od stejného autora (K.
J. Mason, 2001) je zalozZena na hypotéze, Ze obchodni cestujici, jez vyuzivaji sluzeb LCC, se
1181 od téch, ktefi pro své sluzebni cesty preferuji FSC. Ta vSak neni potvrzena, jinymi slovy,
pasazéfi vyuzivajici sluzeb sitovych dopravca 1étaji i s LCC a naopak. Presto se vSak u
cestyjicich, jez preferuji LCC, objevuje vyssi citlivost na cenu. Rovnéz tento segment
cestujicich pochazi ptfevazné z mensich podnik.
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Studie autort Evangelha, Huse a Linharese z Brazilie (2005) zkouma, obdobné jako
Vv predchozim piipad¢€, zda se obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb LCC a FSC vyrazné lisi.
Sbér primarnich dat probihal na letisti v Riu de Janeiru formou dotazovani cestujicich. Ti mj.
hodnotili 11 atributd na pétistupiiové Skéale, na zdkladé¢ cehoz se nésledné posuzovala
heterogenita obou segmentt. Autoti dospéli k zavéru, ze oba segmenty obchodnich cestujicich
se lisi vyznamné v nasledujicich atributech: cena, palubni servis, FFP a VIP salonky. Jednim
ze zaveéra rovnéz je, ze zaméstnanci vétsich firem vyuzivaji pro své cesty Castéji sluzeb FSC.
Stejné tak firmy s dobfe definovanou cestovni politikou vyuzivaji spise FSC.

Vyzkum realizovany v Jihoafrické republice (Fourie & Lubbe, 2006) nasleduje obdobné
studie, jez byly zminény v piedchozich odstavcich. Zabyva se determinanty, na zéklad¢ kterych
se obchodni cestujici rozhoduji o volbé typu leteckého dopravce. Obdobné jako v predchozich
piipadech, hodnotili respondenti dtlezitost vybranych atributli, na zékladé¢ cehoz byla
posouzena jejich heterogenita. Vysledkem je, Ze cestujici LCC a FSC se lisi v dulezitosti, kterou
ptikladaji t€émto sluzbam: FFP, ¢etnost spojil, obCerstveni na palubé, letistni salonky, moznost
volby business class a moznost vybéru sedadla v letadle. Dalsim z vysledkd této studie je
zjisténi, Ze malé a stfedn¢ velké podniky vyuzivaji ¢astéji sluzeb nizkondkladovych dopravci.

Na zminénou studii provedenou v Brazilii navazuje i dalsi ¢lanek (Huse & Evangelho,
2007), jenz uplatiuje odlisnou metodiku pro stanoveni heterogenity segmentu obchodnich
cestujicich. Autofi povazuji tradiéni metody zaloZzené na primérnych hodnotdch odpovédi
respondentll za nedostate¢né, nebot’ vytvafi nelplny obraz odliSnosti mezi obchodnimi
cestujicimi. Z tohoto divodu v této studii vyuzivaji faktorovou analyzu pro rozliSeni typt
cestujicich pomoci jejich seskupeni do skupin na zékladé preferenci. Jejim ukolem je
prozkoumani stupné heterogenity ziskanych dat. Vysledkem je rozttidéni hodnocenych atributti
do tii skupin, v ramci které jsou tyto atributy hodnoceny velmi podobné. Autofi zde dochazi
k zavéru, Ze se zde vyskytuje zna¢ny stupen heterogenity dat. Pro posouzeni, které atributy jsou
obéma segmenty hodnoceny odlisng, byla pouzita metoda ,,ordered discrete response. Ta
odpovidé na otazku, kde pfesné (z hlediska atributil) se rlizné typy cestujicich 1isi. Zavérem je,
ze obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb LCC a FSC hodnoti odlisné pouze dva atributy —
palubni servis a letiStni salonky. Vysledkem je rovnéz zjisténi, Ze u cestujicich, jez vyuzili
sluzeb LCC, dochazi k ptehodnoceni nékterych atributii ve prospéch LCC.

Studie uskute¢néna ve Spanélsku (Martinez-Garcia et al., 2012) na danou problematiku
nahliZi z jiného uhlu pohledu. Zkouma heterogenitu obchodnich a dovolenkovych cestujicich
vyuzivajicich LCC. Vyzkum byl uskute¢nén formou dotazovani cestujicich na letisti v Gironé¢.
Autofi dochazi k zavéru, ze znacné rozdily se mezi obéma segmenty vyskytuji v kategorii
hotelu, ve kterém jsou respondenti ubytovani (obchodni cestujici vyuZzivaji kvalitnéjsi hotely),
doby pobytu (v ptipadé obchodnich cestujicich je kratsi), aktivitach podniknutych v cilové
destinaci (u obchodnich cestujicich méné). Respondenti rovnéz hodnotili vybrané atributy na
pétistupnové skale, avSak zde zadné rozdily patrné nejsou.

Je zde potieba zminit skutecnost, Ze studie realizované v Brazilii a Jihoafrické republice
(Evangelho et al., 2005; Fourie & Lubbe, 2006; Huse & Evangelho, 2007) byly realizovany na
trhu s odlisnou charakteristikou oproti EU, resp. ECAA. Trh letecké dopravy v ramci ECAA je
nejvetsim soustatim na svété s liberalizovanou leteckou dopravou. Podminky tohoto trhu jsou
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znacn¢ odlisné oproti tomu brazilskému ¢i jihoafrickému. Jako dalsi odliSnost 1ze uvést, ze
nizkondkladové aerolinie v Brazilii a Jihoafrické republice nepouzivaji sekundéarni letiste
v takové mife jako v Evropé. Jihoafrické nizkonakladové letecké spolecnosti provozuji
vyhradné vnitrostatni linky, coz piedstavuje dalsi specifikum mistniho trhu. (Fourie & Lubbe,
2006)

Vysledky vySe uvedenych studii tedy nejsou aplikovatelné pro soucasny trh letecké
dopravy v CR, potazmo EU. Jedinou evropskou studii zaméfujici se na heterogenitu
obchodnich cestujicich v letecké dopravé piedstavuje Masonova publikace (2001), avsak tu l1ze
povazovat za relativn€ zastaralou, nebot’ trh letecké dopravy je pomérné dynamické odvétvi a
proslo od té doby celou fadou zmén. Jednim z ptikladi je vstup zemi Stfedni a vychodni Evropy
do ECAA. Z tohoto divodu se autor rozhodl zpracovat aktualni studii zaméfenou na tuto
problematiku v Ceské republice, kde obdobna studie zcela absentuje.
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3 Formulace védeckého problému a cila disertacni
prace

Jak je patrné z predchoziho textu, prace se zabyva problematikou obchodnich cestujicich
Vv osobni letecké dopravé. Konkrétng, rozebira preference obchodnich cestujicich a zkouma
jejich odlisnosti.

Dulezitym faktorem vedoucim k vybéru konkrétné tohoto tématu je samotny charakter
trhu osobni letecké dopravy, jenz lze povazovat za velmi dynamicky. Obchodni cestujici
V soucasnosti predstavuji nezanedbatelny potencial pro nizkonakladové letecké spolecnosti,
nebot’ v posledni dobé lze zaznamenat pokles podilu prémiovych cestujicich v tomto
dopravnim oboru. Jde o pasazéry, cestujici v obchodni ¢i prvni cestovni tfidé¢, kterou vyuZzivaji
Casto pravé obchodni cestujici (Derudder et al., 2011). Je tedy ziejmé, a fada studii uvedena
vyse toto tvrzeni dokazuje, napi. (Neal & Kassens-Noor, 2011), ze obchodni cestujici vyuzivaji
pro leteckou piepravu ¢im dal ¢astéji levnéjSich cestovnich tfid a zaroven vyuZivaji sluzeb LCC.
Tuto tezi ostatné kromé studii vyjmenovanych v kapitole 2 dokladaji ¢aste¢né i statistiky IATA
zobrazené na Obr. 9. Z nich je patrné, Ze podil pasazéru cestujicich v prémiovych tfidach (v
prvni a obchodni tfid€¢) mezi roky 2008 a 2009 klesl (dusledkem svétové financni a hospodarské
recese). Avsak v nasledujicich letech nedoslo k navratu tohoto podilu k pivodnim hodnotam.
Toto zjisténi, spolu s absenci aktualniho védeckého zkoumani v regionu stiedni a vychodni
Evropy, potazmo celé Evropy, poslouzilo jako inspirace autora k dukladnéjsimu rozboru tohoto
trzniho segmentu. Tato prace tedy mapuje dosud nedostate¢né probadanou oblast segmentu
obchodnich cestujicich v letecké dopravé.

Premium Passengers as % of Total
0.01

4]
9]

50

— % share of Premium Passengers, scaled based on 2014

Source: IATA Monthly OD Statistics

Obr. 9: Podil prémiovych cestujicich v letecké dopravé. Zdroj: IATA
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3.1 Cile disertacni prace

Cile prace lze formulovat nasledujicim zptisobem:

Stanoveni klicovych determinant, které ovliviiuji obchodni cestujici ve vybéru typu
leteckého dopravce, pficemz typem leteckého dopravce se rozumi tradiéni (tzv. full-
service carrier, resp. FSC) nebo nizkonakladovy (tzv. low-cost carrier, resp. LCC)
Odhaleni heterogenity segmentu obchodnich cestujicich v letecké dopravé z hlediska
vyuziti typu dopravce

Rozbor ziskanych dat pomoci analyzy rozptylu za Ucfelem zjiSténi vztahii mezi
jednotlivymi proménnymi

3.2 Formulace vyzkumnych otazek a hypotéz

Na zékladé¢ cilti vyjmenovanych v pfedchozi kapitole byly formulovany nasledujici vyzkumné
otazky, se kterymi jsou spojeny hypotézy, jez budou predmétem testovani:

O1l: Na zéklad€ jakych determinant se obchodni cestujici rozhoduji o volbé typu
leteckého dopravce?
o H1: Obchodni cestujici, kteti vyuZivaji sluzeb FSC a LCC, se 1i8i v diileZitosti,
kterou ptikladaji arovni poskytovanych sluzeb.
o H2: Obchodni cestujici vyuZivajici sluzeb LCC jsou oproti klientim FSC
citlivéjsi na cenu leteckého prepravného.
02: Jaky je vyznam LCC pro malé a sttedni podniky, resp. v jaké mife vyuZivaji malé
a stiedni podniky sluzeb LCC?
o H3: Obchodni cestujici zaméstnani ve firmach s mensim poctem zaméstnanct
vyuzivaji sluzeb LCC ve vétsi mife.
03: Jaké jsou typické znaky segmentli obchodnich cestujicich vyuzivajicich LCC a FSC
aV ¢em se lisi?
o H4: Obchodni cestujici vyuZzivajici sluzeb LCC a FSC se 1isi v délce pobytu
v destinaci.
o Hb5: Obchodni cestujici vyuZzivajici sluzeb LCC se ubytovavaji v hotelich s horsi
kvalitou.
o H6: Obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb FSC povazuji nabidku letiStnich

o H7: Obchodni cestujici vyuzivajici FSC cestuji ¢astéji oproti cestujicim LCC.

Na tomto misté je nezbytné uvést, ze fada uvedenych hypotéz navazuje na védecké

¢lanky, jez byly autorem nastudovany v rdmci literarni reSerSe. Konkrétné hypotéza vztahujici
se k velikosti firmy, u které jsou respondenti zaméstnani, nevychazi z definice malych a stfedné
velkych podnikli stanovené legislativou. Divodem je moznost srovnani vysledkii prace

S nastudovanymi ¢lanky.
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4 Metodologicko-vyzkumna cast

Cilem této kapitoly je popsat zpiisob ziskani primdrnich dat a navrhnout vhodnou metodiku pro
jejich zpracovani.

4.1 Casovy harmonogram vyzkumu

V nasledujicich podkapitolach budou shrnuty faze autorovy vyzkumné prace.

4.1.1 Faze 1 (zari 2014 — zari 2015)
Béhem prvni faze provedl autor diikladnou literarni resersi popsanou v kapitole 2. Nastudoval
priblizn¢ 80 ¢lankt vydanych v prestiznich védeckych ¢asopisech indexovanych v databazi
Scopus, CPCI apod. Studium této literatury pomohlo autorovi porozumét sou¢asnému stavu
védeckého poznani ve zkoumané oblasti.

4.1.2 Faze 2 (Fijen 2015 — Cerven 2015)

Ve druhé fazi byly na zéklad¢ nastudované literatury formulovany cile prace, jeji vyzkumné
otazky a hypotézy. Nasledovalo sestaveni dotazniku, jenz vychéazel ze zminéné literarni reSerSe
a ze strukturovanych rozhovorii s manaZzery.

4.1.3 Faze 3 (Cervenec 2016 — zari 2016)

V uvedeném obdobi byla uskute¢néna zkuSebni distribuce dotazniku na malém vzorku 20
respondenttl, tzv. pilot. Rovnéz byla zahéjena komunikace s provozovatelem Letist¢ Vaclava
Havla Praha o mozné spolupraci v oblasti distribuce dotazniku, avSak bez uspéchu, nebot
spolecnost Letiste¢ Praha, a. s. po relativné dlouhém vyjednadvani odmitla spolupraci, ackoliv
zpocatku jeji predstavitele projekt autora zaujal a projevovali o n¢j nemaly z4jem.

4.1.4 Faze 4 (Fijen 2016 — prosinec 2016)

Na zakladé pilotniho projektu byly reflektovany osobni zkuSenosti autora prace s distribuci
dotazniku, diky ¢emuz byla zpracovana efektivnéj$i strategie distribuce za ucelem dosaZeni
vyS$$i navratnosti.

4.1.5 Faze 5 (leden 2017 — prosinec 2017)

V uvedeném Casovém rozmezi probihala distribuce dotazniku na LetiSti Vaclava Havla Praha.
Tu realizoval autor z vétsi ¢asti sam, avSak pomahala mu fada dobrovolniki z fad studentl
VSE, ktefi byli odménéni z rozpoétu grantu ziskaného v ramci IGS VSE.

4.1.6 Faze 6 (leden 2018 — duben 2018)
Nasledovalo zpracovani a vyhodnoceni dat ziskanych z dotaznikového Setfeni.

4.2 Volba vyzkumné metody

Existuji dva zakladni ptistupy K vyzkumu dat — kvalitativni a kvantitativni (Hendl, 2005). Oba
jsou rozebrany v nasledujicich podkapitolach.
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4.2.1 Kvantitativni vyzkum

Kvantitativni vyzkum vychazi z predpokladu, Ze lidské chovani Ize do jisté miry méfit a
predikovat. Tento pfistup vyuziva nahodné vybéry, experimenty a silné strukturovany sbér dat
prostiednictvim testli, dotaznikii ¢i pozorovani. Prvnim krokem je meéfeni konstruovanych
konceptl, dale nasleduje analyza ziskanych dat pomoci statistickych metod, které umoziuji
zkoumat, popisovat nebo ovétovat pravdivost hypotéz o vztahu sledovanych proménnych.
Standardni postup kvantitativniho vyzkumu je nasledujici (Hendl, 2005):

1. Teorie: Formalni vyjadieni tvrzeni, jehoz smyslem je vysvétleni vztahti v realném svéte.

2. Hypotéza: Jde o dedukci, jez je zaloZena na predpokladu, ze teorie vyjadiena v prvnim
kroku plati. Jinymi slovy se o¢ekava, Ze vztah mezi alespoit dvéma proménnymi X a Y
bude nalezen.

3. Operacni definice: Definovani toho, co je potieba zjistit k pozorovani proménnych X a
Y.

4. Mc¢teni: Realizace pozorovani.

o

Testovani hypotézy: Provedeni zavért o platnosti hypotézy (srov. nize).
6. Verifikace: Vysledek testovani se vztahne zpét k teorii.

Meéfeni v kvantitativnim vyzkumu musi byt (Hendl, 2005):

e Validni — mé&fi se to, co se ma mefit
e Spolehlivé — v ptipad€, Ze se bude stejna véc méfit opakované v budoucnosti, bude
dosazeno stejnych vysledkil (za podminky, Ze se pfedmét zkoumani nezménil)

Kvantitativni vyzkum mtze mit dvé podoby — experimentéalni a neexperimentalni. Prvni
uvedeny je zaloZen na predpokladu, Ze vyzkumnik manipuluje nezavisle proménnymi X a
zaméfuje se na zmeény zavisle proménnych Y. Jinymi slovy dochazi k zdmémé zméné situace,
okolnosti nebo zkuSenosti sledovanych jedincti. Nésleduje pozorovani zmény jedinct.
V piipadé€ neexperimentalniho vyzkumu vyzkumnik neiniciuje zménu situace, podminek nebo
zkuSenosti jedincli. Doporucuje se realizace pilotni studie za Ucelem upravy nékterych
parametr vyzkumu. (Hendl, 2005)

4.2.2 Kovalitativni vyzkum

Obecné lze fici, ze za kvalitativni vyzkum lze povazovat jakykoliv vyzkum, jehoz vysledku se
nedosahuje pomoci statistickych ¢i jinych kvantitativnich metod. Na zacatku vyzkumu se urci
téma a elementarni vyzkumné otazky. Casto dochazi k jejich modifikaci & dopliiovani
Vv pritbéhu realizace vyzkumu nebo pfi sbéru a analyze dat. Hypotézy vznikaji béhem vyzkumu,
stejné tak rozhodnuti tykajici se modifikace zvoleného vyzkumného planu. Sbér dat véetné jeji
analyzy trva déle, cely proces ma longitudinalni charakter. Zakladni charakteristiku
kvalitativniho vyzkumu lze popsat v nasledujicich bodech (Hendl, 2005):

e Kvalitativni vyzkum je zaloZen na dlouhotrvajici intenzivni interakci s terénem.

e C(ilem vyzkumnika je ziskani integrované¢ho pohledu na ptfedmét studie, jeho
kontextovou logiku vcetné explicitnich a implicitnich pravidel, jez funguji v dané
oblasti.
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e Metody ziskévani dat jsou pone¢kud méné¢ standardizované. Kvalitativni vyzkum pracuje
pfedevsim s terénnimi poznamkami z pozorovani a rozhovort, fotografiemi, audio a
videozaznamy, deniky a dalSimi typy dat, jez pomadhaji pfiblizit vSedni Zzivot
zkoumanych lidi.

e Charakteristickd je rovnéz izolace témat, projevi a datovych konfiguraci ze strany
vyzkumnik.

e Hlavni otazkou v kvalitativnim vyzkumu je objasnéni, jak lidé v dané situaci a prostiedi
jednaji a proc.

e Typicka je rovnéz induktivni analyza a interpretace ziskanych dat. Cilem vyzkumnika
je ziskat podrobny popis pozorovanych jevi.

Tato prace vyuziva sohledem na stanovené cile a hypotézy (srov. kapitolu 3)
kvantitativniho neexperimentalniho vyzkumu. Uelem autora je navézat na vyzkumy
realizované v minulosti (srov. kapitolu 2), jez mély rovnéz kvantitativni povahu. Kli¢ovou
soucasti daného vyzkumu je sbér primarni dat prostfednictvim dotaznikového Setfeni. Pii
sestavovani dotazniku byly pouzity strukturované rozhovory s manazery, které maji kvalitativni
povahu, avSak v samotném ziskavani dat hraji marginalni tlohu, nebot’ mély pouze za cil
vytvoreni seznamu atributil, jez byly nasledné hodnoceny respondenty v ramci kvantitativniho
vyzkumu.

4.3 Obsah dotazniku

V uvodu dotazniku je volba mezi ¢eskou a anglickou jazykovou mutaci, pficemz obsah
dotazniku je v obou verzich totozny. Dotaznik zahrnuje sadu otazek, pti¢emz vSechny kromé
jedné jsou uzaviené. Oteviena otazka vyZaduje uvedeni nazvu leteckého dopravcee, se kterym
respondent cestuje. Tato otazka slouzi k naslednému posouzeni, zda respondent cestoval
s tradi¢ni nebo nizkonakladovou leteckou spolecnosti. V ptipad¢ uzaviené otazky, u které by
se respondenti rozhodovali mezi dvéma moznostmi (LCC nebo FSC), by hrozilo zafazeni
piislusného leteckého dopravce do nespravné kategorie respondentem. Jinymi slovy,
respondent by se mohl domnivat, Ze cestuje s nizkonakladovou leteckou spole¢nosti, avsak
skute¢nost by byla jina. Ostatni uzaviené otazky se vztahuji k vé€ku respondenta, doby jeho
pobytu, doby letu, typu ubytovani apod. Dotaznik rovnéz obsahuje otdzku, zda je respondent
obchodnim cestujicim ¢i zda cestuje na dovolenou, resp. navstévu ptibuznych. Tato otazka byla
zatfazena pro ujiSténi, Ze je dotaznik vyplnén vyhradné obchodnimi cestujicimi. V piipadé
zvoleni dovolené, resp. navstévy pribuznych, jakozto divodu cesty, byl respondent
pfesmérovan na konec dotazniku, aby nebyl zatazen do vyzkumu.

Kromé¢ vySe popsané sady otazek je v dotazniku obsazeno 15 faktor(, jez predstavuji
atributy cestovani letadlem. Tyto faktory respondenti hodnotili na pétistupnové skale:

e 1 -—neni dulezity
e 2 —pomérné dulezity
o 3 —dulezity

e 4 —velmi dllezity
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e 5—extrémné dilezity

Cast téchto faktor( byla prevzata z existujici literatury, nékteré viak byly doplnény na
zaklad¢ odbornych konzultaci s 9 manazery z riznych oddéleni spolecnosti GlaxoSmithKline
Consumer Healthcare Czech Republic, ktera je soucasti nadnarodni farmaceutické spolec¢nosti
GSK. Ti byli seznameni s faktory pfevzatymi z autorem nastudované literatury. Cilem téchto
rozhovorti bylo nalézt seznam faktord, jez by pro svou dilezitost mély byt zahrnuty do
dotaznikového Settfeni. Kazdy faktor byl prodiskutovan a byl zvazen jeho vyznam. Zaroven byla
snaha nalézt jiny faktor, jenzZ nebyl prezentovan v zadné publikaci. Atributy, u kterych panovala
2/3 shoda mezi manazery, byly zaclenény do dotazniku. Vysledkem byl seznam 15 faktort,
pfi¢emz vétSina z nich byla pfevzata z literatury a jeden (Dopliikové sluzby) vzesel z vyse
popsanych konzultaci. Jejich seznam je uveden v Tab. 6.

Tyto faktory umozni odhalit determinanty, na zaklad¢ kterych se obchodni cestujici
rozhoduji o volbé typu leteckého dopravee. Hodnoceni faktorti rovnéz poslouzi jako zaklad pro
detailni analyzu heterogenity obchodnich cestujicich z hlediska velikosti firmy, ve které jsou
respondenti zaméstnani, po¢tu uskutecnénych zpatecnich sluzebnich leti v uplynulych 12
mésicich a kategorie zvoleného ubytovaciho zatfizeni.

Evangelno  Mason Huse, Martinez- Fourie
(2005) (2001) Evangelho Garcia (2006)
(2007) (2012)
Dochvilnost/dodrZovani v v v
letového Fadu
Cetnost spojeni/letovy iad v v
Cena v v v v
Flexibilita letenky v v v
Palubni sluzby v v v
Frequent Flyer Programy v v v
LetiStni salonky v v v
Jednoduchost procesu v v
odbaveni
Dostupnost letisté z centra 4
mésta
Pohodli na palubé letadla v
(rozteCe sedadel)
MoZznost vybéru sedadla v v
letadle
Storno poplatky v
Nabidka business class v
Zpiusob zaplaceni letenky v
Dopliikové sluzby (napf.
specialni odvoz na letisté,
nabidka ubytovani apod.)

Tab. 6: Seznam faktorti. Zdroj uveden v pfislusném sloupci.
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4.4 Distribuce dotazniku

Distribuce dotazniku probéhla na Letisti Vaclava Havla Praha formou rozdévani vizitek
obsahujicich stru¢né informace o realizovaném projektu vcetné kontaktnich tidajii autora (na
¢elni stran¢) a URL odkaz na webovy dotaznik (na zadni stran¢). Webovy odkaz byl pro
snadng&j$i dostupnost uveden v textové verzi i jako QR kod. Respondent tak nemusel do
webového prohlizeCe zadavat celou URL adresu, nebot’ stacilo pomoci mobilniho telefonu
vyfotografovat QR kod na vizitce, jenz jej pfesméroval na piislusnou webovou stranku.
Obdobny zpisob distribuce dotazniku byl zvolen i v téchto studiich: Julsrud a kol. (2012) a
Denstadli a kol. (2013). Webovy dotaznik byl rovnéz dostupny i pro mobilni zafizeni (bylo tedy
mozné jej vyplnit v mobilnim telefonu béhem ¢ekani na odlet v letistni hale). Nahled vizitek
lze nalézt v ptiloze této prace (srov. Obr. 13 a Obr. 14).

Samotna distribuce probé&hla ve vetfejné casti odletové haly Terminalu 2 Letisté Vaclava
Havla Praha v prostorach mezi odbavovacimi piepazkami a pasovou kontrolou. Pasazéfi
chystajici se k odletu byli dotazovani, zda cestuji z pracovnich divodu a v pfipadé kladné
odpovédi obdrzeli vyse popsanou vizitku.

Mezi nevyhody této formy distribuce Ize zatadit skute¢nost, Ze ne vSichni cestujici byli
ochotni se dotaznikového Setfeni zucastnit. Dal§im problémovym okruhem je relativné nizka
navratnost dotaznikl pohybujici se kolem 6 %.

4.5 Charakteristika trhu letecké dopravy v CR

V této kapitole bude prezentovana stru¢na charakteristika trhu letecké dopravy v CR.
K mezindrodni civilni letecké pfepraveé v soucasnosti slouzi celkem pét letist’, ktera se nachazi
V Praze, Brné, Ostravé, Karlovych Varech a Pardubicich. Tab. 7 zahrnuje vyvoj poctu
pfepravenych cestujicich do a z CR mezi roky 2013 a 2017. Z uvedenych dat je evidentni, Ze
vétiina cestujicich v CR vyuziva leteckou dopravu pro piepravu do a ze zahraniéi. Vnitrostatni
leteck4 pfeprava ma s ohledem na rozlohu CR pouze margindlni vyznam. Jedinou sou¢asnou
pravidelnou vnitrostatni leteckou linkou v CR je linka Ceskych aerolinii provozovana mezi
Prahou a Ostravou. (Ministry of Transport of the Czech Republic, 2018).

Z vyse vyjmenovanych ¢eskych letist odbavi nejvice cestujicich LetiSté¢ Vaclava Havla
Praha. Tab. 8 zobrazuje pocty odbavenych cestujicich na tomto letisti mezi roky 2013 a 2017.
Prazské letisté v soucasnosti nabizi spojeni do 160 destinaci ve 49 zemich, pfi¢emZ vétSina
Z nich se nachazi v Evropé€. Spadova oblast letisté pokryva uzemi 8,5 miliont lidi, jez jsou od
letisté vzdaleni 120 minut jizdy nebo méné¢. Jeji soucasti jsou 1 néktera mésta nachazejici se v
Némecku, napf. Drazd’any. (Vaclav Havel Airport Prague, 2018)
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PANK 2014 2015 2016 2017

Cestujici celkem | 11958 485 | 12143429 | 12814925 | 13751509 | 16 286 146
z toho: odlety 5948 808 6 050 658 6 338 990 6 836 188 8 118 491

prilety 5943 004 6 029 017 6 333014 6836 174 8 127 063

pFimy transit | 66 673 63 754 142 921 79 147 40 592

Mezinarodni provoz
Cestujici celkem | 11 808 847 | 11991005 | 12564248 | 13589720 | 16178 048
zZ toho: odlety 5918 655 6 019 743 6 294 828 6 802 939 8 088 676

prilety 5890 192 5971 262 6 269 420 6 786 781 8 089 372
Vnitrostatni provoz

Cestujici celkem | 82 965 88 670 107 756 82 642 67 506
zZ toho: odlety 30153 30915 44 162 33 249 29 815
prilety 52 812 57 755 63 594 49 393 37 691

Tab. 7: Vykony letiit v CR v osobni letecké dopravé. Zdroj: Roéenka dopravy 2017 Ministerstva
dopravy CR

2013 2014 2015 2016 2017
Cestujici 10974196 11149926 12030928 | 13074517 | 15415001
celkem
Pravidelna 9905911 10061811 | 11088593 | 12462417 | 14895 854
pieprava
Nepravidelna | 1 068 285 1088 115 942 335 612 100 519 147
preprava
Odlety 5489 552 5584 516 6 019 094 6 537 352 7705 091
Transferovi | 411 496 223 472 136 951 179 292 207 374
cestujici
Tranzitni 17 496 13 208 156 776 78 584 36 110
cestujici

Tab. 8: Pocty odbavenych cestujicich na prazském letisti. Zdroj: www.prg.aero

V roce 2017 smétfovalo z prazského letisté nejvice cestujicich do téchto zemi: Velka
Britanie, Italie, Némecko, Rusko, Francie. Pofadi mést podle po¢tu odbavenych cestujicich
bylo v roce 2017 nasledujici: Londyn, Pafiz, Moskva, Amsterdam, Frankfurt. Nejvétsi trzni
podil na prazském letisti maji Ceské aerolinie a Travel Service, pfi¢emZ posledné zmifovana
spole¢nost drzi podil 97,74 % v Ceskych aeroliniich. Obé& uvedené spole¢nosti maji sidlo v CR.
Ceské aerolinie se zaméiuji predeviim na kratké a stfedné dlouhé traté smétujici do evropskych
destinaci. Ty jsou doplnény nékolika linkami do zemi byvalého Sovétského svazu a jedinou
dalkovou linkou do jihokorejského Soulu. Spolecnost Travel Service se zaméfuje predevsim na
charterové a dovolenkové lety predevS§im do piimotskych letovisek. VéEtSinou své kapacity
prodéava cestovnim kancelafim a zbyla mista prodava prostiednictvim webovych stranek své
obchodni znacky Smart Wings. Kromé Ceskych aerolinii a spole¢nosti Travel Service ma
Vv Praze zakladu irsky nizkonakladovy letecky dopravce Ryanair provozujici spojeni do celkem
31 destinaci. (Vaclav Havel Airport Prague, 2018)
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Praha ma rovnéz nekolik ptimych dalkovych spojeni smétujici do téchto meést: Peking,
Ccheng-tu, Dauh4, Dubaj, Soul, Sanghaj, Si-an. Uveden4 spojeni jsou provozovéna celoroéné,
kromé& nich se provozuji sezonni linky v letnim obdobi do téchto destinaci: Montreal, New
York, Filadelfie a Toronto. (Vaclav Havel Airport Prague, 2018)

Ostatni Ceska letisté hraji z hlediska objemu odbavenych cestujicich pouze okrajovou
ulohu v porovnani s Letist¢tm Vaclava Havla Praha. Letist¢ v Brné, Ostravé a Pardubicich
nabizi predevsim béhem letni sezony charterové a dovolenkové lety provozované spolecnosti
Travel Service. Rovnéz zde operuje nizkonakladova spole¢nost Ryanair, avsak nabizi pouze
omezeny pocet destinaci. Z pardubického letisté je rovn€z provozované pravidelné letecké
spojeni s letiStém Domodédovo v Moskvé provozované spole¢nosti Red Wings. Letiste
v Karlovych Varech nabizi pouze pfimé spojeni s letistém v Moskve, které je operovano
Ceskymi aeroliniemi a ruskou nizkonakladovou leteckou spole¢nosti Pobeda. Z tohoto dtivodu
bylo autorem zvoleno pro ucely distribuce dotazniku Letisté Vaclava Havla Praha. V Tab. 9
jsou uvedeny pocty odbavenych cestujicich mezi roky 2013 a 2017.

2013 2014 2015 2016 2017
Brno 463 023 486 134 466 046 417 725 470 285
Ostrava 259 167 297 691 308 933 258 223 324 116
Pardubice 184 140 150 056 59 260 31174 88 490
Karlovy 104 496 85 596 51780 25 235 21 040
Vary

Tab. 9: Pocty odbavenych cestujicich na mimoprazskych letistich. Zdroj: webové stranky jednotlivych
letist’

4.6 Metodika vyhodnoceni dat

Nasledujici podkapitoly rozebiraji metody pouZité pro testovani stanovenych hypotéz a dal§iho
rozboru ziskanych dat v této disertacni praci. Jedna se o metody, jeZ byly nastudovany autorem
z odborné ¢eské i zahrani¢ni literatury.

4.6.1 Testovani hypotéz

Vzhledem k tomu, Ze testovani celého zakladniho souboru je technicky neproveditelné,
poslouzi vtomto ptipad€ tzv. vybérovy soubor, jenz se zlcastnil dotaznikového Setfeni
provedenc¢ho autorem této prace. K ovéfeni spravnosti vySe naznacenych hypotéz pomohou
zakladni principy popsané v (Hindls, 2007). Zjednodusen¢ 1ze fici, ze se zpravidla pracuje se
dvéma hypotézami — nulovou (znaci se Ho) a alternativni (H1). Nulova hypotéza je ptedpoklad
o urcité charakteristice, resp. tvaru rozdéleni v zakladnim souboru a Ize ji formalné¢ zapsat
nasledujicim zptsobem:

Ho:pp = o

Nulovou hypotézu popird alternativni hypotéza, kterou lze zapsat v nasledujicich
formatech:

Hy:p # po

Hytp > p
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Hytp < o

Tato prace vychazi z adajl, jez byly ziskdny ndhodnym vybérem, a z tohoto diivodu by
se mohlo stat, ze dojde k zamitnuti hypotézy Ho1 piesto, Ze ve skutecnosti plati. V tomto ptipadé
se jedna o tzv. chybu prvniho druhu. Jeji pravdépodobnost se oznaCuje a. Naopak
pravdépodobnost piijeti nulové hypotézy, ackoliv plati Hi, se oznacuje P a nazyva se chyba
druhého druhu. Pravdépodobnost 1-B je potom tzv. sila testu, kterd vyjadiuje pravdépodobnost
zamitnuti nulové hypotézy, pokud plati Hi. (Hindls et al., 2007)

Pro testovani hypotéze je rovnéz potieba pouzit tzv. testové kritérium, které se oznacuje
pismenem T. Pismeno S potom reprezentuje vybérovy prostor, ktery pfedstavuje mnozinu
hodnot, kterych muize testové kritérium nabyt. Ten Ize rozd¢lit na dva podprostory:

e podprostor V, jenz zahrnuje hodnoty svédcici ve prospéch Ho (obor pfijeti)
e podprostor W, jenz zahrnuje hodnoty svédcici ve prospéch Hy (kriticky obor)

Oba podprostory jsou soucasti prostoru S, nicméné se nepiekryvaji. Hranici, jez
odd¢luje oba podprostory, tvoti kritické hodnoty. Nasledujici fadky shrnuji postup testovani
hypotéz (Hindls et al., 2007):

1. Formulace hypotéz: DilleZitou podminkou je jednoduchost formulace nulové hypotézy.
Oproti tomu alternativni hypotéza byva formulovana jako slozend, mize bud’ popirat
platnost nulové hypotézy (napt. Hi: non Ho) nebo miize mit podobu nerovnice.

2. Volba testového kritéria: Testovym kritériem se rozumi funkce vybéru. Pro sestrojeni
kritického oboru (srov. dalsi krok) je nezbytné znat rozdé€leni testovaného kritéria pii
platnosti hypotézy Ho.

3. Sestrojeni kritického oboru: Prostor S testového kritéria T se ¢leni na dva podprostory
Va W. Pro zaruceni, ze k chybé prvniho druhu dojde jen ve 1000% ptipadi.
Pravdépodobnost, Ze vysledek bude zpracovani vybéru bude leZet v kritickém oboru, se
musi rovnat pfedem zvolené hladiné vyznamnosti a (za podminky, Ze plati nulova
hypotéza). Formaln¢ 1ze napsat nasledovné:

a = P(TeW|H,)
Kriticky obor, ktery je oddélen kritickymi hodnotami, jsou kvantily rozdéleni testového
kritéria pfi platnosti Ho. V ptipadég, Ze Hi podporuji nizké hodnoty testového kritéria, je
kriticky obor definovan niZe uvedenym intervalem:

W= (Tmin; Ta)

Pokud pro Hi svédéi vysoké hodnoty testového kritéria, lze kriticky obor vymezit
nasledujicim intervalem:

W= (Tl—a; Tmax)
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Jestlize pro Hi svéd¢i extrémné nizké ¢i extrémné vysoké hodnoty, Ize vyjadfit kriticky
obor sjednocenim intervali:

w

(Trmins T%) U (Tl_%; max)

4. Vypocet hodnoty testového kritéria: Zde se jiz pracuje s daty ziskanymi v ndhodném
vybéru. Cilem je vypocet hodnoty testového kritéria.

5. Formulace zavéru testu: Pokud je hodnota testového kritéria v kritickém oboru, byla
prokazana platnost hypotézy Hi. V piipadé, ze hodnota testového kritéria je v oboru
piijeti, k prokézani hypotézy Hi nedoslo.

4.6.2 Test hypotézy o shodé dvou stirednich hodnot

Dulezitost jednotlivych faktori bude vyhodnocena pomoci aritmetického priméru skalovych
odpovédi respondentl tykajicich se jednotlivych faktorti. S rostouci primérnou hodnotou
ptislusné¢ho faktoru roste i vyznam tohoto faktoru pro zkoumany segment obchodnich
cestujicich. Tyto primérné hodnoty budou pfedmétem srovnani preferenci obchodnich
cestujicich vyuZzivajicich tradi¢ni a nizkondkladové letecké spolecnosti. Hypotézy lze
formulovat nasledovné (Hindls et al., 2007):

Ho:py = Uy
Hytpg # iy

Jako testové kritérium poslouZi nasledujici statistika:

X1 — Xy
U=—=_"°_
of o3
np Ny

kde x, a ¥, jsou vyb&rové priiméry, o7 a o4 predstavuji rozptyly zakladnich souborii a n; a n,
ptedstavuji rozsah ndhodnych vybér.

V ptipadé, Ze rozptyly v zakladnich souborech nejsou zndmé a jsou rizné a zarovei jsou
k dispozici nahodné vybéry dostate¢ného rozsahu (alespon n1 > 30 a n2 > 30), Ize tyto rozptyly
zékladniho souboru nahradit vyb&rovymi rozptyly s'% a s'3:

Kriticky obor W Ize potom pro alternativni hypotézu u, # u, vymezit nasledovné:

Wy = {|U| = ul—a/z}
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4.6.3 y2-test nezavislosti v kombinacni tabulce

Tato prace dale zahrnuje analyzu ziskanych dat, jez nevychazi z primért dvou vybéru.
Jedna se o posouzeni heterogenity segmenti FSC a LCC z rliznych hledisek (délka pobytu
v destinaci, velikost firmy z hlediska po¢tu zaméstnancti, kategorie hotelu apod.). Z takto
ziskanych dat 1ze vytvofit kombinacni tabulku, ktera bude obsahovat dva kvalitativni znaky A
a B, pfi¢emz znak A ma r variant a znak B s variant. V tomto piipadé¢ jsou sledovanymi znaky
typ zvoleného leteckého dopravce (LCC a FSC) a vybrané kritérium, na zdklad¢ které se oba
segmenty srovnavaji. Cetnosti odpovédi jsou uvedeny v jednotlivych polich uvniti tabulky a
oznacuji se njj. Prvni index vyjadfuje i-tou variantu znaku A, druhy potom j-tou variantu znaku
B. Vytvofena kombinacni tabulka rovnéz musi obsahovat tzv. okrajové Cetnosti, které se
oznac¢uj jednim indexem. Symbolem n; se oznacuje soucet vSech Cetnosti v i-té fadce, nj je
potom soucet vSech Cetnosti v j-tém sloupci. (Hindls et al., 2007)

Pro pouziti testu ovetujiciho nezavislosti v kombinacéni tabulce je potieba pracovat s tzv.
teoretickymi ¢etnostmi, které se o¢ekavaji v piipad€ nezavislosti. Tyto ¢etnosti jsou porovnany
se ziskanymi (empirickymi, napozorovanymi). Teoretické Cetnosti se oznacuji symbolem n;; a
proi=1,2,3,....,raj=1,2,3, ..., splati: (Hindls et al., 2007)

, Tty

n:: =
lj n

Hypotézy lze zapsat v nésledujicim tvaru:
Ho: Znaky v kombinacni tabulce jsou nezavislé
Hi: non Hi (znaky jsou zéavislé)

Jako testové kritérium se zvoli nasledujici veli¢ina, kterd mé piiblizné y? rozdéleni s v

= (r-1)(s-1) stupni volnosti:
r s ,
G = ZZ (nij — nij)z
i=1 j=1 M

Pokud hodnota testového kritéria piekro¢i kritickou hodnotu, kterou je kvantil 2
rozdéleni s danym stupném volnosti, hypotéza Ho se zamit4 na zvolené hladin€ vyznamnosti a
zavislost obou kvalitativnich znak je tim padem prokazana.

4.6.4 Test hypotézy o shodé dvou rozptyla

Vzhledem k tomu, Ze jednou z hypotéz stanovenych v kapitole 3.2, je i posouzeni
odliSnosti obou segmentii na zakladé¢ hodnoceni atributi letecké dopravy, bude nezbytné
provést test hypotézy o shod¢ dvou rozptyll. Pro parové srovnani primeéri jednotlivych atributa
bude pouzit test hypotézy o stiedni hodnoté popsany vyse. Naopak tento test pomuze porovnat
odliS$nosti v hodnoceni atributii obou skupin vcelku. Test hypotézy o shodé dvou rozptylt
pracuje se dvéma nezavisle nahodnymi vybéry o rozsazich ni a nz. V kazdém vybéru se spoctou

4

vybérové rozptyly s;? a s;2. Hypotézy maji potom nasledujici podobu (Hindls et al., 2007):
Hy:0? = o

.2 2
Hi:of # 03
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Za testoveé kritérium se zvoli statistika:

si?
F==—
S2
V piipadé, Ze plati nulova hypotéza ma vyse uvedené testové kritérium rozdéleni F s
v; = ny — lawv, = n, — 1 stupni volnosti. Kriticky obor W Ize v ptipad¢ alternativni hypotézy
vymezit nasledovné:
F < Fa/z[nl - 1, n, — 1]
A zaroven:

F2F_gpn—1n, —1]

Zakladnim predpokladem pro pouziti F testu je normalita rozdéleni zakladniho souboru.
Pro ovéfeni poslouzi metoda zvana Kolmogoroviv—Smirnovuv test. V tomto piipadé se pracuje
s empirickou distribu¢ni funkci Fn pro n pozorovani Xi, jez je definované nasledovné:

n
1
Fn(x) = ;z I[—oo;x] (Xi)
i=1

kde l1-:x(Xi) je charakteristicka funkce rovna 1, pokud Xi <x a v opa¢ném piipadé rovna nule.
Testovym kritériem je potom statistika:

D, = Max|F,(x) — F(x)|

Vysledna hodnota Dy se nasledné porovna s Kritickou hodnotou Dn max pro ptislusnou
hladinu vyznamnosti a. Ta se pro a=0,05 spocita nasledovne:

1,36
Dyomax = W

4.6.5 Analyza rozptylu (ANOVA)

V piipad€, ze dochéazi k porovnani rozptyll z vice nez dvou skupinach, 1ze pouzit metodu
zvanou ANOVA. Ta bude pouzita pro detailni rozbor odliSnosti v hodnoceni dulezitosti
jednotlivych atributli letecké dopravy pro rizné skupiny cestujicich. Respondenti v kazdé
skupiné hodnotili riizné faktory na pétistupniové Skale, pfi¢emz analyza bude zkoumat, zda tyto
skupiny vnimaji dileZitost jednotlivych faktorG riizn€ ¢i nikoliv. Hypotézy lze formalné
zachytit nasledovné (Ross, 2004):

Ho:py = pp = -+ = iy
Hi:Non H,
Nize je uvedeno testové kritérium s k-1 a n-1 stupni volnosti:

sS,

_ (k-1

F="s5
(n—k)
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kde SSp znamena meziskupinovy soucet ¢tverci a SSw je vnitroskupinovy soucet ¢tverct. Za
predpokladu platnosti nulové hypotézy jsou oba uvedené soucty Ctverci nezavislé. Kriticky
obor lze potom zachytit nasledovné:

Wo ={F 2 F1_4}

V ptipad¢ provedeni testu ANOVA v pocitacovém softwaru Microsoft Excel je mozné
porovnat vyslednou p-hodnotu se zvazovanou hladinou vyznamnosti. V piipadé, ze je p-
hodnota vyssi, nelze nulovou hypotézu zamitnout. Pokud je p-hodnota nizsi, nulova hypotéza
se zamita.
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5> Analyza ziskanych dat

V této kapitole budou uvedeny vysledku realizovaného vyzkumu. Budou zde rozebrany
odpovédi na jednotlivé otazky v dotazniku. Vzdy se bude jednat o srovnani cestujicich LCC a
FSC. Nabizené moznosti u jednotlivych otdzek v dotazniku vyplyvaji z obdobnych vyzkumut
realizovanych v minulosti v jinych zemich. Snahou autora bylo zachovat kontinuitu
s predchozimi vyzkumy pro ptipadné srovnani (napt. ve védeckych ¢lancich publikovanych
autorem).

Po zobrazeni webového dotazniku se respondentiim zobrazila volba jazykové mutace
dotazniku. Na vybér byla Cestina a anglictina, pficemz vétSina respondentti zvolila anglickou
verzi (otazky v obou jazykovych mutacich byly pochopitelné stejné). Dotaznik zahrnoval
jedinou otevienou otdzku, ve které museli respondenti uvést nazev letecké spolecnosti, se
kterou cestuji. Na zaklad¢ této otazky bylo mozné rozd¢lit cestujici, ktefi vyuZivaji sluzeb LCC
a FSC. Nechyb¢la rovnéz otdzka na ucel cesty, zda se jedna o pracovni let ¢i dovolenou. Autor
prace (stejné¢ tak dobrovolnici, ktefi autorovi pomahali s distribuci) pfi rozdavani vizitek
s odkazem na webovy dotaznik aktivné vyhledaval obchodni cestujici, avSak tato otazka
poslouzila jako pojistka. Respondenti, jez uvedli, Ze cestuji na dovolenou, byli pfesmérovani
na konec dotazniku a nebyli do vyzkumu viibec zahrnuti. Ti, ktefi uvedli, Ze se jedna o pracovni
cestu, pokracovali ve vypliovani dotazniku dale.

Prvni otazka tykala pohlavi respondenti. Z Tab. 10 je patrnd pfevaha muzi, coz
odpovida 1 vysledkiim obdobnych studii uskute¢nénych diive. Oba pozorované segmenty se
vSak v tomto ptipad¢ vyrazné nelisi.

Muz 66 86,84 % 60 78,95 %
Zena 10 13,16 % 16 21,05%
Tab. 10: Pohlavi respondentti. Zdroj: autor

Nasledovala otazka na vékovou skupinu respondentl. Zde je patrné, Ze ve vékové
kategorii 36-45 let cestovalo vice respondentit s LCC dopravci, naopak respondenti, kterym
bylo 46 a vice uptednostiiovali tradi¢ni aerolinie, viz Tab. 11.

<25 0 0,00 % 2 2,63 %
25-35 26 34,21 % 26 34,21 %
36-45 14 18,42 % 30 39,47 %
46-55 28 36,84 % 17 22,37 %
56> 8 10,53 % 1 1,32 %

Tab. 11: Vek respondentl. Zdroj: autor

Tab. 12 zobrazuje odpoveédi respondentii na otazku o poctu zpateénich sluzebnich cest
letadlem v poslednich 12 mésicich. Je patrné, Ze vice nez 25 zpatecnich letti uskutecnili cestujici
FSC v mnohem vétsi mifte.
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Kolik zpatecnich
sluZzebnich letl jste

uskutecnili za poslednich

Pocet FSC

% podil

Pocet LCC

% podil

12 mésica?

1-5 16 21,05 % 24 31,58 %
6-15 28 36,84 % 37 48,68 %
16-25 14 18,42 % 14 18,42 %
25+ 18 23,68 % 1 1,32%

Tab. 12: Pocet zpateénich letd v uplynulém roce. Zdroj: autor

Z Tab. 13 je ziejmé, Ze délka pobytu v destinaci vétSiny respondent v obou segmentech
je méné nez tyden. V této oblasti se oba segmenty nijak vyrazné nelisi.

Délka Vaseho pobytu v

destinaci

Pocet FSC

% podil

Pocet LCC

% podil

Ndvrat ve stejny den 8 10,53 % 7 9,21 %
Navrat do jednoho tydne 66 86,84 % 67 88,16 %
Navrat do 14 dnu 2 2,63 % 2 2,63 %
14 dnt a vice 0 0,00 % 0 0,00 %

Tab. 13: Délka pobytu. Zdroj: autor

Ani v piipadé doby letu respondentll se nevyskytuji vyrazné rozdily. Prevazuji lety
s dobou trvani mezi jednou a dvéma hodinami. Ani jeden respondent z fad cestujicich LCC
neletél déle nez 4 hodiny, coz odpovida skutecnosti, ze LCC se zaméfuji predevsim na kratké
a stfedn¢ dlouhé trat¢ po Evropé. Dalsim faktorem je omezend nabidka dalkovych leteckych

spojeni z Prahy (srov. kapitolu 4.5). Udaje Ize nalézt v Tab. 14.

Doba Vaseho letu Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil

Ménénezlh 2 2,63 % 0 0,00 %
1-2h 54 71,05 % 64 84,21 %
24 h 12 15,79 % 12 15,79 %
Vicenez4 h 8 10,53 % 0 0,00 %

Tab. 14: Doba letu. Zdroj: autor

Dalsi otazka sméfovala na pocet prestupd. Jak je uvedeno v kapitole 1.3, jednim
z typickych znaki nizkondkladovych leteckych spolecnosti je absence, resp. omezend nabidka
navaznych spoji. LCC se zaméfuji predev§im na jednotisekovou point-to-point piepravu
cestujicich, naproti tomu FSC uptednostiuji tzv. sitovy model hub-and-spoke, jenz zahrnuje
ptestupy. Avsak i u LCC lze pozorovat ur¢ité¢ zmény, nebot i fada LCC spolecnosti v souc¢asné
dobé¢ lety s prestupem nabizi. Z Tab. 15 je patrné, ze v piipadé cestujicich z Prahy se jedna o
marginalni podil.

Pocet prestupli Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil

PFimy let 49 64,47 % 71 93,42 %
1 prestup 22 28,95 % 5 6,58 %
2 prestupy 4 5,26 % 0 0,00 %
Vice nei 2 prestupy 1 1,32% 0 0,00 %

Tab. 15: Poget ptestupti. Zdroj: autor
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Jednou ze zkoumanych oblasti této védecké prace je posouzeni, zda obchodni cestujici
zamé&stnani vV malych a stfedné velkych firméch vyuzivaji sluzeb LCC ve vétsi mire. Testovani
této hypotézy bude rozebrano v nasledujici kapitole. Tab. 16 pftinasi vysledky odpovédi
respondentll. Na prvni pohled je patrné, ze zaméstnanci firem s mensim poctem pracovnikil
cestuji s LCC castéji. Je potieba zduraznit, Ze se jedna o celosvétovy pocet zaméstnancu, tedy
jejich celkovy pocet ve vSech pobockach na svéte. Je naprosto bézné, ze firma, jez je mistni
poboc¢kou nadnarodni korporace, zaméstnava v CR nékolik desitek &i stovek zaméstnanci,
avsak celosvétove muze jit o nékolik tisic.

Jaky je celosvétovy pocet Pocet FSC % podil Pocet LCC

zaméstnancu firmy, ve
které pracujete?

1-24 zaméstnancu 4 5,26 % 5 6,58 %
25-99 zaméstnancl 4 5,26 % 26 34,21 %
100-1000 zaméstnancti 13 17,11 % 31 40,79 %
1001-5000 zaméstnanct 22 28,95 % 10 13,16 %
5000 a vice zaméstnancu 33 43,42 % 4 5,26 %
Neni znamo 0 0,00 % 0 0,00 %

Tab. 16: Pocet zaméstnanct firmy, ve které je respondent zaméstnan. Zdroj: autor

Po vzoru védeckych ¢lanki, které autor prace nastudoval v ramci literarni reserse, byla

do dotazniku zafazena otazka na existenci cestovni politiky ve firmé. VéEtSina respondenti
Vv obou skupinach odpovédéla, Ze ano, avsak v ptipadé LCC cestujicich je pocet nizsi, viz Tab.

17.

Ma Vase firma
stanovenou cestovni

Pocet FSC

% podil

Pocet LCC

% podil

politiku?
Ano

61

80,26 %

55

72,37 %

Ne

15

19,74 %

21

27,63 %

Tab. 17: Existence cestovni politiky ve firmé¢. Zdroj: autor

V dotazniku nechybéla ani otazka na ucel cesty respondenta. V¢EtSina cest byla
uskutecnéna bud’ za ucelem setkdni s obchodnim partnerem nebo se jednalo o vnitrofiremni
meeting, viz Tab. 18.

Ucel Vasi cesty Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil
Setkani s obchodnim 32 42,11 % 44 57,89 %
partnerem

Vnitrofiremni meeting 32 42,11 % 22 28,95 %
Konference/vystava 9 11,84 % 7 9,21 %
Jiny 3 3,95% 3 3,95 %

Tab. 18: Ugel cesty. Zdroj: autor

Dotaznik rovnéZ obsahoval otdzku tykajici se zodpoveédnosti za nakup letenek ve firmé,

ve které je respondent zaméstnan. V ptipadé LCC cestujicich si letenky kupuji zaméstnanci
vetSinou sami, naopak respondenti cestujici s FSC ve vétSing piipadit uvadéli, ze za rezervaci
letenek je zodpovédny jiny zaméstnanec (sekretarka apod.). Vysledky jsou uvedeny v Tab. 19.
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Kdo je zodpovédny za Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil

nakup letenek ve Vasi

firmé?

Cestujici 26 34,21 % 55 72,37 %
Jiny zaméstnanec firmy 34 44,74 % 21 27,63 %
(napf. sekretarka)

Externi subjekt 16 21,05 % 0 0,00 %

Tab. 19: Nakup letenek. Zdroj: autor

Na pfedchozi otdzku navazuje dotaz na distribu¢ni kanél nakupu letenek. Cestujici FSC
vyuzivaji prevazné sluzeb agentury, cestujici LCC si naproti tomu kupuji letenky pfimo na
webu letecké spoleCnosti. Diivodem mize byt skuteCnost, Ze nizkondkladové aerolinie
nespolupracuji s agenturami nebo s prodejci letenek v takové mife a upfednostiiuji prodej
letenek prosttednictvim vlastnich webovych stranek. Zarovei lze pfedpokladat, ze zaméstnance
zodpovédny za rezervace letenek a ubytovani (napft. sekretaika) byva vétSinou doménou vétsich
firem. MenSi spolec¢nosti operuji se zna¢nym rozpo¢tovym omezenim a tim padem zadného
zaméstnance, na kterého by bylo mozné tuto ¢innost delegovat, nemaji. Udaje jsou uvedeny v
Tab. 20.

Ktery distribucni kanal Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil

vyuZivate ve Vasi firmé
pro nakup letenek?

Cestovni agentura 52 68,42 % 26 34,21 %
Webova stranka let. 12 15,79 % 47 61,84 %
spolecnosti

Jiny 12 15,79 % 3 3,95 %

Tab. 20: Distribu¢ni kanal nakupu letenek. Zdroj: autor

Jednou z otazek, jez byly pokladany respondenttim Vv piedchozich obdobnych studiich,
je reakce cestujicich na piipadné omezeni firemniho rozpoctu uréeného pro cestovani. VéEtsina

respondentli v obou skupinach by v takovém piipadé omezila cestovani, viz Tab. 21

V ptipadé snizeni rozpoctu na Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil
cestovani ve Vasi firmé byste:

Omezili cestovani 45 59,21 % 50 65,79 %
Snizili podil cest v obchodni tfidé 2 2,63 % 2 2,63 %
Cestovali pouze v ekonomické tridé 14 18,42 % 4 5,26 %
Uskutechnili stejny pocet cest, avsak 13 17,11 % 16 21,05 %

s nizkonakladovymi leteckymi
spolecnostmi

Zacali vyuzivat jiny obor dopravy 2 2,63 % 4 5,26 %
(zeleznice, silnice apod.)
Tab. 21: Reakce na ptipadné snizeni firemniho rozpo¢tu. Zdroj: autor

Dals§im zkoumanym prvkem je kategorie hotelu, ve kterém jsou respondenti ubytovani.
Tato otazka bude pfedmétem testovani hypotéz nize, nicméné z Tab. 22 vyplyva, ze cestujici
LCC se ve vétsi mife ubytovavaji v titihvézdickovych hotelich oproti FSC.
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Kategorie hotelu, ve Pocet FSC % podil Pocet LCC % podil
kterém jste ubytovani

4-5 hvézd 55 72,37 % 35 46,05 %
3 hvézdy 16 21,05 % 41 53,95 %
1-2 hvézdy 0 0,00 % 0 0,00 %
Jina kategorie / nejsem 5 6,58 % 0 0,00 %

ubytovany(a) v hotelu

Tab. 22: Kategorie hotelu. Zdroj: autor
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6 Hodnoceni hypotéz

V této kapitole budou otestovany hypotézy stanovené v kapitole 3.2 na zdklad¢ autorem
realizovaného vyzkumu. Je nezbytné podotknout, ze veSkeré testy byly provedeny na
pétiprocentni hladiné vyznamnosti, nebot’ se jedna o kompromis zajiStujici za standardnich
podminek piijatelné riziko chyby prvniho druhu a zarovenn umoznuje pfijatelnou silu testu
(Hindls et al., 2007). Dalsim faktorem hrajicim roli pfi volbé hladiny vyznamnosti je rozsah
vybéru. Dle zminéné publikace se doporucuje pétiprocentni hladina vyznamnosti v ptipad¢, ze
ma vybér nékolik desitek jednotek.

H1: Obchodni cestujici, ktefi vyuZivaji sluzeb FSC a LCC, se liSi v dileZitosti, kterou
prikladaji arovni poskytovanych sluzeb.

Faktor Priimérné Priimérné Rozdil Testové Vysledek
hodnoty FSC hodnoty LCC  primérnych kritérium U
hodnot
Cena 2,921 4,118 | 1,197 -8,887 HO
neplati
LetiStni salonky 2,618 1,803 | 0,816 5,577 HO
neplati
Jednoduchost procesu 3,750 2,947 | 0,803 6,458 HO
odbaveni neplati
Frequent Flyer Programy 2,829 2,066 | 0,763 5,362 HO
neplati
Dostupnost letisté z 3,408 3,066 | 0,342 2,769 HO
centra mésta neplati
Pohodli na palubé 3,632 3,303 | 0,329 2,593 HO
letadla (roztece sedadel) neplati
Dochvilnost/dodrzovani 4,224 3,947 | 0,276 2,378 HO
letového Fadu neplati
Cetnost spojeni/letovy 3,961 3,684 | 0,276 2,259 HO
fad neplati
Zpusob zaplaceni letenky 2,224 2,421 | 0,197 -1,351 HO plati
Palubni sluzby 2,684 2,513 | 0,171 1,202 HO plati
Doplrikové sluzby (napf¥. 2,184 2,329 | 0,145 -1,060 HO plati
specidlni odvoz na
letisté, nabidka
ubytovani apod.)
Moznost vybéru sedadla 3,342 3,224 | 0,118 0,789 HO plati
v letadle
Flexibilita letenky 2,803 2,882 | 0,079 -0,579 HO plati
Storno poplatky 2,645 2,697 | 0,053 -0,364 HO plati
Nabidka business class 1,946 1,947 | 0,001 0,000 HO plati

Tab. 23: Hodnoceni atributti sluzeb - vysledky. Zdroj: autor
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Respondenti hodnotili dtleZitost jednotlivych atributi letecké dopravy. Cast z téchto
atributi byla pievzata z obdobnych vyzkumu realizovanych v zahrani¢i, jeden atribut vychazi
Z polostrukturovanych rozhovorii s manazery. Tyto atributy byly hodnoceny na pétistupniové
Skéle, pficemz takto ziskané hodnoty byly zprimérovéany (zvlast’ za cestujici LCC a FSC) a
nasledné byly otestovany na zakladé¢ hypotézy o shodé dvou stfednich hodnot. Nulova a
alternativni hypotéza jsou stanoveny nasledovné:

Ho: pg = pip
Hytpy # o

Tab. 23 uvadi ziskané hodnoty a vysledky testu uspofadané podle rozdili v primérnych
hodnotach (od nejvétsich po nejmensi). Z ni je patrné, Ze se oba segmenty liSi v hodnoceni
deseti faktord. Tab. 24 pfinasi porovnani vysledki této a jinych védeckych studii. AvSak pro
ucely potvrzeni ¢i vyvraceni hypotézy H1, jejimz cilem je posouzeni odli§nosti obou segmentu
,veelku®, byl pouzit test hypotézy o shodé dvou rozptylt (srov. kapitolu 4.6). Hypotézy byly
stanoveny nasledovng:

Hy:0? = o

Hy:0f # o}

Hodnota testového kritéria F ¢ini po dosazeni ptislusnych parametr 0,922886, kritické
hodnoty jsou potom nasledujici:

Fp 025[14; 14] = 0,34
F0’975 [14‘; 14‘] = 2,98

Hodnota testového kritéria lezi mimo kriticky obor, nulovou hypotézu tedy nelze
zamitnout. Jinymi slovy, odliSnosti obou segmentl v hodnoceni dlileZitosti vybranych atributli
letecké dopravy tedy nejsou statisticky vyznamné.

Jak je uvedeno v kapitole 4.6.4, zakladnim piedpokladem pouziti F testu je normalni
rozdéleni zvaZzované proménné. Pro tyto t¢ely byl pouzit Kolmogoroviiv—Smirnoviv test, jenz
byl proveden zvlast’ pro obé skupiny respondentl. V piipadé¢ FSC cestujicich je vysledna

hodnota testového kritéria 0,08648, které je v porovnani s kritickou hodnotou pro pétiprocentni

hladinu vyznamnosti nizsi: N 0,3512.

V ptipadé dat ziskanych od LCC cestujicich je vysledek testu podobny. Hodnota
testového kritéria je v tomto pfipadé 0,07676. Kritickd hodnota je v tomto pfipadé stejna jako
Vv pfedchozim piipadé a je opét vyssi. Lze tedy konstatovat, Ze pfedpoklady pro pouZiti F testu
byly naplnény a tato metoda byla pouZita spravné.
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Faktor C Brazilie Jihoafricka Velka

republika Britanie

Dochvilnost/dodrzovani 4 4
letového Fadu
Cetnost spojeni/letovy v v
fad
Cena v v v
Flexibilita letenky
Palubni sluzby v v v
Frequent Flyer 4 4 v v
Programy
Letistni salénky v v v v
Jednoduchost procesu v
odbaveni
Dostupnost letisté z v
centra mésta
Pohodli na palubé v
letadla (roztece
sedadel)
Moznost vybéru v
sedadla v letadle
Storno poplatky

Nabidka business class v
Zpusob zaplaceni
letenky

Doplrikové sluzby
(napf¥. specialni odvoz
na letisté, nabidka
ubytovani apod.)

Tab. 24: Piehled faktorti se zamitnutou nulovou hypotézou - srovnani jednotlivych studii. Zdroj: autor,
uvedené studie

H2: Obchodni cestujici vyuZivajici sluZeb LCC jsou oproti klientiim FSC citlivéjsi na cenu
leteckého piepravného.

Z Tab. 23 vyplyva, ze cestujici LCC povazuji cenu za dulezitéjsi faktor oproti tradi¢nim
leteckym dopravclim a vysledek testovani této hypotézy potvrzuje, Ze se jedné o signifikantni
rozdil. Hypotéza H2 tedy plati. Stejny vysledek ptfinasi i nékteré studie provedené v zahranici
(Evangelho et al., 2005; Mason, 2001). Na druhou stranu, vnimani dtilezitosti ceny prepravného
nebylo statisticky vyznamné ve studii provedené v Jihoafrické republice (Fourie & Lubbe,
2006).

H3: Obchodni cestujici zaméstnani ve firmach s menSim poctem zaméstnanci vyuzZivaji
sluzeb LCC ve vétsi mire.

Respondenti byli v ramci vyzkumu dotazani, kolik zaméstnanct pracuje ve firm¢, ve
které jsou zaméstnani. Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 4.6, Ize na zakladé ziskanych dat vytvofit
kombina¢ni tabulku, kterd poslouzi pro provedeni y?-testu nezavislosti. Hypotézy byly
stanoveny nasledovné:
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Ho: Znaky v kombinaéni tabulce jsou nezavislé
Hi: non Ho (znaky jsou zéavislé)

Ztestu vyplyva, ze pocet zaméstnancli a typ zvoleného leteckého dopravce nejsou
nezavislé znaky a hypotézu Ho lze tedy zamitnout. Lze tedy predpokladat, Ze zaméstnanci
mensich firem vyuzivaji sluzeb LCC ve vétsi mife. Naopak klientelu FSC tvoii prevazné
zameéstnanci velkych firem. K podobnému zévéru dosla napt. studia realizovana v Brazilii
(Evangelho et al., 2005) a Jihoafrické republice (Fourie & Lubbe, 2006). Naopak Masonova
studie (2001) provedena ve Velké Britanii uvedeny vztah mezi velikosti firmy a tendenci
vyuzivat LCC ve vétsi mife, nepotvrdila.

H4: Obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb LCC a FSC se lisi v délce pobytu v destinaci.

Respondenti v dotazniku odpovidali na otazku tykajici se délky pobytu v destinaci.
Jednalo se o uzavienou otdzku a na vybér meli nasledujici moznosti: ndvrat ve stejny den, navrat
do jednoho tydne, navrat do dvou tydnd, vice nez dva tydny.

Tuto hypotézu lze testovat obdobnym zpisobem jako Vv pfedchozim piipadé, tedy
pomoci y’-testu nezavislosti. Vysledkem je nezamitnuti nulové hypotézy. Jinymi slovy,
obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb LCC a FSC se nelisi v délce pobytu v destinaci.

HS5: Obchodni cestujici vyuzZivajici sluZeb LCC se ubytovavaji v hotelich s horsi kvalitou.

Dotaznik zahrnoval otazku tykajici se kategorie hotelu, ve které jsou respondenti
ubytovani. Na vybér byly nasledujici moznosti: 4-5 hvézd, 3 hvézdy, 1-2 hvézdy, jina kategorie
/ neni ubytovan v hotelu. y?-test nezavislosti v tomto p¥ipadé prokazal, ze rozdily v odpovédich
na tuto otazku jsou u obou segmentl statisticky vyznamné. Lze tedy shrnout, ze obchodni
cestujici, kteti vyuzivaji sluzeb LCC, se ubytovavaji v hotelich s horsi kvalitou. Vysledek 1ze
interpretovat tak, Ze firmy, které posilaji své zaméstnance na sluZebni cesty nizkonakladovymi
spole¢nostmi, operuji s mensim rozpodétem, a z tohoto diivodu jsou tito zaméstnanci ubytovani
Vv ubytovacich zafizenich s horsi kvalitou.

H6: Obchodni cestujici vyuZzivajici sluzeb FSC povazuji nabidku letiStnich salonki za

vvvvvv

Ackoliv oba segmenty tento atribut vnimaji v priméru jako pomérné nedilezity,
Z provedeného testu hypotézy o shod€ dvou stiednich hodnot vyplyva, Ze rozdil je statisticky
vyznamny, ¢imz se zamita nulova hypotéza. V souladu s oc¢ekavanim jsou pro FSC cestujici

vvvvvv
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H7: Obchodni cestujici vyuzivajici FSC cestuji ¢astéji oproti cestujicim LCC.

Dotaznik zahrnoval rovnéz otazku na pocet pracovnich leti uskuteCnénych za
poslednich 12 mésicti. Nabizené moznosti byly: 1-5, 6-15, 16-25 a vice nez 25. Na zaklad¢
provedeného y?-testu nezavislosti se nulova hypotéza o nezavislosti znak@i v kombinaéni
tabulce zamita. Lze tedy konstatovat, ze cestujici FSC cestuji letadlem z pracovnich divodi
Castéji.
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/7 Analyza heterogenity obchodnich cestujicich
Vv letecké dopravé

Cilem této kapitoly je rozbor odlisSnosti v hodnoceni jednotlivych atributi letecké dopravy
(celkem 15) z hlediska velikosti firmy, poctu uskuteénénych zpatecnich sluzebnich letii za
poslednich 12 mésict a kategorie hotelu, ve které jsou respondenti ubytovani. Jinymi slovy,
ucelem je odhalit, zda existuje vztah mezi napt. velikosti firmy, ve které jsou respondenti
zamé&stnani, a hodnocenim dilezitosti prislusného faktoru. Takto zpracovana data umozni
ziskat ucelenou predstavu o heterogenité segmentu obchodnich cestujicich v letecké dopravé.

Vztah uvedenych proménnych bude vzdy posouzen pro kazdy atribut zvlast’ v nize
uvedenych podkapitolach. Postup bude vzdy stejny, ve vSech ptipadech se pouzije analyza
rozptylu (tzv. ANOVA), jez byla popsana v podkapitole 4.6.5. Ve vSech pfipadech bude
stanovena hladina vyznamnosti 0=0,05. Pro veskeré vypocty byl pouzit pocitatovy software
Microsoft Excel. Struktura jednotlivych podkapitol bude vzdy nasledujici; v kazdé z nich
budou zahrnuty tabulky s vysledky provedené analyzy, ptficemz vzdy se bude zkoumat
odlisnost v hodnoceni piislusného faktoru riznymi skupinami respondentt. Tab. 25 zobrazuje
ptehledny seznam kategorii jednotlivych skupin respondentt, jejichz vliv na hodnoceni faktorti
se bude posuzovat.

Skupina cestujicich Kategorie

Velikost firmy 1-24 zaméstnanct
25-99 zaméstnanct
100-1000 zam¢stnancii
1001-5000 zamé¢stnanct
5000+ zaméstnancti

Pocet zpate€nich sluZebnich leti 1-5 letd

6-15 lett

16-25 lett

25+ leth

Kategorie hotelu 4-5 hvézd

3 hvézdy

Jind kategorie / ubytovany(d) v jiném

zatizeni
Tab. 25: Skupiny a kategorie respondentt. Zdroj: autor

7.1 Dochvilnost

Prvnim z hodnocenych atributi letecké dopravy byla dochvilnost. Jedna se o vyznamny atribut
nejen v tomto oboru dopravy, kterym Ize rozumét miru dodrzovani letového tadu. Letecké
spolecnosti zpravidla sleduji tento parametr, a dokonce existuji vefejné¢ dostupné zebticky
leteckych dopravcet, jenz porovnavaji pravé jejich dochvilnost (angl. on-time performance,
resp. punctuality). Tabulka zachycuje seznam deseti nejdochvilngjsich leteckych dopravci
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v roce 2017 podle podilu v¢asnych ptilett. Do nich se zapoc€itavaji prilety nejpozdéji do 15
minut oproti ¢asu uvedeném V letovém tadu (OAG Aviation, 2018).

Poradi Nazev dopravce Podil véasnych prileti
1 Air Baltic 90,01 %
2 Hong Kong Airlines 88,83 %
3 Hawaiian Airlines 87,24 %
4 Copa Airlines 86,39 %
5 Qantas Airlines 86,18 %
6 Japan Airlines 85,27 %
7 Vueling 85,25 %
8 Jetstar Asia 85,08 %
9 Skymark Airlines 85,00 %
10 Aer Lingus 84,46 %

Tab. 26: Zebticek 10 nejdochvilngjsich leteckych dopravet za rok 2017. Zdroj: www.0ag.com

Jako prvni bude posuzovana dulezitost dochvilnosti z hlediska velikosti firmy, ve které
jsou respondenti zaméstnani. Respondenti mohli v dotaznikovém Setieni vybirat z celkového
poctu péti kategorii firem z hlediska poctu zaméstnanct. Tab. 27 znazoriiuje prvni vystup
z pocitatového programu Microsoft Excel, jenz zahrnuje mj. pramér a rozptyl hodnoceni
dulezitosti dochvilnosti jednotlivych skupin cestujicich. Z tabulky je patrné, Ze nejdulezitéjsi je
dochvilnost pro respondenty zaméstnané ve firméach s vice nez 5 tisici zaméstnanci, naopak
nejméné dulezity je tento faktor pro kategorii 1-24 zaméstnanci.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 31 3,444444444 1,027777778
25-99 zaméstnancl 30 122 4,066666667 0,340229885
100-1000 zaméstnancti 44 174 3,954545455 0,463002114
1001-5000 zaméstnancu 32 136 4,25 0,387096774
5000+ zaméstnanct 37 158 4,27027027 0,647147147

Tab. 27: Hodnoceni dulezitosti dochvilnosti z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Z Tab. 28 vyplyva, ze p-hodnota je mensi nez zvolena hladina vyznamnosti (0=0,05),
coz znamena, Ze nulovou hypotézu o rovnosti stfednich hodnot hodnoceni tohoto faktoru Ize
zamitnout. S ristem velikosti firmy tedy roste dileZitost v€asného pfiletu. Za povS§imnuti stoji
skutecnost, Ze v pfipad€ zvoleni hladiny vyznamnosti 0=0,01 by k zamitnuti nulové hypotézy

nedoslo.
Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 6,592880799 4 1,6482202 | 3,305647771 | 0,012582964 | 2,433207717

Vsechny vybéry 73,2952771 147 | 0,498607327

Celkem 79,88815789 151

Tab. 28: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Dalsi zkoumanou oblasti je, zda respondenti s vétSim poctem uskute¢nénych zpate¢nich
sluzebnych letd vnimaji dochvilnost letu dulezitéji ¢i nikoliv. Tab. 29 znazoriuje pramérné
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hodnoty a rozptyl odpovédi jednotlivych kategorii respondentii. Zde je patrné, ze s rostoucim
poctem uskutecnénych letd roste i dulezitost daného faktoru.

Vybér Pocet Soucet Primér Rozptyl
1-5 lett 40 157 3,925 0,583974359
6-15 lett 65 260 4 0,5
16-25 letd 28 121 4,321428571 0,522486772
25+ letd 19 83 4,368421053 0,356725146

Tab. 29: Hodnoceni dulezitosti dochvilnosti z hlediska poétu uskuteénénych zpatecnich sluzebnich

let. Zdroj: autor

Obdobn¢ jako v pfipad¢ velikosti firmy vychazi na zdklad¢ udaju z tabulky, ze p-

hodnota je nizs$i nez zvolena hladina vyznamnosti, avSak rozdil mezi obéma hodnotami je
pomérné maly (na hladiné vyznamnosti o= 0,01 by byl vysledek jiny). Hypotézu o rovnosti

sttednich hodnot lze tedy na hladiné vyznamnosti 0,05 zamitnout. Cestujici, kteti 1étaji

Z pracovnich diivodi Castéji, vnimaji dochvilnost dilezitéji.

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 4,584962406 3| 1,528320802 | 3,00374343 | 0,032409398 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 75,30319549 148 | 0,508805375

Celkem 79,88815789 151

Tab. 30: ANOVA - pocet zpate¢nich let. Zdroj: autor

Dalsi zkoumanou oblasti je vztah mezi kategorii hotelu, ve které jsou respondenti
ubytovani, a hodnoceni dtlezitosti dané¢ho faktoru. Respondenti méli v dotazniku na vybér ze
Ctyf moznosti: 4-5 hvézd, 3 hvézdy, 1-2 hvézdy, jina kategorie / ubytovany v jiném ubytovacim
zatizeni. Obdobnym zpusobem byly stanoveny kategorie ve studii autori Martinez-Garcia,
Ferrer-Rosell a Coenders (2012). Z Tab. 31 vyplyva, ze zadny respondent nebyl ubytovan
v kategorii 1-2 hvézd. Dale je ziejmé, Ze mezi jednotlivymi skupinami respondentl jsou
nepatrné rozdily v hodnoceni daného faktoru. Tab. 32 potvrzuje, Ze uvedené rozdily nejsou
statisticky signifikantni, nebot p-hodnota ptevySuje zvolenou hladinu vyznamnosti.
K zamitnuti nulové hypotézy v tomto piipadé nedochazi a vysledek lze interpretovat tak, Ze

volba kategorie ubytovaciho zafizeni nema vliv na hodnoceni dtlezitosti dochvilnosti.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl

4-5 hvézd 90 372 | 4,133333333 | 0,543820225

3 hvézdy 57 228 4 | 0,535714286

Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 21 4,2 0,2
Tab. 31: Hodnoceni dulezitosti dochvilnosti z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit

Mezi vybéry 0,688157895 2 | 0,344078947 | 0,647320242 | 0,524912242 | 3,056778726

Vsechny vybéry 79,2 149 | 0,531543624

Celkem 79,88815789 151

Tab. 32: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor




7.2 Cetnost spojeni

Cestnost spojeni se obdobn& jako vétSina ostatnich faktord zafazenych do dotazniku
vyskytovala v zahrani¢nich vyzkumech, ze kterych autor této prace Cerpal v ramci své literarni
reSerse. Jednd se o pomérné diilezity faktor, jenz mize predstavovat vyznamnou konkurenéni
vyhodu leteckého dopravce. Je ziejmé, ze vyssi Cetnost spojeni mezi dvéma body pfinasi
cestujicim znacny komfort pfi planovani cesty, nebot’ jim umoziuje vétsi flexibilitu. Jednim ze
znaki nizkonédkladovych leteckych spolecnosti je i nizsi nabizena frekvence spojeni ve srovnani
s tradi¢nimi dopravci. Tab. 33 znazoriuje pocet frekvenci mezi Prahou a Londynem (vSechna
letisté) v tydnu od 9. do 15. Cervence 2018.

Dopravce Pocet spojeni do Londyna ve zvoleném
tydnu
British Airways 39
EasyJet 19
Ryanair 16
Wizz Air 7
Flybe 7
Smart Wings 4

Tab. 33: Pocet tydennich spojeni z Prahy do Londyna. Zdroj: www.prg.aero

Obdobné jako v piipadé piedchoziho faktoru bude posouzena odliSnost vnimani

dulezitosti daného faktoru pro rtizné skupiny cestujicich. Z Tab. 34 vyplyva, Ze zaméstnanci

vvvvvv

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 31 3,444444444 0,527777778
25-99 zaméstnanci 30 107 3,566666667 0,391954023
100-1000 zaméstnancti 44 163 3,704545455 0,724630021
1001-5000 zaméstnanci 32 132 4,125 0,5
5000+ zaméstnanct 37 148 4 0,5

Tab. 34: Hodnoceni dilezitosti ¢etnosti spojeni z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Nasledujici tabulka (Tab. 35) jiz dokazuje, ze vysledna p-hodnota je ve srovnani se
zvolenou hladinou vyznamnosti niz$i, tudiZ nulovou hypotézu o rovnosti sttednich hodnot 1ze
zamitnout. Zaméstnanci podnikd rGznych velikosti vnimaji dilezitost zkoumaného faktoru

odli$né, dilezitejsi je pro zamestnance vétSich firem.

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 7,95596757 4 | 1,988991893 | 3,643478739 | 0,007328979 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 80,2479798 147 | 0,545904624

Celkem 88,20394737 151

Tab. 35: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Dal8im zkoumanou proménnou je pocet sluzebnich leti, které respondenti uskutecnili

vvvvvv

uskutecni vice nez 25 letd ro¢n¢, avSak nelze konstatovat, Ze mezi poctem zpateCnich letl a
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hodnocenim dulezitosti tohoto atributu je linearni zavislost. V pofadi druhou skupinou
cestujicich z hlediska hodnoceni dulezitosti je kategorie 1-5 leti, dale nasleduji kategorie 16-
25 a 6-15.

Vybér Pocet Soucet Primér Rozptyl
1-5 lett 40 154 3,85 0,438461538
6-15 lett 65 240 3,692307692 0,622596154
16-25 letd 28 105 3,75 0,638888889
25+ letd 19 82 4,315789474 0,450292398

Tab. 36: Hodnoceni dillezitosti ¢etnosti spojeni z hlediska poétu uskuteénénych zpate¢nich sluzebnich
letti. Zdroj: autor

Z Tab. 37 vyplyva, ze rozdily v hodnoceni dulezitosti tohoto faktoru jsou statisticky
vyznamné, av$ak nejedna se o nijak vyrazny rozdil mezi p-hodnotou a zvolenou hladinou
vyznamnosti. Na hladin¢ vyznamnosti a=0,01 by doslo k potvrzeni nulové hypotézy.

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 5,902530364 3] 1,967510121 | 3,538110382 | 0,016290227 | 2,665729168
Vsechny vybéry 82,301417 148 | 0,556090655

Celkem 88,20394737 151

Tab. 37: ANOVA - pocet zpate¢nich let. Zdroj: autor

V piipadé kategorie zvoleného ubytovaciho zatizeni dochazi k zamitnuti alternativni
hypotézy. Jinymi slovy, rozdily v hodnoceni dilezitosti daného faktoru nejsou z tohoto
hlediska statisticky vyznamné, viz Tab. 38 a Tab. 39.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 351 3,9 | 0,585393258
3 hvézdy 57 209 | 3,666666667 | 0,583333333
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 21 4,2 0,2
Tab. 38: Hodnoceni dilezitosti Cetnosti spojeni z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor
Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 2,637280702 2| 1,318640351 § 2,296191028 | 0,104192424 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 85,56666667 149 | 0,574272931
Celkem 88,20394737 151

Tab. 39: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.3 Cena letenky

Deregulace letecké dopravy, jez zapocala v USA v roce 1978 a nasledné zasahla i dal§i svétoveé
regiony, umoznila odstranéni fady bariér vstupu do odvétvi. Letecka doprava se stala
liberalizovanym trhem a letecké spolecnosti si od t¢ doby mohou urovat svou obchodni
strategii samostatné bez zasahi statnich Ufadd. Odstranéni bariér rovnéZ umoznilo vstup
novych leteckych spolenosti na trh, disledkem c&ehoz zacaly klesat ceny leteckého
prepravného. Obr. 10 znazoriiuje vyvoj cen letenek v USA mezi roky 1979 a 2011. Je patrné,
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ze prumérna cena zpateCnich letenek se za uvedené obdobi propadla z ptiblizn¢ 580 na 360
dolarti (Thompson, 2013).

Average Round-Trip U.S. Domestic Airfares
Inflation-Adjusted 2011 Dollars, 1979 to 2011
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Source: Airlines for America Carpe Diem Blog

$250 = | ! dp i ' ! L B | I ! (d R ! | 1 L iamd I 1 P AN | 1 lgmlel l 1 1
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Obr. 10: Vyvoj cen letenck v USA od roku 1979. Zdroj: www.theatlantic.com

Cena leteckého ptepravného hraje zcela nepochybné roli pii rozhodovani o koupi
letenky. Cena se ve véts$iné pripadi méni dynamicky v zavislosti na aktualni situaci na trhu,
avSak obecné plati, Ze s blizicim se datem odletu se cena letenek zvySuje (Zeleny et al., 2017).
Z testovani hypotéz v kapitole 6 vyplyva, ze dilezitost ceny letenek je vnimana odlisné
cestujicimi vyuzivajicimi sluzeb LCC a FSC. V této ¢asti bude posouzena dulezitost tohoto
faktoru z hlediska velikosti firmy, c¢etnosti uskuteénénych zpateCnich sluzebnich letd a
kategorie vyuZitého hotelu.

V ptipad¢ velikosti firmy (resp. poftu zaméstnancii dané organizace) plati, Ze
zaméstnanci vétsich podnikll vnimaji cenu jako mén¢ dulezitou, jak vyplyva z Tab. 40 a Tab.
41. Tento vysledek lze interpretovat mj. tak, Ze ve vétSich firmach (zejména v nadnarodnich
korporacich) zajistuje objednavku letenek (a dal$ich doprovodnych sluzeb, napf. ubytovani)
externi agentura. Zameéstnanci nadnarodnich korporaci €asto nemaji motivaci kupovat ty
nejlevnéjsi letenky, nebot’ tyto podniky disponuji dostateéné velkym rozpoc¢tem. Zaméstnanci
mensich firem naopak hospodaii s mensimi penéznimi prostiedky, z tohoto divodu se mohou
¢asto rozhodovat podle ceny. Tab. 41 dokazuje, ze p-hodnota je v tomto piipadé vyrazné nize
nez zvolena hladina vyznamnosti. Nulovou hodnotu o rovnosti stfednich hodnot je potieba
zamitnout.
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Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl

1-24 zaméstnancli 9 36 4 1
25-99 zaméstnancl 30 131 4,366666667 0,585057471
100-1000 zaméstnancti 44 163 3,704545455 0,771141649
1001-5000 zaméstnanci 32 97 3,03125 0,998991935
5000+ zaméstnanci 37 108 2,918918919 0,632132132

Tab. 40: Hodnoceni dulezitosti ceny letenek z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 46,08952514 4 | 11,52238129 | 15,14323561 | 2,1725E-10 | 2,433207717
VSechny vybéry | 111,8512643 147 | 0,760892955

Celkem 157,9407895 151

Tab. 41: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

V ptipad€ poctu uskute¢nénych zpatecnich letd za poslednich 12 mésict je patrné, Ze
pro obchodni cestujici, ktefi cestuji Castéji, je cena méné dulezitym atributem. Lze to opét
interpretovat tak, ze ¢astéji jsou nuceni cestovat zaméstnanci vétsich korporaci, které provozuji
svou podnikatelskou ¢innost ve vice zemich svéta a jsou tim padem vice globalizovanymi
organizacemi s vétsi potfebou mobility. Navic disponuji vét§im rozpoétem, tudiz pro né€ cena
ptepravného nehraje vyznamnéjsi roli. Jak jiz bylo potvrzeno vySe, zaméstnanci vétSich
korporaci povazuji cenu za mén¢ diileZitou oproti pracovnikiim z mensich firem.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 lett 40 147 3,675 1,404487179
6-15 letti 65 243 3,738461538 0,821153846
16-25 lett 28 91 3,25 1,009259259
25+ letll 19 54 2,842105263 0,473684211

Tab. 42: Hodnoceni dilezitosti ceny letenek z hlediska poétu uskuteénénych zpatecnich sluzebnich
leti. Zdroj: autor

Tab. 42 a Tab. 43 zobrazuji vysledky testu ANOVA provedeného v programu Microsoft
Excel. Je zifejmé, Ze popsané odlisnosti ve vnimani dulezitosti ceny leteckého piepravného jsou

statisticky vyznamné, nebot’ p-hodnota je niZsi nez zvaZzovana hladina vyznamnosti.

Zdroj variability Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 14,83562753 3 | 4,945209177 | 5,114357499 | 0,002143997 | 2,665729168
VSechny vybéry | 143,1051619 148 | 0,96692677

Celkem 157,9407895 151

Tab. 43: ANOVA - pocet zpateénich leti. Zdroj: autor

Poslednim hlediskem je kategorie hotelu, ve kterém jsou respondenti ubytovéani. Na
zéklad¢ dedukce nastinéné vysSe lze ptedpoklddat, ze cestujici ubytovani v hotelu vyssi
kategorie budou povazovat cenu za méné dulezitou. Tab. 44 tuto tezi do zna¢né miry podporuje
a z Tab. 45 je patrné, Ze uvedeny rozdil v hodnoceni daného faktoru je statisticky vyznamny.
Obchodni cestujici se 1i8i v hodnoceni dilezitosti ceny letenek v zavislosti na zvolené kategorii
ubytovaciho zafizeni. Za pozornost stoji segment cestujicich, ktefi zvolili mozZnost ,,Jina
kategorie / ubytovany(4) v jiném zatizeni®, ktefi povazuji dilezitost tohoto faktoru za nejméné
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dulezitou. Nutno podotknout, Ze se jedna pouze o 5 respondentl a vSichni tito respondenti
uvedli, ze letéli s FSC dopravcem.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 293 | 3,255555556 | 0,911485643
3 hvézdy 57 229 | 4,01754386 | 0,731829574
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 13 2,6 2,8

Tab. 44: Hodnoceni dulezitosti ceny letenek z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil Hodnota P F krit
Mezi vybéry 24,63611111 2 | 12,31805556 | 13,76838608 | 3,25954E-06 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 133,3046784 149 | 0,894662271

Celkem 157,9407895 151

Tab. 45: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.4 Flexibilita letenky

Dal$im dulezitym faktorem, jenz mulze ovliviiovat rozhodovani o ndkupu letenky, je jeji
flexibilita. Tou se rozumi moznost ménit datum, resp. ¢as odletu. Jak je uvedeno v kapitole 1.2,
letecké spolecnosti ve svych rezervacnich systémech zpravidla nabizi n€kolik letenkovych
tarifu, které se lisi jednak svou cenou, ale rovnéz i restrikcemi. Obecné plati, ze levnéjsi letenka
je spojena s vétsimi restrikcemi a jakakoliv zména je bud’ zcela vylou¢ena nebo je umoznéna
za poplatek. Naopak drazsi letenky umoziuji zna¢nou flexibilitu. V posledni dobé& jsou soucasti

zminénych restrikci 1 omezeni tykajici se odbavenych zavazadel. Nejlevngjsi letenkové tarify
Vv fadé piipadi neumoziuji bezplatnou piepravu odbaveného zavazadla. Tento princip aplikuji
jak tradi¢ni, tak nizkonakladové letecké spolecnosti. Tab. 46 zobrazuje piehled letenkovych
tarifii a zahrnutych sluzeb Ceskych aerolinii na kratkych a stfedné dlouhych trasach (Ceské
aerolinie, 2018).

Sluzba / Lite Plus Flex Business Business
tarif Lite

Zapsané 0d25€ 1x23kg 1x23kg 2 x 32 kg 2x32kg
zavazadlo

Vybér Ods€ v v v v

sedadla v

letadle

Obcderstveni | % x v v v

na palubé

Zména Od 60 € +|0d 60 € + |Za pfipadny | Od 60 € +  Za ptipadny
rezervace rozdil rozdil rozdil rozdil rozdil \%
letenky V jizdném V jizdném V jizdném V jizdném jizdném
Refundace | % x 0d 60 € x v

letenky

Tab. 46: Piehled letenkovych tarifi Ceskych aerolinii. Zdroj: www.csa.cz

74


http://www.csa.cz/

o 24

Z Tab. 47 vyplyva, Ze z hlediska velikosti firmy je flexibilita letenek nejdtlezitéjsi pro
kategorii 100-1000 zaméstnanct, naopak nejméné dilezita pro kategorii 25-99 zaméstnancu.
Je na prvni pohled patrné, Ze rozdily v hodnoceni dané¢ho faktoru nejsou nijak vyrazné, coz
doklada nasledujici Tab. 48, ze které je ziejmé, ze p-hodnota prevysuje hladinu vyznamnosti.
Jinymi slovy, nulovou hypotézu o rovnosti stiednich hodnot nelze zamitnout. Jednim z divoda
muze byt, Ze cestujici obecné flexibilitu letenek nevyzaduji, nebot’ znaji termin odletu a ten se
s velkou pravdépodobnosti nezméni. Dal§im divodem je pravdépodobné skuteCnost, Ze
zaméstnanci malych firem jsou citlivéjsi na cenu jizdného, tim padem nejsou ochotni si za
flexibilitu pfiplatit. Obchodni cestujici z vétSich firem naopak vyuzivaji sluzeb jiz zminénych
externich agentur a mirou flexibility letenky se ptili§ nezabyvaji.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 26 2,888888889 0,611111111
25-99 zaméstnancl 30 77 2,566666667 0,391954023
100-1000 zaméstnancti 44 130 2,954545455 0,695560254
1001-5000 zaméstnanci 32 91 2,84375 0,974798387
5000+ zaméstnancti 37 108 2,918918919 0,743243243

Tab. 47: Hodnoceni dulezitosti flexibility letenek z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Hodnota P F krit
Mezi vybéry 3,070373094 4 | 0,767593274 | 1,094008567 | 0,36177863 | 2,433207717
VSechny vybéry | 103,1401532 147 | 0,701633695

Celkem 106,2105263 151

Tab. 48: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Jak je vidét z Tab. 49 a Tab. 50, vyznamnou roli nehraje ani pocet uskute¢nénych
zpateCnich letd, byt je patrné, Ze s rostoucim poctem zpatecnich letl roste mirn€ i vyznamnost
tohoto faktoru. Nicméng, nejedna se o rozdily, jeZ by bylo mozné povazovat za statisticky

vyznamne.
Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 letu 40 110 2,75 0,602564103
6-15 lett 65 185 2,846153846 0,694711538
16-25 lett 28 80 2,857142857 0,793650794
25+ letd 19 57 3 0,888888889

Tab. 49: Hodnoceni diilezitosti flexibility letenek z hlediska poctu uskuteénénych zpatecnich
sluzebnich letl. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 0,820416426 3| 0,273472142 | 0,384038664 | 0,764654057 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 105,3901099 148 | 0,712095337

Celkem 106,2105263 151

Tab. 50: ANOVA - pocet zpatecnich letti. Zdroj: autor

Prakticky nulové rozdily Ize najit i v piipadé segmentace respondentti podle kategorie
ubytovaciho zafizeni, viz Tab. 51 a Tab. 52. Ani v tomto pfipad¢ se nejedna o statisticky
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vyznamné rozdily ve vnimani tohoto atributu. Celkové Ize shrnout, ze flexibilita letenky neni
pro obchodni cestujici dillezitym faktorem. Rozdiln€ jej nevnimaji ani cestujici LCC a FSC.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 259 | 2,877777778 | 0,737702871
3 hvézdy 57 158 | 2,771929825 | 0,536340852
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 15 3 2,5

Tab. 51: Hodnoceni dileZitosti flexibility letenek z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Mezi vybéry 0,519883041 2 | 0,25994152 | 0,366458992 | 0,693807561 | 3,056778726
Vsechny 105,6906433 149 | 0,709333176

vybéry

Celkem 106,2105263 151

Tab. 52: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.5 Palubni sluzby

Liberalizace trhu letecké dopravy ma kromé snizovani cen jizdného, popsaného vyse, fadu
dalsich efektd. Jednim z nich je postupné omezovani palubnich sluzeb, pfedev§im podavani
bezplatného obcerstveni. Nizkonakladové letecké spolecnosti vstoupily na trh s novym
obchodnim modelem, jenz vétSinou nezahrnuje zadné obcerstveni zdarma. Cestujici maji
moznost si v takovém ptipad¢ obcCerstveni dokoupit v ramci palubniho prodeje.

Je zajimavé sledovat reakci FSC dopravcil na tento model provozovani letecké dopravy.
U tady z nich bylo mozné v poslednich letech zaznamenat omezovani palubnich sluzeb po
vzoru nizkonakladovych dopravctl. Jak vyplyva z Tab. 46, Ceské aerolinie jiz v nejlevng;si
knihovaci tfidé neposkytuji bezplatné palubni obcerstveni. Obdobny ptistup aplikuje napf.
British Airways na kratkych a stfedné dlouhych linkach (véetné linky z Prahy na letisté
Heathrow v Londyné¢). Naproti tomu existuje fada dalSich leteckych dopravci, jez poskytuji
bezplatné obcerstveni bez ohledu na knihovaci tfidu, nicméné jednd se zpravidla o symbolicky
pokrm (susenky, mensi sendvi¢ apod.).

Vyse naznaceny trend mize do zna¢né miry potvrzovat GspéSnost obchodni strategie
LCC, nebot’ tradi¢ni letecké spolecnosti se V tomto ptipadé€ snazi ptizplsobit nizkonakladovym
sluzeb letecké spole¢nosti. Lze konstatovat, ze se tento piedpoklad, se kterym zpocatku
operovaly nizkonakladové spole¢nosti, do zna¢né miry potvrdil. Niz$i jednotkové naklady,
kterych LCC dosahuji (viz Obr. 4 v kapitole 1.3), jim umoziuji nabizet nizsi ceny jizdného,
c¢emuz jsou nuceni se prizptisobit FSC dopravci.

Z Tab. 53 je patrné, Ze palubni sluzby jsou mirné dulezitéj$i pro obchodni cestujici
zaméstnané ve vétSich firmach, avSak rozdil je vskutku nepatrny, coz do zna¢né miry potvrzuje
autorovu uvahu naznacenou vySe. Rozsah palubnich sluzeb pro obchodni cestujici neni pfili§
dilezity, nebot” vSechny primérné hodnoty jsou nizs$i nez 3. Nasledujici tabulka (Tab. 54)
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dokazuje, ze rozdily v hodnoceni daného faktoru nejsou statisticky signifikantni, nebot’ p-
hodnota pievySuje zvolenou hladinu vyznamnosti.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 23 2,555555556 0,277777778
25-99 zaméstnanci 30 74 2,466666667 0,809195402
100-1000 zaméstnanct 44 113 2,568181818 0,762684989
1001-5000 zaméstnanci 32 87 2,71875 1,047379032
5000+ zaméstnancl 37 98 2,648648649 0,678678679

Tab. 53: Hodnoceni dilezitosti palubnich sluzeb z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 1,134210975 4 | 0,283552744 | 0,361243345 | 0,835870891 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 115,3855259 147 | 0,78493555

Celkem 116,5197368 151

Tab. 54: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Obdobna situace panuje v piipadé dalSiho hlediska, tedy poctu uskutecnénych
zpateCnich sluzebnich lett za uplynulych 12 mésict. Zde je patrné, ze hodnoceni daného
faktoru osciluje kolem primérné hodnoty 2,595 a odchylky od ni nejsou piilis velké, viz Tab.
55. V souladu s intuitivni interpretaci téchto vysledu, jsou tyto rozdily statisticky nevyznamné
(p-hodnota vyrazné pievysuje hladinu vyznamnosti, viz Tab. 56).

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 lett 40 101 2,525 0,666025641
6-15 letti 65 170 2,615384615 0,709134615
16-25 lett 28 76 2,714285714 0,952380952
25+ letti 19 48 2,526315789 1,040935673

Tab. 55: Hodnoceni diilezitosti palubnich sluzeb z hlediska poétu uskute¢nénych zpatecnich

sluzebnich letl. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 0,708993638 3| 0,236331213 | 0,302018781 | 0,82389859 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 115,8107432 148 | 0,782505022

Celkem 116,5197368 151

Tab. 56: ANOVA - pocet zpatecnich lettl. Zdroj: autor

Z hlediska kategorie ubytovaciho zafizeni tu ve vnimani tohoto faktoru jisty rozdil je

(viz Tab. 57), nebot respondenti, jez v dotazniku uvedli tfeti moznost (jina kategorie, jiny typ

W

w7

pouze o 5 respondenttli. Vypovidaci hodnota tedy neni pfili§ vysoka, pfestoze je tento rozdil na
zaklade provedené analyzy rozptylu statisticky vyznamny (viz Tab. 58).




Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl

4-5 hvézd 90 241 | 2,677777778 | 0,850062422

3 hvézdy 57 136 | 2,385964912 | 0,562656642

Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 18 3,6 0,3
Tab. 57: Hodnoceni duleZitosti palubnich sluzeb z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Mezi vybéry 8,155409357 2 | 4,077704678 | 5,606808174 | 0,004490244 | 3,056778726

Vsechny vybéry | 108,3643275 149 | 0,727277366

Celkem 116,5197368 151

Tab. 58: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.6 Frequent flyer programy

Tradi¢ni letecké spolecnosti zpravidla nabizi tzv. frequent flyer programy (zkr. FFP), jez maji
charakter vérnostnich programi. Clenstvi ve FFP je zpravidla bezplatné a princip je nasledujici:
cestujici je registrovan v ramci FFP ptislusné letecké spole¢nosti a za vyuzivani jejich sluzeb
ziskava tzv. mile. Za ty miZe nasledné Gerpat fadu benefiti. Napi. Ceské aerolinie v ramci
svého programu OK Plus nabizi nasledujici benefity (OK Plus, 2018):

e Bonusové letenky do vétSiny zemi svéta

e Vyssi povoleny limit vztahujici se k pfepravé odbavenych zavazadel
e Piistup do letiStnich salonki na letiStich

e Piednostni odbaveni, nastup do letadla, vylozeni zavazadel po pftiletu
e (Garantovand rezervace

Rozsah sluzeb, na které¢ ma ¢len daného programu narok, se 1i§i v zavislosti na mnozstvi
naderpanych mili. Toto mnoZstvi rovnéz ovliviiuje i Groven ¢&lenstvi (v piipadé Ceskych
aerolinii se ¢leni na stiibrné, zlaté a platinové). Nespornou vyhodou FFP je 1 moznost ¢erpani
mili 1 vyuZivani benefitl u partnerskych leteckych spole¢nosti v ramci piislusné aliance, resp.
dal$ich partnerti. Benefity lze rovnéz Cerpat u partnerskych provozovatelit autopijcoven,
hotelil, bank apod.

LCC spolecnosti zpravidla programy fungujici na podobném principu neposkytuji.
Misto nich nabizi jinou formu vérnostnich programt, které jsou zpoplatnény a nabizi slevy na
vybrané letenky. Navic slevy nelze uplatiiovat u jinych dopravei.

Z vysledkti dotaznikového Setfeni (viz Tab. 59) vyplyva, ze FFP jsou dulezitéjsi
relativné vice pro obchodni cestujici zaméstnané ve firmach s vice nez 1000 zaméstnanci. Je
tomu tak pravdépodobné proto, ze zaméstnanci vétSich firem cestuji sluzebné Castéji, nebot’ se
Casto jedna o nadnéarodni korporace provozujici svou podnikatelskou ¢innost ve vice zemich
svéta.
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Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 21 2,333333333 1
25-99 zaméstnanct 30 58 1,933333333 0,340229885
100-1000 zaméstnancti 44 102 2,318181818 0,873150106
1001-5000 zaméstnancl 32 85 2,65625 0,878024194
5000+ zaméstnanci 37 106 2,864864865 1,064564565

Tab. 59: Hodnoceni dulezitosti FFP z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Tab. 60 sice doklada, Ze se jedna o statisticky vyznamny rozdil (p-hodnota je nizsi nez
hladina vyznamnosti), avSak nelze si nepovSimnout, ze primérné hodnoceni dilezitosti dané
sluzby nedosahuje u zadného segmentu ani hodnoty 3 (dulezity). Divodem muize byt jiz vyse
naznacena skuteCnost, ze zaméstnanci mensich firem nemaji pfili§ velkou potiebu cestovat a
zamestnanci velkych korporaci objednavaji letenky prostfednictvim specializovanych agentur,

Vv disledku ¢ehoz maji omezenou moznost ¢erpat vyhody spojené s FFP.

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 16,62375183 4 | 4,155937958 | 5,050819662 | 0,000765835 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 120,9551955 147 | 0,822824459

Celkem 137,5789474 151

Tab. 60: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Z hlediska Cetnosti sluzebnich lett lze ptedpokladat, ze cestujici vyuzivajici leteckou

vvvvv

hlediska statisticky vyznamné.

vvvvvv

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 lett 40 84 2,1 0,707692308
6-15 letti 65 152 2,338461538 0,852403846
16-25 letd 28 74 2,642857143 0,756613757
25+ letli 19 62 3,263157895 0,871345029

Tab. 61: Hodnoceni dulezitosti FFP z hlediska po¢tu uskute¢nénych zpateénich sluzebnich lett. Zdroj:

autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 19,31231926 3 | 6,437439753 | 8,055874245 | 5,23143E-05 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 118,2666281 148 | 0,799098839

Celkem 137,5789474 151

Tab. 62: ANOVA - pocet zpateénich leti. Zdroj: autor

Kategorie ubytovaciho zatizeni hraje rovnéz roli v piipad€ hodnoceni dulezitosti FFP.
Nejdiilezitéjsi je pro respondenty, jez uvedli, ze byli ubytovani v jiném typu ubytovaciho
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zafizeni. Respondenti ubytovani v kategorii 4-5 hvézd povazuji nabidku FFP za dulezitéjsi
oproti tém ze tithvézdickovych hotelt, viz Tab. 63 a Tab. 64.

4-5 hvézd 90 242 | 2,688888889 | 0,935830212

3 hvézdy 57 116 | 2,035087719 | 0,463032581

Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 14 2,8 3,2
Tab. 63: Hodnoceni dulezitosti FFP z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit

Mezi vybéry 15,56023392 2 | 7,780116959 | 9,500488852 | 0,000130812 | 3,056778726

Vsechny vybéry | 122,0187135 149 | 0,81891754

Celkem 137,5789474 151

Tab. 64: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.7 LetiStni salonky

Jednim z hodnocenych atribut na pétistupiiové skale byly i letistni salonky. Témi je
dnes vybavena naprosta vétSina modernich mezindrodnich leti$t’ na svété. Jedna se o prostory
urené pro naro¢néjsi cestujici, kteti mohou travit sviij ¢as ¢ekanim na odlet v mnohem
komfortnéj§im prostiedi oproti tradi¢ni ¢ekarné pted odletovou branou. Cestujici v salonku
maji k dispozici oblerstveni zdarma, bezdratové ptipojeni k vysokorychlostnimi internetu,

denni tisk, sprchy apod.

Vstup do salonku je ur€en pouze cestujicim, ktefi si tuto sluzbu zaplati. Napiiklad na
LetiSti Vaclava Havla Praha se v nevetejné ¢asti nachdzi dva VIP salonky (jeden v Termindlu
1, druhy v Termindlu 2). Jednorazové vstupné do tohoto salonku ¢ini 720 K¢ (Letisté Praha,
2018). Dalsi moznosti, jak ziskat pfistup do salonku, je zakoupeni letenky v piislusné cestovni
tfid€ (business nebo first), pfipadné byt clenem FFP programu daného dopravce.

Z Tab. 65 vyplyva, ze dostupnost letiStnich salonkt je dilezitéjsi pro zaméstnance
vétsich firem, avSak pro vSechny uvedené segmenty cestujicich je tento atribut letecké dopravy
pomérné nediileZity, nebot’ ani v jednom piipadé¢ neptesahuje hodnoceni tohoto faktoru hodnotu
3. Lze tedy celkové shrnout, e obchodni cestujici v CR nepovazuji dany faktor za piilis
dilezity. Jedna se o pomérné prekvapivy vysledek, nebot’ Ize predpokladat, ze tato sluzba cili
primarné na tento segment.

1-24 zaméstnancu 9 18 2 1,25
25-99 zaméstnancu 30 53 1,766666667 0,46091954
100-1000 zaméstnancti 44 89 2,022727273 0,766913319
1001-5000 zaméstnanci 32 82 2,5625 1,286290323
5000+ zaméstnanci 37 94 2,540540541 0,977477477

Tab. 65: Hodnoceni diilezitosti letistnich salonkt z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor
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Na hladiné¢ vyznamnosti 0=0,05 lze vSak zamitnout nulovou hypotézu o rovnosti
stfednich hodnot. Obchodni cestujici pracujici pro firmy riiznych velikosti se 1isi v hodnoceni
dualezitosti tohoto faktoru, viz Tab. 66.

Zdroj variability SS Rozdil MsS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 15,85502931 4 | 3,963757328 | 4,434066092 | 0,002059955 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 131,4081286 147 | 0,893932848

Celkem 147,2631579 151

Tab. 66: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

vvvvvv

S vyssim poctem uskutecnénych zpatecnich letii. U téchto cestujicich 1ze o¢ekavat vétsi naroky
na sluzby spojené s leteckou piepravou, ztohoto divodu pro né mize byt tento atribut

vvvvvv

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 lett 40 76 1,9 0,553846154
6-15 letd 65 135 2,076923077 0,790865385
16-25 lett 28 69 2,464285714 1,072751323
25+ lett 19 56 2,947368421 1,608187135

Tab. 67: Hodnoceni dulezitosti letistnich salonk z hlediska poctu uskuteénénych zpatecnich
sluzebnich lett. Zdroj: autor

Tab. 68 prezentuje vysledky provedeného testu ANOVA, ze kterého vyplyva, ze rozdil
V hodnoceni tohoto faktoru je statisticky vyznamny.

Rozdil Hodnota P

Zdroj variability

Mezi vybéry 17,13611914 3 | 5,712039715 | 6,496588917 | 0,00036892

2,665729168

Vsechny vybéry 130,1270388 148 | 0,879236748

Celkem

147,2631579 151

Tab. 68: ANOVA - pocet zpate¢nich leti. Zdroj: autor

Na zéaklad¢ udaji uvedenych v Tab. 69 je ziejmé, ze cestujici, ktefi jsou ubytovani
Vv hotelich vyssi kvality, povazuji dany faktor za relativné dulezitéjsi. Vzhledem k tomu, ze p-
hodnota je niz8§i neZ zvaZovand hladina vyznamnosti, jsou tyto odliSnosti v hodnoceni
dilezité pohodlné cekani na odlet letadla. AvSak stile plati, ze vSechny uvedené skupiny
hodnoti letiStni salonky jako pomérné nedulezity faktor, byt jsou v hodnoceni statisticky
vyznamné rozdily.

Vybér Pocet Soucet Primér Rozptyl
4-5 hvézd 90 217 | 2,411111111 | 1,07627965
3 hvézdy 57 109 | 1,912280702 | 0,61716792
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 10 2 2

Tab. 69: Hodnoceni dilezitosti letistnich salonka z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor
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Zdroj variability SS Rozdil MsS F Hodnota P F krit

Mezi vybéry 8,912865497 2 | 4,456432749 | 4,799472903 | 0,009550034 | 3,056778726

VSechny vybéry | 138,3502924 149 | 0,928525452

Celkem 147,2631579 151

Tab. 70: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.8 Jednoduchost procesu odbaveni

Po vzoru studii realizovanych v zahrani¢i (Evangelho et al., 2005; Fourie & Lubbe, 2006; Huse
& Evangelho, 2007) byl i tento faktor zafazen do hodnoceni dilezitosti. V soucasnosti existuje
Vv letecké dopravé fada zptisobti odbaveni cestujicich. Jednou moznosti je tradiéni odbaveni u
odbavovaci prepazky na letisti. Cestujici se vV dostatecném ¢asovém ptedstihu (zpravidla 2 h
pied planovanym odletem) dostavi k piislusné prepazce a po piedlozeni identifikacnich
dokladt je mu personalem vydana palubni vstupenka. Tento zpisob lze vSak povazovat za
pomérné zastaraly, nebot’ je zdlouhavy, a ne zcela efektivni. Tato varianta je v soucasnosti
vhodna ptedevsim pro cestujici se zavazadlem k odbaveni a fada nizkonékladovych leteckych
dopravcu tento zpisob odbaveni zpoplatiiuje (napi. Wizz Air, Ryanair, srov. nize).

Dalsi moznosti je on-line odbaveni pies internet. V tomto ptipad¢ se cestujici odbavi na
webovych strankach leteckého dopravcee, ktery pfislusnou linku provozuje (mize se rovnéz
jednat i o code-share partnera). Po zadani nezbytnych udaju si vytiskne palubni vstupenku a
zamifi k letiSti. V ptipad¢, Ze cestuje pouze s ptirucnim zavazadlem, dostavi se ptimo k pasové
a bezpecnostni kontrole a poté smétuje rovnou k odletové bran¢. Pokud mé s sebou zapsana
zavazadla, vyuZije opét prislusné odbavovaci pirepazky, kde si nechéd zavazadlo odbavit.

Existuje vsak jesté dalsi, pro mnohé jednodussi, zptisob elektronického odbaveni, a sice
prostiednictvim mobilniho telefonu s operaénim systémem (OS). Cestujici si zdarma stdhne
mobilni aplikace prislusné letecké spolecnosti a provede odbaveni. V tomto piipadé jiz vSak
neni potieba tisknout palubni vstupenku, ta se pouze uloZi do paméti telefonu a nasledné se
ukaze letiStnimi personalu pti nastupu do letadla. Naprosta vétsina renomovanych leteckych
dopravci v Evropé tento zptisob odbaveni jiz nabizi.

FSC spolec¢nosti zpravidla umoziuji vSechny vyse uvedené typy odbaveni zcela zdarma.
Nékteré¢ LCC umoznuji pouze bezplatné elektronické odbaveni, za tradiéni odbaveni na letisti
si uctuji poplatky (toto plati zpravidla v ptipad€, ze dané letist¢ umoziuje on-line odbaveni,
Vv opaéném piipadé je odbaveni na letisti zdarma.). Cestujici ma v tomto piipadé moznost i
vybrat zpuisob odbaveni jiz pii koupi letenky.

Jednoduchost celého procesu odbaveni miize hrat pro cestujici dileZitou roli. Udaje

vvvvvvvvvvvv

zameéstnance firem s vice nez 5000 pracovniky. Naopak nejméné dulezity je pro cestujici
pracujici pro firmy zaméstnavajici 25 az 99 pracovnik.
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Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl

1-24 zaméstnanct 9 28 3,111111111 0,861111111
25-99 zaméstnanci 30 86 2,866666667 0,464367816
100-1000 zaméstnancti 44 142 3,227272727 0,598308668
1001-5000 zaméstnancti 32 109 3,40625 0,829637097
5000+ zaméstnanci 37 144 3,891891892 0,599099099

Tab. 71: Hodnoceni dulezitosti jednoduchosti odbaveni z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Tab. 72 uvadi vysledky provedeného testu ANOVA, ze kterého je ziejmé, ze rozdily
V hodnoceni popsané vyse jsou statisticky vyznamné. Nulovou hypotézu o rovnosti stiednich
hodnot 1ze tedy zamitnout.

Zdroj variability Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 19,15059099 4 | 4,787647748 | 7,537652964 | 1,4972E-05 | 2,433207717
VSechny vybéry | 93,36914585 147 | 0,635164257

Celkem 112,5197368 151

Tab. 72: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Dal$im zkoumanym jevem je vliv poctu uskute¢nénych zpatecnich letd za poslednich
12 mésici na hodnoceni dulezitosti daného faktoru. Tab. 73 opét dokazuje vyssi naro¢nost
pasazéru, kteti cestuji Castéji, avSak dle Tab. 74 nejsou tyto rozdily statisticky vyznamné. Na
zvolené hlading vyznamnosti se (t&sn¢) potvrzuje nulova hypotéza o rovnosti stfednich hodnot.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 letu 40 129 3,225 0,691666667
6-15 letd 65 213 3,276923077 0,797115385
16-25 lett 28 94 3,357142857 0,682539683
25+ lett 19 73 3,842105263 0,584795322

Tab. 73: Hodnoceni dulezitosti jednoduchosti odbaveni z hlediska po¢tu uskute¢nénych zpateénich
sluzebnich lett. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 5,574465009 3 | 1,858155003 | 2,571473574 | 0,056405428 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 106,9452718 148 | 0,722603188

Celkem 112,5197368 151

Tab. 74: ANOVA - pocet zpateénich leti. Zdroj: autor

Podobné vysledky ptinasi i tteti hledisko, kategorie zvoleného ubytovaciho zatfizeni.

vvvvvv

avsak nejedna se o statisticky vyznamny rozdil (srov. Tab. 75 a Tab. 76).

Vybér Pocet Soucet Primér Rozptyl
4-5 hvézd 90 310 | 3,444444444 | 0,833957553
3 hvézdy 57 181 | 3,175438596 | 0,540100251
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 18 3,6 1,3

Tab. 75: Hodnoceni diilezitosti jednoduchosti odbaveni z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor
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Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 2,851900585 2 | 1,425950292 | 1,93736469 | 0,147695497 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 109,6678363 149 | 0,736025747

Celkem 112,5197368 151

Tab. 76: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.9 Dostupnost letiSté

Letecké pfistavy se ve vétSin€ piipadli nenachazi v centru mésta, nybrz na jejich periferii ¢i na
piredmésti. Doba piepravy z centra mesta na letiSté je dana dvéma faktory: vzdalenosti letisté
od centra a kvalitou spojeni. Konkrétn¢ kvalita soucasného spojeni Letisté Vaclava Havla Praha
S centrem a jeho dalsi rozvoj je v soucasnosti velmi diskutovanym tématem, nebot’ aktudlni
feSeni spoléha vyhradné na méstskou autobusovou dopravu, predevsim na linku 119 spojujici
letisté¢ a Nadrazi Veleslavin. Dalsi moznosti, jak se dopravit z letist¢ do centra, je vyuZziti
taxisluzby.

Jednim z aktualné€ diskutovanych navrhil na zlepSeni dopravni spojeni letisté s centrem
mésta je navrhované kolejové spojeni, jeZ by mohlo vzniknout v ramci modernizace soucasné
zelezniéni jednokolejné trati mezi Masarykovym nadrazim v Praze a Kladnem. V ramci této
modernizace se pocita s vybudovanim odbocky ze stanice Praha-Ruzyné na prazské letiste.
Zrekonstruovana trat mezi Prahou a Kladnem bude dvoukolejna a elektrifikovana (SZDC,
2018Db). Vystavba jiz zacala v roce 2017 zahajenim rekonstrukce Negrelliho viaduktu (SZDC,
2018a).

Dalsi variantou, se kterou pracuje Magistrat hl. m. Prahy, je prodlouZeni trasy A
prazského metra ze stanice Nemocnice Motol. Tato varianta je vsak odborniky kritizovana
(Hanko, 2018), nebot” doba ptepravy timto zptisobem by byl delsi a nemohla by konkurovat ani
planované Zelezni¢ni trati ani autobustim.

V této Casti bude rozebrano hodnoceni dostupnosti letiSté¢ z centra mésta riznymi
segmenty obchodnich cestujicich. Prvnim sledovanym hlediskem je velikost firmy, ve které
jsou respondenti zamé&stnani. Z vysledkidi dotaznikového Setfeni vyplyva, Ze dostupnost je
prezentujici vysledky proveden¢ho testu ANOVA dokazuje, Z7e¢ se jednd o statisticky
vyznamnou odliSnost stfednich hodnot, avSak rozdil mezi zvaZovanou hladinou vyznamnosti a
p-hodnotou neni pfili§ velky. Na hladiné¢ vyznamnosti a=0,01 by doslo k potvrzeni nulové

hypotézy.
1-24 zaméstnancl 9 28 3,111111111 0,611111111
25-99 zaméstnancti 30 95 3,166666667 0,626436782
100-1000 zaméstnanct 44 131 2,977272727 0,53435518
1001-5000 zaméstnancli 32 110 3,4375 0,447580645
5000+ zaméstnanci 37 128 3,459459459 0,6996997

Tab. 77: Hodnoceni dulezitosti dostupnosti letisté z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor
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Zdroj

variability

Hodnota P

Mezi vybéry 6,376666739 4 | 1,594166685 | 2,75382745 | 0,030230842 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 85,09701747 147 | 0,578891275
Celkem 91,47368421 151

Tab. 78: ANOVA - velikost firmy. Zdroj: autor

V souladu s piedchozimi vysledky je patrné, Ze obchodni pasazéii, ktefi cestuji ¢astéji,

wewvr
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letisté s centrem muze piedstavovat casovou usporu, ktera miize hrat vyznamnou roli, zejména
Vv piipadg, Ze cestuji letadlem Casto. Avsak dle Tab. 80 se nejedna o statisticky vyznamny rozdil.

v

4

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 lett 40 124 3,1 0,656410256
6-15 lett 65 208 3,2 0,6625
16-25 letd 28 92 3,285714286 0,35978836
25+ letd 19 68 3,578947368 0,590643275

Tab. 79: Hodnoceni dulezitosti dostupnosti letisté z hlediska poctu uskute¢nénych zpatecnich
sluzebnich lett. Zdroj: autor

Zdroj variability

Rozdil

Hodnota P

Mezi vybéry 3,127819549 3 | 1,042606516 | 1,746609929 | 0,160003162 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 88,34586466 148 | 0,596931518
Celkem 91,47368421 151

Tab. 80: ANOVA - pocet zpate¢nich leti. Zdroj: autor

Z hlediska kategorie zvolen¢ho ubytovaciho zatizeni je vysledek obdobny jako

v e

wevr

S 4

jedna o relativné tésny rozdil mezi p-hodnotou a zvolenou hladinou vyznamnosti (srov. Tab.

81 a Tab. 82).
Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 301 | 3,344444444 | 0,587890137
3 hvézdy 57 173 | 3,035087719 | 0,605889724
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 18 3,6 0,3

Tab. 81: Hodnoceni dilezitosti dostupnosti letisté z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor
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Zdroj SS Rozdil MsS F Hodnota P F krit
variability

Mezi vybéry 4,021637427 2 | 2,010818713 | 3,426014591 | 0,035099315 | 3,056778726
Vsechny 87,45204678 149 | 0,586926488

vybéry

Celkem 91,47368421 151

Tab. 82: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.10 Pohodli na palubé

Jednim z typickych znakti LCC je niz$i komfort na palubé¢ letadla, jenz je dan predevsim nizSimi
rozteCemi sedadel. Snahou LCC je zpravidla umistit do letadla co nejvice mist k sezeni, coz je
ovSem na tkor komfortu, nebot’ cestujicim zbyva méné prostoru pro nohy. LCC navic provozuji
sva letadla v tzv. single-class konfiguraci, kterd zahrnuje pouze ekonomickou tfidu. Naproti
tomu FSC nabizi kromé ekonomické tiidy i obchodni tfidu, jez se vyznacuje zpravidla vyS$im
komfortem (Zeleny et al., 2017).

Tab. 83 srovnava kapacitu letadla typu Airbus A320 dvou tradi¢nich a dvou
nizkonékladovych leteckych dopravcii. Je zfejmé, ze nizkonakladové aerolinie EasyJet, Wizz
Air nebo Vueling maji v letadle rozmistén vétsi pocet sedadel. Pokud neni pocet sedadel
Vv tabulce uveden konkrétné, ale je stanoven intervalem, znamena to, zZe dopravce provozuje
dany typ letadla v riznych verzich.

Dopravce Pocet sedadel

Lufthansa 154-166
British Airways 144
EasyJet 180-186
Vueling 180

Tab. 83: Pocet sedadel v letadle typu Airbus A320. Zdroj: www.seatguru.com

Roztec¢e sedadel vSak nejsou jedinym faktorem, jeZ ovliviiuje Grovein komfortu na
palubé. Neméné dlilezitym aspektem je Cistota kabiny. I v této oblasti se mohou nizkonakladové
aerolinie liSit od té€ch tradi¢nich. LCC zpravidla provadi dikladny tklid paluby letadla jednou
denn¢. Béhem doby obratky na letisti mezi jednotlivymi lety se provede pouze nezbytny,
zékladni uklid. Stejné tak je pro cestujici dillezity systém palubni zédbavy a jeho uroven (tzv.
IFE — in-flight entertainment).

V souladu se strukturou pfedchozich podkapitol zde budou opét postupné analyzovany
vysledky hodnoceni pfislusného faktoru. Prvnim hlediskem je velikost firmy. Tab. 84 uvadi, ze
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o statisticky signifikantni rozdil ve vnimani dileZitosti. AvSak je nezbytné podotknout, Ze rozdil
mezi p-hodnotou a hladinou vyznamnosti neni pfilis velky.
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Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-24 zaméstnanci 9 28 3,111111111 0,111111111
25-99 zaméstnancl 30 94 3,133333333 0,602298851
100-1000 zaméstnancti 44 159 3,613636364 0,568181818
1001-5000 zaméstnanct 32 112 3,5 0,451612903
5000+ zaméstnanci 37 134 3,621621622 0,908408408

Tab. 84: Hodnoceni dilezitosti palubniho komfortu z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MsS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 6,345449876 4 | 1,586362469 | 2,605822815 | 0,0381626 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 89,49007644 147 | 0,60877603

Celkem 95,83552632 151

Tab. 85: ANOVA - velikost firmy. Zdroj: autor

Z hlediska Cetnosti vyuzivani letecké dopravy pro pracovni tcely je z Tab. 86 patrné, ze
Avsak provedeny test ANOVA (srov. Tab. 87) nepotvrzuje, Ze se jedna o statisticky vyznamny
rozdil. Nulovou hypotézu o rovnosti stfednich hodnot tedy nelze zamitnout, coz jinymi slovy
znamena, ze obchodni cestujici zaméstnani ve firmach rizné velikosti se neli$i v hodnoceni
dualezitosti palubnich sluzeb.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 letu 40 134 3,35 0,643589744
6-15 letd 65 223 3,430769231 0,717788462
16-25 lett 28 99 3,535714286 0,48015873
25+ lett 19 71 3,736842105 0,538011696

Tab. 86: Hodnoceni dilezitosti palubniho komfortu z hlediska poétu uskute¢nénych zpate¢nich
sluzebnich lett. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 2,148568537 31 0,716189512 | 1,13138531 | 0,338411549 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 93,68695778 148 | 0,633019985

Celkem 95,83552632 151

Tab. 87: ANOVA - pocet zpate¢nich leti. Zdroj: autor

Dal8im zkoumanym hlediskem je kategorie, resp. typ ubytovaciho zafizeni. Ani v tomto
ptipadé se vSak nejedna o vyrazné odliSnosti. P-hodnota vyrazné pfevysuje zvazovanou hladinu
vyznamnosti, pii které byl test ANOVA proveden. Vysledky provedeného testu jsou uvedeny
v Tab. 88 a Tab. 89.



Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 320 | 3,555555556 | 0,721598002
3 hvézdy 57 190 | 3,333333333 | 0,476190476
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 17 3,4 0,8

Tab. 88: Hodnoceni dilezitosti palubniho komfortu z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 1,746637427 2 | 0,873318713 | 1,38299527 | 0,254026877 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 94,08888889 149 | 0,631469053

Celkem 95,83552632 151

Tab. 89: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.11 Moznost vybéru sedadla v letadle

Rada leteckych dopraved (LCC i FSC) v soudasnosti nabizi moznost vybéru konkrétniho
sedadla v letadle. Tato sluzba je dostupna jiz pii koupi letenky, ptipadné je mozné si zvolit
sedadlo pii odbaveni. Pokud je letenka zakoupena v nejlevnéjsim tarifu, zpravidla je potieba si
za volbu mista v letadle doplatit (zejména pti koupi letenky, nékteti dopravci si mohou Gc¢tovat
poplatky za vybér i béhem odbaveni, napt. Ceské aerolinie). Drazsi letenkové tarify ve vét§ing
ptipadd umoziuji vybér mista zdarma. V piipad¢, Ze si cestujici misto v letadle nevybere, je
mu piidéleno pii odbaveni. V tomto piipad¢ se vystavuje riziku, Ze preferované misto nebude
jiz k dispozici. Tab. 90 uvadi pichled poplatkii za vybér sedadla v ramci nejlevnéjsiho
tarifu ekonomické tiidy. Spole¢nost Ryanair navic nepridéluje sedadla tak, aby cestujici, ktefi
maji letenku zakoupenou v ramci jedné rezervace, mohli sedét vedle sebe, coz u jinych
leteckych dopravcil byva standardem.

Dopravce Poplatek za vybér sedadla

Lufthansa 10 EUR, vybér sedadla pii on-line odbaveni
je zdarma

Air France 10 EUR, vybér sedadla pfi on-line odbaveni
je zdarma

5 EUR / 135 CZK, vybér je zpoplatnén i pti
on-line odbaveni

Ceské aerolinie

Ryanair Od 3 EUR, vybér je zpoplatnén i pfi on-line
odbaveni
Wizz Air Od 1 EUR, vybér je zpoplatnén i pfi on-line

odbaveni
Tab. 90: Poplatky za vybér sedadla. Zdroj: webové stranky jednotlivych dopravci

Letecké spole¢nosti odhadly, Ze mezi cestujicimi je o tuto sluzbu poptavka a poplatky
za vybér sedadla v letadle, stejné jako dalSi poplatky za doplnkové sluzby, tak mohou byt
nezanedbatelnym zdrojem dodate¢nych vynost. Vysledky této studie ukazuji, Ze cestujici na
pétistupnové Skale ohodnotili tento faktor primérnou hodnotou 3,24. Rozptyl jejich hodnoceni
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neni piili§ velky a pohybuje se v intervalu od 3 do 3,45, srov. Tab. 91, ktera porovnava
hodnoceni daného faktoru z hlediska velikosti firem.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-24 zaméstnancl 9 27 3 0,5
25-99 zaméstnanci 30 94 3,133333333 0,947126437
100-1000 zaméstnanct 44 141 3,204545455 0,771141649
1001-5000 zaméstnanci 32 109 3,40625 0,894153226
5000+ zaméstnancl 37 128 3,459459459 0,921921922

Tab. 91: Hodnoceni dilezitosti vybéru mista v letadle z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Tab. 92 vsak vyvraci, Ze by $lo o statisticky vyznamné rozdily, nebot’ p-hodnota
pievysuje zvolenou hladinu vyznamnosti. Velikost firmy tedy nehraje roli v hodnoceni
dulezitosti vybéru sedadla v letadle, byt’ cestujici z vétSich firem maji tendenci hodnotit tuto

vvvvvv

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 3,301829551 4 | 0,825457388 | 0,966610871 | 0,427770381 | 2,433207717
VSechny vybéry | 125,5336968 147 | 0,853970726

Celkem 128,8355263 151

Tab. 92: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Obdobné vysledky ptinasi i dalsi hledisko — pocet uskutecnénych zpatecnich letd.
Z Tab. 93 je patrné, Ze cestujici s vice nez 25 lety za poslednich 12 mésicti povazuji tento faktor

v

vr

vyznamny rozdil. Toto hledisko v hodnoceni daného atributu nehraje roli.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 lett 40 132 3,3 0,933333333
6-15 letd 65 210 3,230769231 0,836538462
16-25 lett 28 91 3,25 1,009259259
25+ lett 19 66 3,473684211 0,596491228

Tab. 93: Hodnoceni dilezitosti vybéru mista v letadle z hlediska poctu uskute¢nénych zpatecnich
sluzebnich letl. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 0,910222672 3 | 0,303407557 | 0,351019831 | 0,788463375 | 2,665729168
Vsechny vybéry | 127,9253036 148 | 0,86436016

Celkem 128,8355263 151

Tab. 94: ANOVA - pocet zpatecnich leti. Zdroj: autor

Z Tab. 95 vyplyva, ze cestujici, ktefi se ubytovali v hotelu kategorie 4-5 hvézd, povazuji

vvvvvv

diilezitosti udélili cestujici, kteti byli ubytovani v jiném typu ubytovaciho zafizeni, av§ak opét
je tieba upozornit na pomérné nizky pocet respondentti, jez tuto moznost v dotazniku zvolili.
Z vysledki provedeného testu ANOVA vyplyva, ze uvedené rozdily v hodnoceni jsou
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statisticky vyznamné, nebot’ p-hodnota je niz$i nez zvazovana hladina vyznamnosti, byt
s pomérné malym rozdilem (srov. Tab. 96).

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 310 | 3,444444444 | 0,833957553
3 hvézdy 57 171 3| 0,678571429
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 18 3,6 2,3

Tab. 95: Hodnoceni dulezitosti vybéru mista v letadle z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 7,413304094 2 | 3,706652047 | 4,548517931 | 0,012093703 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 121,4222222 149 | 0,814914243

Celkem 128,8355263 151

Tab. 96: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.12 Storno poplatky

Cestujici, ktery si zakoupil letenku a cestu nakonec nemuze uskuteénit, miize letenku stornovat,
avSak jak jiz bylo naznaceno v kapitole 7.4, tato sluzba neni poskytovana bezplatné. Pasazér
tak nedostane zpét celou castku, kterou zaplatil pii ndkupu letenky. Bezplatné storno je
zpravidla umoznéno u drazsich letenkovych tarif, ¢asto pouze v obchodni tiide.

Z Tab. 97 vyplyva, ze storno poplatky jsou nejméné dulezité pro obchodni cestujici
zaméstnané v kategorii 25-99 zaméstnanct (primérné hodnoceni 2,33), naopak nejdulezitéjsi
je pro cestujici v kategorii 1001-5000 zaméstnanct (primérné hodnoceni 2,875). Rozdily
v hodnoceni jednotlivymi segmenty vSak nejsou statisticky vyznamné, jak doklada Tab. 98.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-24 zaméstnancu 9 22 2,444444444 0,527777778
25-99 zaméstnanci 30 70 2,333333333 0,781609195
100-1000 zaméstnancti 44 122 2,772727273 0,598308668
1001-5000 zaméstnanci 32 92 2,875 0,758064516
5000+ zaméstnanci 37 100 2,702702703 1,048048048

Tab. 97: Hodnoceni dilezitosti storno poplatka z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 5,706740233 4 | 1,426685058 | 1,84216313 | 0,123810457 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 113,8458913 147 | 0,774461846

Celkem 119,5526316 151

Tab. 98: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Z hlediska poctu zpateCnich letd je tento faktor nejdiilezitéj$i pro cestujici, jez za
posledni rok uskute¢ni vice nez 25 sluzebnich leti (srov. Tab. 99). Naopak nejméné dulezity je
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pro cestujici, kteti uskutecni 5 zpatecnich let nebo mén¢. Dlivodem je zfejmée skuteCnost, ze

S vy$$im poctem sluzebnich letl roste riziko ptipadného zruSeni, tim padem je pro tyto pasazéry

vvvvvv

Tab. 100). Z tohoto divodu nelze zamitnout nulovou hypotézu o rovnosti stfednich hodnot.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 lett 40 99 2,475 0,61474359
6-15 lett 65 173 2,661538462 0,633653846
16-25 letl 28 78 2,785714286 1,137566138
25+ lett 19 56 2,947368421 1,16374269

Tab. 99: Hodnoceni dilezitosti storno poplatki z hlediska poétu uskuteénénych zpatecnich sluzebnich

letti. Zdroj: autor

Zdroj variability

Rozdil

Hodnota P

Mezi vybéry 3,36213129 3| 1,12071043 | 1,427527579 | 0,237084167 | 2,665729168
Vechny vybéry | 116,1905003 148 | 0,785070948
Celkem 119,5526316 151

Tab. 100: ANOVA - pocet zpatecnich letd. Zdroj: autor

Z hlediska kategorie zvoleného ubytovaciho zatfizeni je vysledek velmi obdobny. Opét
zde neni prokazana statisticky vyznamna odliSnost ve vnimani dtlezitosti tohoto faktoru. Neni

zcela bez zajimavosti, zZe celkové ohodnoceni daného faktoru na pétistupiiové Skéale ¢ini v

praméru 2,67. Z pohledu cestujicich se tedy nejedna o piili$ dillezity atribut. Diivodem muze

byt skutecnost, Ze obchodni cestujici si v fadé ptipadi kupuji letenky pro své sluzebni cesty
s relativné malym ptedstihem. V takovém piipad¢ je pomérné malo pravdépodobné, Ze vznikne
piekazka neumoznujici uskuteénéni letu, ptipadné ze dojde k pominuti divoda, kvili kterym
byla cesta planovana. Udaje jsou uvedeny v Tab. 101 a Tab. 102.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 241 | 2,677777778 | 0,939950062
3 hvézdy 57 153 | 2,684210526 | 0,541353383
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 12 2,4 1,3

Tab. 101: Hodnoceni duleZitosti storno poplatka z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

SS

Hodnota P

Zdroj variability

Mezi vybéry 0,38128655 2 | 0,190643275 | 0,238361394 | 0,788217754 | 3,056778726
Vsechny vybéry 119,171345 149 | 0,799807685
Celkem 119,5526316 151

Tab. 102: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.13 Nabidka business class

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 1.3, nizkonakladové letecké spole¢nosti se od tradi¢nich 1isi mj.
Vv absenci nabidky obchodni tiidy (tzv. business class). FSC zpravidla umoziuji cestujicim si
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rezervovat letenku ve vyssi tfidé€, kterd se vyznacuje vyS$Sim palubnim komfortem a vEtSim
rozsahem poskytovanych sluzeb. Tyto letenky vSak oproti tém v ekonomické t¥idé byvaji
drazsi.

Sedadla obchodni tfidy byvaji vétSinou umisténa v piedni ¢asti kabiny (nicméné napf.
v letounu typu ATR jsou umisténa vzadu). Letadla typu Airbus A320 nebo Boeing 737, ktera
se standardn¢ pouzivaji pro kratké a stfedné dlouhé trat€, maji pro obchodni tfidu vyhrazeno
prvnich nékolik fad, pfi¢emz vétSinou se jedna o standardni sedadla srovnatelna s témi, jez jsou
Umisténa v ekonomické tfid€é. Podstatnym rozdilem je moznost pfenastaveni prostfedniho
sedadla pfislusné trojsedacky na opérku. Na trojsedacce tedy mohou sedét nanejvys dva
cestujici — jeden u okna, druhy v ulicce. Popsany postup umoziuje leteckym dopravciim ménit
flexibiln¢ pomér sedadel v ekonomické a obchodni tfidé¢ v zdvislosti na aktudlni potiebé.
Pfenastaveni prostfedniho sedadla je relativné€ nendro¢né a palubni personal jej zvladne v dobé
Casu obratky na letisti. Nutno podotknout, Ze toto se tykéa vyhradné kratkych a sttedné dlouhych
relaci. Na dalkovych spojich je nabizeny komfort v obchodni ti¥idé vyssi a rozdil oproti
ekonomickeé tiidé patrnéjsi.

Obr. 11 znazornuje interiér letadla typu Airbus A320 letecké spole¢nosti British
Airways. Z ngj je patrné, Ze prvni tii fady maji namisto prostiedniho sedadla opérku (oznaceno
Sedou barvou). Rovnéz je ziejmé, ze prostfedni sedadla od ¢Etvrté do dvanacté fady jsou
konvertibilni na opérku Vv ptipadé€, ze by bylo nutné navysit pocet mist v obchodni tfid¢. Neni
bez zajimavosti, Ze u spolecnosti British Airways se obchodni tfida nabizena na kratkych a
stfedné dlouhych tratich nazyva ,,Club Europe* a nikoliv business class. (SeatGuru, 2018a)
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Obr. 11: Schéma interiéru letounu Airbus A320 spole¢nosti British Airways. Zdroj: www.seatguru.com

Nizkonakladové aerolinie na kratkych a stfedné dlouhych tratich naproti tomu
upiednostiuji tzv. single-class konfiguraci, ve které se obchodni tfida nenachazi. Vzhledem
k tomu, Ze obchodni cestujici vyuzivaji sluzeb LCC, se lze domnivat, Ze pro tento segment
cestujicich jiz nabidka obchodni tfidy neni tak dilezita. Na Obr. 12 je vidét schéma interiéru
stejného typu letadla jako v pfedchozim piipadé (Airbus A320), v tomto pfipadé se jedna o
nizkonakladovou spole¢nost EasyJet. Neni bez zajimavosti, Ze v ptipad¢ British Airways €inila
celkova kapacita letadla 144 mist, naopak dopravce EasyJet ma v letadle umisténych 186 mist.
Tento rozdil je v§ak na ukor komfortu cestujicich. (SeatGuru, 2018b)
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Obr. 12: Schéma interiéru letounu Airbus A320 spole¢nosti Easylet. Zdroj: www.seatguru.com

Nelze opomenout skute¢nost, ze zdaleka ne vSichni cestujici vyuzivajici business class
si letenku v této tiidé zakoupili. Mnohdy se jedna o cestujici s letenkou zakoupenou
v ekonomické tiidé, avsak diky dostatecnému poctu nasbiranych mili v ramci FFP programu
daného dopravce (srov. kapitolu 7.6) vyuzivaji sluzby business class upgrade a maji moznost
cestovat v obchodni tridé.

Predpoklad nepfilis velké dalezitosti nabidky obchodni tfidy naznacené vyse do znacné
miry dokladaji i vysledky provedeného vyzkumu. Respondenti tento faktor ohodnotili
pramérnou hodnotou 1,95. V ptipadé€, ze by byl vyzkum proveden na jiném letisti, ze kterého
se uskutecniuje vétsi podil dalkovych spojeni nez v Praze, byly by vysledky pravdépodobné
odli$né, nebot’ jako jiz bylo uvedeno vyse, rozdil v palubnim komfortu ekonomické a obchodni
ttidy na dalkovych tratich je vét$i nez na kratkych a sttedné dlouhych relacich. Naprosta vétSina
letlh z Prahy smétuje do evropskych destinaci. Tomu do zna¢né miry odpovida i nizka diilezitost
hodnoceni tohoto atributu.

Z hlediska velikosti firmy je tento faktor nejméné dilezity pro obchodni cestujici
zamé&stnané ve firmach s 1-24 pracovniky. NejdtleZitéjsi je naopak pro kategorii 1001-5000
zaméstnanct (Srov. Tab. 103). Rozdil v hodnoceni vSak neni statisticky vyznamny, jelikoz
pahodnota piekracuje hladinu vyznamnosti (srov. Tab. 104). Nulovou hypotézu proto nelze
zamitnout.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-24 zaméstnanci 9 15 1,666666667 0,5
25-99 zaméstnancu 30 53 1,766666667 0,529885057
100-1000 zaméstnancti 44 86 1,954545455 0,602536998
1001-5000 zaméstnancu 32 70 2,1875 0,995967742
5000+ zaméstnanci 37 72 1,945945946 0,608108108

Tab. 103: Hodnoceni dilezitosti nabidky obchodni tfidy z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit

Mezi vybéry 3,536297901 4 | 0,884074475 | 1,325534842 | 0,263168328 | 2,433207717

Vsechny vybéry | 98,04264947 147 | 0,666956799

Celkem 101,5789474 151

Tab. 104: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor
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V piipadé poctu zpateCnich leti je nabidka business class nejméné dulezita pro cestujici
s 1-5 uskute¢nénymi zpate¢nimi sluzebnimi lety za rok. Nejdialezitéjsi je naopak pro ty, kteti
cestuji 16-25krat za rok (srov. Tab. 105). Obdobné¢ jako v pfedchozim piipadé se vSak nejedna
o statisticky vyznamny rozdil (srov. p-hodnotu v Tab. 106).

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 lett 40 72 1,8 0,523076923
6-15 lett 65 123 1,892307692 0,535096154
16-25 letl 28 61 2,178571429 0,966931217
25+ letd 19 40 2,105263158 0,988304094

Tab. 105: Hodnoceni dulezitosti nabidky obchodni tiidy z hlediska poétu uskuteénénych zpate¢nich
sluzebnich letd. Zdroj: autor

Zdroj Rozdil Hodnota P

variability

Mezi vybéry 3,036176981 3| 1,012058994 | 1,519997159 | 0,211733891 | 2,665729168
Vsechny 98,54277039 148 | 0,66582953

vybéry

Celkem 101,5789474 151

Tab. 106: ANOVA - pocet zpatenich letd. Zdroj: autor

V souladu s o¢ekavanim je pro obchodni cestujici ubytované ve 4 a 5 hvézdi¢kovych
hotelich nabidka obchodni tfidy nejdulezitéjsi (srov. Tab. 107). Nejméné dulezita je pro
cestujici, ktefi se ubytovali v 1-2 hvézdickovém hotelu nebo jiném typu ubytovaciho zatfizeni.
Tento rozdil je statisticky vyznamny, coz doklada Tab. 108.

Vybér Pocet Soucet Pramér Rozptyl
4-5 hvézd 90 190 | 2,111111111 | 0,774032459
3 hvézdy 57 99 | 1,736842105 | 0,447368421
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 7 1,4 0,3

Tab. 107: Hodnoceni dulezitosti nabidky obchodni tfidy z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

SS Rozdil
6,437426901 2
95,14152047 149
Celkem 101,5789474 151
Tab. 108: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

Hodnota P
0,007615445

Zdroj variability

3,21871345
0,638533694

Mezi vybéry 5,04078873 3,056778726

Vsechny vybéry

7.14 Zpiusob zaplaceni letenky

Diky technologickému pokroku, k némz v poslednich desetiletich doSlo, se v soucasnosti nabizi
vice moznosti zpusobu zaplaceni letenky. Jednou moznosti je platba u ptepazky leteckého
dopravce, resp. prodejce letenek. Tento zpisob jiz neni piili§ popularni, nebot’ v soucasnosti
jsou k dispozici pohodIngjsi zptisoby nakupu letenek (srov. dale). Rada leteckych dopravcii
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piepazkovy nakup letenek zpoplatiiuje a celkova cena jizdného je tim padem drazsi. Obdobné
pristupuji dopravci k rezervaci prostfednictvim svého telefonniho centra.

Dalsi moznosti je ndkup letenky on-line prostfednictvim internetu nebo mobilni
aplikace. Naprosta vétsina leteckych dopraveu v soucasnosti provozuje vlastni webové stranky,
na kterych je mozné provést rezervaci letenky vcetné jeji platby platebni kartou. Nékteii
dopravci umoziuji platbu prostfednictvim sluzby PayPal nebo platbu bankovnim pfevodem.

Lze ptedpokladat, ze tento faktor nebude pro cestujici pfili§ dilezity, nebot vétSina
letenek je v soucasnosti nakupovana prostfednictvim internetu a pro placeni se pouziva platebni
karta nebo bankovni pfevod. Nicméné v rdmci moznosti porovnani s obdobnymi studiemi
provedenymi v zahranici byl tento faktor do dotazniku zafazen. Vyse naznaCenému ocekavani
odpovidaji skutecné vysledky vyzkumu. Z tabulek nize vyplyva, ze primérné hodnoceni
daného faktoru je 2,32 a ani v jednom ptipadé se nejedna o statisticky vyznamné odli$nosti
V ramci porovnani jednotlivych segmentt.

vvvvvv

v kategorii 100-1000 zaméstnanci. Naopak nejméné dulezity je pro kategorii 25-99
zaméstnancu (srov. Tab. 109). Tab. 110 prezentuje vysledky provedeného testu ANOVA, ze
kterého vyplyva, Ze p-hodnota vyrazné pfevysuje zvazovanou hladinu vyznamnosti.

1-24 zaméstnanct 9 20 2,222222222 0,694444444
25-99 zaméstnanci 30 65 2,166666667 0,488505747
100-1000 zaméstnancti 44 108 2,454545455 0,765327696
1001-5000 zaméstnancti 32 73 2,28125 0,853830645
5000+ zaméstnancii 37 87 2,351351351 1,178678679

Tab. 109: Hodnoceni duleZitosti zptisobu zaplaceni letenky z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 1,671451805 4| 0,417862951 | 0,505427405 | 0,731798536 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 121,5324956 147 | 0,826751671

Celkem

123,2039474

151

Tab. 110: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Pocet zpate¢nich letl v tomto ptipadé rovnéZ nehraje vyraznou roli. Nulovou hypotézu
o rovnosti stfednich hodnot tedy nelze zamitnout, srov. Tab. 111 a Tab. 112.

Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
1-5 et 40 91 2,275 0,922435897
6-15 letd 65 150 2,307692308 0,716346154
16-25 letl 28 68 2,428571429 0,846560847
25+ lettl 19 44 2,315789474 1,005847953

Tab. 111: Hodnoceni dilezitosti zptisobu zaplaceni letenky z hlediska po¢tu uskute¢nénych zpatecnich

sluzebnich letd. Zdroj: autor
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Mezi vybéry 0,420387507 3 | 0,140129169 | 0,168907931 | 0,917226959 | 2,665729168
VSechny vybéry | 122,7835599 148 | 0,829618648
Celkem 123,2039474 151

Tab. 112: ANOVA - pocet zpate¢nich letti. Zdroj: autor

Nevyrazné rozdily V hodnoceni jsou patrné 1 z hlediska kategorie zvoleného
ubytovaciho zatizeni. Tabulky uvadi vystup testu ANOVA z pocitacového softwaru Microsoft

Excel.
Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl
4-5 hvézd 90 216 2,4 | 0,871910112
3 hvézdy 57 127 | 2,228070175 | 0,643483709
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 10 2 2

Tab. 113: Hodnoceni dulezitosti zptisobu zaplaceni letenky z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor

Mezi vybéry 1,568859649 2 | 0,784429825 | 0,960907301 | 0,3849033 | 3,056778726
Vsechny vybéry | 121,6350877 149 | 0,816342871
Celkem 123,2039474 151

Tab. 114: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.15 Doplikové sluzby

Letecké spole€nosti v fad¢ ptipadii nabizi pii ndkupu letenek rizné doprovodné sluzby, mezi
které 1ze zatadit naptiklad odvoz na letisté¢ a zpét, nabidka ubytovani v destinaci, nabidka
autoptijcoven apod. Cestujici ma tudiz moznost si veskeré tyto sluzby objednat na jednom
misté. Napiiklad spole¢nost Emirates nabizi sluzbu zvanou ,,Chauffeur-drive®, ktera zahrnuje
individualni pfepravu mezi méstem a letistém a je poskytovana cestujicim v business a first
class bezplatné.

Tento faktor byl do dotaznikového Setfeni zafazen na zaklad€ strukturovanych
rozhovori s odborniky, tudiZ nebyl soucasti zddného jiného vyzkumu s podobnym zamétenim.
Avsak, respondenti jej ohodnotili primérnou hodnotou 2,26, z ¢ehoz je patrné, Ze neni pfilis
zamg&stnancu (Srov. Tab. 115). Interpretovat lze tento vysledek tak, Ze tento segment cestujicich
pravdépodobné nevyuziva sluzeb specializovanych agentur a obchodni cestujici z téchto firem
st letenky rezervuji sami prostfednictvim webovych stranek dopravce nebo prodejce. Jisté tedy
oceni moznost rezervace veskerych sluzeb na jednom misté. Naopak vétsi korporace zpravidla
byvaji klienty jiz zminénych specializovanych agentur, na které je delegovana rezervace
letenky, ubytovani apod. Z Tab. 116 vsak vyplyva, ze odlisnosti jednotlivych skupin cestujicich
V hodnoceni dilezitosti tohoto faktoru, nejsou statisticky vyznamné. Nulovou hypotézu o
rovnosti stftednich hodnot tedy nelze zamitnout.
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Vybér Pocet Soucet Prlimér Rozptyl

1-24 zaméstnancli 9 22 2,444444444 0,527777778
25-99 zaméstnanct 30 66 2,2 0,648275862
100-1000 zaméstnancti 44 97 2,204545455 0,445560254
1001-5000 zaméstnancl 32 73 2,28125 0,660282258
5000+ zaméstnancl 37 85 2,297297297 1,214714715

Tab. 115: Hodnoceni dulezitosti dopliikovych sluzeb z hlediska velikosti firmy. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil Hodnota P

Mezi vybéry 0,613628192 4 | 0,153407048 | 0,211984207 | 0,931450974 | 2,433207717
Vsechny vybéry | 106,3797929 147 | 0,72367206

Celkem 106,9934211 151

Tab. 116: ANOVA — velikost firmy. Zdroj: autor

Doplitkové sluzby nabizené leteckymi dopravci jsou mirng dilezitéjsi pro cestujici, kteti
absolvovali vice nez 25 zpate¢nich sluzebnich letti za poslednich 12 mésict, coz vyplyva z Tab.
117. Tento rozdil ve vnimani neni vSak statisticky signifikantni, coz doklada nasledujici Tab.
118 prezentujici vystup z provedeného testu ANOVA.

Vybér Pocet Soucet Priimér Rozptyl
1-5 lett 40 91 2,275 0,768589744
6-15 letti 65 143 2,2 0,6
16-25 lett 28 63 2,25 0,638888889
25+ lett 19 46 2,421052632 1,14619883

Tab. 117: Hodnoceni dilezitosti dopliikovych sluzeb z hlediska po¢tu uskuteénénych zpate¢nich
sluzebnich lett. Zdroj: autor

Zdroj variability SS Rozdil MS F Hodnota P F krit
Mezi vybéry 0,736842105 3 | 0,245614035 | 0,34210472 | 0,794908899 | 2,665729168
Vsechny vybéry 106,2565789 148 | 0,717949858

Celkem 106,9934211 151

Tab. 118: ANOVA - pocet zpate¢nich letii. Zdroj: autor

S rostouci kategorii zvoleného ubytovaciho zafizeni sice dileZitost daného faktoru
roste, avsak rozdil je stejné jako v ptedchozich piipadech statisticky nevyznamny (srov. Tab.
119 a Tab. 120).

Vybér Pocet Soucet Primér Rozptyl
4-5 hvézd 90 207 2,3 | 0,841573034
3 hvézdy 57 128 | 2,245614035 | 0,474310777
Jina kategorie / ubytovany(a) v jiném zafizeni 5 8 1,6 0,8

Tab. 119: Hodnoceni dilezitosti doplnkovych sluzeb z hlediska kategorie hotelu. Zdroj: autor



Zdroj variability SS Rozdil MsS F Hodnota P F krit

Mezi vybéry 2,332017544 2 | 1,166008772 | 1,65997494 | 0,193640538 | 3,056778726
Vechny vybéry | 104,6614035 149 | 0,702425527
Celkem 106,9934211 151

Tab. 120: ANOVA - kategorie hotelu. Zdroj: autor

7.16 Shrnuti

Tab. 121 ptinasi prehled faktord, u kterych byly zaznamenané statisticky vyznamné odlisnosti
v jejich hodnoceni z hlediska jednotlivych segmentl. Pouze tii faktory nejsou vnimany zadnym
segmentem odli$n¢: storno poplatky, zptisob zaplaceni letenky a doplikové sluzby. Lze velmi
obecné fici, ze obchodni cestujici zaméstnani ve vétSich firmach, stejné jako ti, ktefi cestuji
Castéji a vyuzivaji ubytovacich zafizeni vys$$i kategorie, jsou V souladu s ocekavanim

Faktor Velikost firmy Pocet  sluzebnich Kategorie hotelu
leti

Dochvilnost/dodriovani | v/ v
letového Fadu

Cetnost spojeni/letovy | v/ v
rad
Cena v v v
Flexibilita letenky
Palubni sluzby v

Frequent Flyer v v v
Programy
Letistni salonky v 4 v

Jednoduchost procesu v
odbaveni
Dostupnost letisté z v v
centra mésta
Pohodli na palubé v
letadla (roztece
sedadel)

Moznost vybéru v
sedadla v letadle
Storno poplatky

Nabidka business class 4

Zpusob zaplaceni
letenky

Doplrikové sluzby
(napf¥. specialni odvoz
na letisté, nabidka
ubytovani apod.)
Tab. 121: Piehled faktora a odli§ného vnimani jejich dalezitosti. Zdroj: autor
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Z.aveér

Pojem nizkonakladova letecka spolecnost mize implikovat, ze se jedna o typ leteckého
Ize zafadit mj. obchodni pasazéry. Je pravdou, Ze zejména v dob¢ vzniku a rozvoje tohoto typu
leteckych spolecnosti, se nizkondkladové aerolinie skute¢né€ vyznacovaly omezenym rozsahem
nabizenych sluzeb. AvSak v dasledku zna¢né dynamiky trhu letecké dopravy zplsobené
piedevsim liberalizovanym trhem, ve kterém se dopravci pohybuji, dochazi v poslednich letech
K jistym zménam. V tadé piipadu jiz dochazi ke stirani rozdilt obchodnich modelt jednotlivych
leteckych spolecnosti a jednim z disledki je mj. vétsi zaméieni nizkonakladovych dopravct na
segment obchodni klientely.

Autor predlozené prace zpracoval studii, ve které se zaméfil mj. na odliSnosti
obchodnich cestujicich, jez vyuZzivaji sluzeb LCC a FSC. V praci jsou stanoveny cile,
vyzkumné otazky i hypotézy, jez vzesly z dikladné literarni reSerSe uskute¢néné autorem, kterd
je rovnéz soucasti této disertacni prace. Autor dale objasnil, jakymi metodami budou jednotlivé
hypotézy otestovany. Pro posouzeni heterogenity daného segmentu cestujicich bylo vyuzito
dotaznikového Setfeni, v ramci kterého respondenti odpovidali na otazky a zaroven hodnotili
dilezitost vybranych atributi na pétistupnové skale. Tyto odpovédi nasledné poslouzily pro
testovani stanovenych hypotéz a dikladny rozbor.

Na zakladé¢ provedené studie lze fici, Ze cestujici vyuZzivajici sluzeb LCC s FSC se lisi
V hodnoceni diileZitosti nasledujicich faktori (jedna se o statisticky vyznamné odliSnosti):
dochvilnost (resp. dodrzovani letového fadu), cetnost leteckych spojeni, cena jizdného, frequent
flyer programy, letiStni salonky, jednoduchost procesu odbaveni, dostupnost letisté z centra
mésta a pohodli na palubé letadla, avSak celkové mezi obéma segmenty neni statisticky
vyznamny rozdil (z hlediska hodnoceni dilezitosti jednotlivych atributli). Dal§im zjiSténim
provedené studie je skuteCnost, Ze obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb LCC jsou oproti
RovnéZ se potvrdilo, Ze obchodni cestujici vyuzivajici sluzeb FSC pochézi z vétsich firem,
zatimco zaméstnanci malych organizaci vyuZivaji pro své sluzebni cesty LCC ve véEtsi mife.
Klienti LCC rovnéz vyuzivaji ubytovaci zafizeni horsi kategorie. DalSim vysledkem provedené
studie je, Ze cestujici vyuZzivajici sluzeb FSC cestuji Castéji.

Predlozend prace rovnéz zahrnuje dikladnou analyzu heterogenity obchodnich
cestujicich z dalSich hledisek — velikost firmy, pocet zpate¢nich let a kategorie ubytovaciho
zafizeni. Pro GiCely analyzy byl pouzita metoda ANOVA, tedy analyza rozptylu. Z ni vyplynulo,
ze se jednotlivé segmenty obchodnich cestujicich lisi v hodnoceni dilezitosti nékterych faktoru.

Zaveérem lze shrnout, Ze cile prace byly splnény. Autorem piedloZend disertacni prace
obsahuje dikladnou analyzu heterogenity obchodnich cestujicich v letecké dopravé. Jedna se o
prvni studii tohoto typu zrealizovanou v CR.
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Prinos diserta¢ni prace pro teorii a vyzkum

Predlozena prace navazuje na zahrani¢ni studie s obdobnym zaméienim. Jedna se predevsim o
vyzkumy realizované ve Velké Britanii, Jihoafrické republice a Brazilii. Dvé posledné
zminovan¢ studie pochazi z odlisného trzniho prostfedni, nebot’ EU je nejvétsi soustati na sveéte
se zcela liberalizovanym trhem letecké dopravy. Vyzkum provedeny ve Velké Britanii je vSak
pomeéme zastaraly (r. 2001), nebot’ od té doby prosla letecka doprava v EU vyznamnymi
zménami. Tato studie tedy piinasi aktudlni data véetné jejich dikladného rozboru. Neni rovnéz
bez zajimavosti, ze v ramci literarni reSerSe se autor setkal pouze s minimem védeckych ¢lanka
zamé&fenych na oblast civilniho letectvi zrealizovanych v regionu CEE.

Prinos diserta¢ni prace pro manazerskou praxi

Prace piinasi dikladnou analyzu heterogenity obchodnich cestujicich v letecké dopravé, ktera
mize poslouzit vrcholovym manazerim leteckych dopravci a letist’ ke stanoveni optimalni
obchodni strategie s efektivnéjSimu zacileni na segment obchodnich cestujicich.

Prinos diserta¢ni prace pro pedagogickou ¢innost

Vysledky predlozené studie byly odprezentovany studentim pifedmétu 3LG323 Doprava a
zasilatelstvi vyu¢ovaného Katedrou logistiky. Autor této prace se v pribéhu svého doktorského
studia aktivné podilel na vyuce tohoto pfedmétu. V ramci védeckého projektu 60/2016 (Cislo
zakazky 1G305016) podpoteného Interni grantovou agenturou VSE, jenz byl zaméfen pravé na
heterogenitu obchodnich cestujicich v letecké dopravé, byla vydana ucebnice s nazvem Osobni
doprava, jejimz spoluautorem je autor piedlozené diserta¢ni prace.

Moznosti dalSiho vyzkumu

Stejné jako tato prace navazuje na jiné studie dikladné popsané v kapitole 2, i tato autorem
pfedlozend prace muze poslouZzit jako zadklad pro dalsi védecké zkouméni. Na predlozené
vysledky obsazené v této praci je mozné navazat napi. ndvrhem vhodné obchodni strategie pro
ruzné typy leteckych dopravcl. Dal§im tématem, které stoji za pozornost, je skrytd konkurence
leteck¢ dopravy ve form¢ telekonferenci, jez jsou v soOucasnosti vyuzivany zejména
nadnarodnimi korporacemi. Ugastnici tak mohou byt ve spojeni bez nutnosti pfemistovani se
Z jednoho mista na druhé. Nalezeni faktort rozhodujicich pro fyzické premisténi a vyuziti
telekonference by mohlo zcela nepochybné pfinést zajimavé vysledky, ke kterym by tato prace
mohla poslouzit jako kvalitni zéklad.
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Omezeni studie

Jednim z omezeni provedeného vyzkumu je relativné nizky pocet respondentii (152) zptisobeny
pfedevSim nizkou mirou ndvratnosti dotazniku. Na tomto misté je vSak potieba zminit
skutecnost, ze studie s obdobnym zaméfenim, jez byly realizovany v zahrani¢i, pracuji
s ptiblizné stejn¢ velkym vzorkem (Evangelho et al., 2005; Fourie & Lubbe, 2006; K. J. Mason,
2001). Dalsim omezenim je relativné uzké geografické zaméteni predlozené studie, jelikoz
distribuce dotaznikl probihala pouze na jednom letisti. Piesto jsou vysledky aplikovatelné na
ostatni zem¢ v ramci ECAA, jejichz prostiedi trhu letecké dopravy je podobné ¢eskému. Stejné
tak Ize velmi omezené porovnavat vysledky této prace s ostatnimi védeckymi publikacemi,
nebot’ pouzité metody se mohou lisit.
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