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Abstract: The article aims to analyse causes of flight delays in Czech Republic and to assess their
financial consequences for airlines. Methods of multidimensional statistics were used for data
processing, specifically independence tests in contingency tables and correspondence analysis. We see
the biggest savings in assurance of excellence technical condition of aircraft. We would recommend
idea of alternative aircraft (without flight plan) especially in case of long delays, of which the
monitored airline has a large number and has to pay high financial amounts due to financial
compensations for passengers. It is also possible according to our analysis to prevent longer delays by
cooperation with flexible suppliers and appropriate form of penalties. Other causes of long delays
were defined, but they can be hardly influenced, for example weather in destinations, transport of
disabled people, necessity of treatment of passenger with healthy problems etc., these are delay
reasons that doesn’t mean necessity of paying out financial compensation, but they cause chaining of
delays.
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Uvod

V piipad€ vyznamného zpozdéni letu maji cestujici pfi splnéni podminek pravo na finan¢ni
odSkodnéni. Jedna se o pomérné vysoké castky, které ¢ini vysoké nakladové polozky pro
letecké spolecnosti. Je tedy tfeba eliminovat pfedev§im dlouhd zpozdéni, aby aerolinky
nemusely tyto finan¢ni ndhrady cestujicim vyplacet. Souc¢asn€ mohou ziskat vice spokojenych
zékaznikl, nebot cekani na letiStich neni nikomu pfijemné. Pravnim piedpisem, ktery
upravuje prava cestujicich v letecké dopravé, je Narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 261/2004, podrobnéji viz European Consumer Centre Czech Republic (2015).

Cilem tohoto ¢lanku je zhodnoceni pficin zpozdéni letd na vybranych ceskych letiStich
(Praha, Brno, Ostrava) na zakladé koda dle IATA! upravenych pro potieby vybrané letecké
spole¢nosti pisobici v Ceské republice. Pomoci testu nezavislosti v kontingenénich tabulkach
byly zkoumany zavislosti divodii zpozdéni na dalSich faktorech. Nasleduji doporuceni, jak

eliminovat pficiny zpozdéni leti a zmirnit tak finan¢ni ddsledky piedevs§im ve formé
finan¢nich kompenzaci cestujicim.

Primarni data byla zkouména v nejfrekventovanéjSim obdobi pro vybranou leteckou
spole¢nost (1. 6. 2013 — 30. 9. 2013). Data obsahovala informace o délce zpozdéni i pii¢inach
zpozdéni dle IATA koda, které byly spolecnosti upraveny pro jejich potieby, viz tabulka 1.

Y IATA — mezinarodni organizace sdruzujici letecké dopravce
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Podstatnad ¢ast dat je kategoridlnich nebo vhodnych ke kategorizaci. Data byla ziskana
Z interni databaze sledované letecké spolecnosti.

Jak jiz bylo uvedeno, finan¢ni kompenzace jsou pro aerolinky skutecn¢ velkou zatézi.
V dnes$ni dobé jiz existuji specializované spolecnosti, které vymahaji na leteckych
spolecnostech tyto ndhrady. Dokonce samy oslovuji cestujici zpozdénych leti, ktefi pro né
predstavuji zdroj pfijmu, Gctuji si okolo 27 % z vymozené Castky. Néhrady na jednoho
cestujiciho se mohou pohybovat mezi 250 — 600 EUR (tedy az 15 500 K¢) podle délky letu.
Dale je tfeba si uvédomit, ze ve flotile sledované letecké spolecnosti jsou provozovana
piedevs§im letadla typu Boeing 737, popi. Airbus 320, ktera pojmou okolo 149 — 189
cestujicich. Proto je pro leteckou spolecnost nutnd eliminace dlouhych zpozdéni, prave
Z diivodu nutnosti vyplaceni finanénich nahrad.

Tabulka 1: Kédy zpozdéni dle IATA
Kédy Vyznam

AlC provozni divody aerolinky

PB zpozdéni z diivodu cestujicich a jejich zavazadel

ARH zpozdéni zpusobené pfi odbaveni letadla dodavatelskymi spole¢nostmi — odbaveni letadel, palivo, catering, ...
TAE zpozdéni zplsobené technickou udrzbou nebo zavadou na letadle

FOC zpozdéni zpusobené operaénim Fizenim a letovou normou posadky

ATFMR | zpozdéni zplGsobené fizenim letového provozu

AGA zpozdéni z divodu omezeni na letistich

R reakéni kédy - zpozdéni zplsobené zpozdénim predchazejicich letl

MISC specifické zpozdéni, nelze zahrnout do pfedchozich kategorii

Zdroj: Eurocontrol (2015)

A jak dlouhé musi byt zpozdéni, aby cestujici mél narok na péci ze strany dopravce? Jedna se
0 dvé hodiny nebo vice v piipad¢ leti o délce nejvyse 1 500 km, tfi hodiny nebo vice
Vv piipad¢ vSech letli v EU delSich nez 1 500 km a vSech ostatnich letii o délce od 1 500 km
do 3 500 km, piipadné ¢tyfi hodiny nebo vice u vSech ostatnich letd. VySe finan¢niho
odSkodnéni je pak pii splnéni predpokladli zavisla praveé na délce letu. Cestujici méd narok
na 250 EUR u vsech letd o délce nejvyse 1 500 kilometrti, 400 EUR u vSech lett v rdmci EU
delsich nez 1 500 km a u vSech ostatnich letd o délce od 1 500 km do 3 500 km, popiipadé
600 EUR u vsech ostatnich leti. Uvedené castky miize dopravce snizit na polovinu, pokud je
cestujicim poskytnuto pfesmérovani a ndhradni dopravou dosdhnou misto uréeni do urcitého
Casu, podrobnéji viz European Consumer Centre Czech Republic (2015).

Zpozdéni predstavuje komplikace pro cestujici i letistni personal, problematiku fesi napiiklad
Clanek autortt Wu, Truong (2014). Zabyva se srovnanim IATA koédd pro zpozdéni leth
s autory vyvinutym specialnim kodovacim systémem. Clanek autorti Skorupski, Wierzbinska
(2015) se zabyva potizemi vzniklymi ¢ekanim na opozdéné cestujici a hledanim optimalni
délky casového okamziku, kdy je vhodné ¢ekani na opozdilce ukoncit. Dle ¢lanku autort
Forbes, Lederman, Tombe (2015) by pak bylo vhodné, aby aerolinky zvefejnovaly informace
0 mnoZzstvi zpozdénych letl se zpozdénim del§im neZ 15 minut.

1 Metodika

Metoda korespondencni analyzy umoziuje grafickou technikou analyzovat vztah mezi
kategoriemi jedné Ci vice kategoridlnich proménnych v kontingen¢nich tabulkach. Vysledkem
analyzy je tzv. korespondencni mapa ptedstavujici osy redukovaného soufadného systému,
ve kterém jsou graficky zobrazeny jednotlivé kategorie obou proménnych. Pomoci nastroji
této metody je mozné popsat asociace nomindlnich ¢i ordindlnich proménnych a ziskat
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grafické znazornéni souvislosti ve vicerozmérném prostoru. Cilem této analyzy je redukovat
mnohorozmérny prostor vektori fadkovych a sloupcovych profili pii maximalnim zachovani
informace z puvodnich dat, viz Hebék a kol. (2007). Kazdy fadek a sloupec korespondenéni
tabulky mizeme zobrazit v C-rozmérném resp. r-rozmérmém prostoru se souradnicemi
rovnymi hodnotam pfislusnych profilii. Mezi jednotlivymi body je vzdalenost definovana jako
chi-kvadrat vzdalenost. Vzdalenost mezi i-tym a i -tym fadkem je ur¢ena vztahem

1)

kde rij jsou prvky matice fadkovych profili R a vahy c; odpovidaji prvkim vektoru
sloupcovych zatézi c', ktery je navic roven primérnému sloupcovému profilu, tedy centroidu
vzdalenost mezi sloupci j a j, vahy zde odpovidaji prvkim vektoru fadkovych zatézi r
a s¢itame pies vSechny tadky, viz Greenacre (1984).

Pfi analyze kategorialnich dat se daji jednoduchym zptisobem zndzornit vztahy mezi témito
daty pomoci kontingen¢ni tabulky. Dle charakteru dat potom vyuzivime vhodné testy
nezéavislosti, viz Hendl (2006). Dle Rezankové (1997) pro piipad kontingenéni tabulky r X ¢
(r je pocet tadkd, ¢ je pocet sloupctl) nejcastéji vyuzivame testovou statistiku Pearsontiv chi-
kvadrat

lzzzzj:(nﬁ%, )

na ziskana data se pouzije Pearsontiv chi-kvadrat test o nezavislosti. Nulova hypotéza tohoto
testu predpoklada nezavislost divodi zpozdéni na dalsich sledovanych faktorech. Symbol e;
znamena ocekavané Cetnosti pro piipad nezavislosti a symbol njj pozorované cCetnosti
Vv kontingen¢ni tabulce. Indexy i a j znac¢i konkrétni fadek a sloupec kontingenéni tabulky.
Ocekavané cCetnosti se vypoctou z kontingen¢ni tabulky jako soucin marginalnich Cetnosti
déleny celkovou Cetnosti. Statistika chi-kvadrat ma za ptedpokladu nezavislosti asymptoticky
rozdéleni y%(r—ye-1y. Blizsi informace viz Rezankova (2007), popt. Hindls (2003). Pomoci
statistického softwaru Unistat a Statistica byla pro kazdou hypotézu vypocétena p-hodnota,
0 nezavislosti zkoumanych proménnych. Riziko nespravného zamitnuti nulové hypotézy bylo
stanoveno na 5 %. Pro pouziti Pearsonova chi-kvadrat testu je tieba splnit podminku, aby
maximaln¢ 20 % ocekavanych Cetnosti bylo mensich nez 5, vice viz Hendl (2006), Agresti
(1990), popt. Andéel (2005).

Pii prokédzani zavislosti byla zkouména jeji intenzita pomoci Pearsonova kontingen¢niho
koeficientu
2

X
P=- : (3)
X +n
Hodnota koeficientu lezi v intervalu od nuly do jedné, hodnoty blizké nule znac¢i nizkou
intenzitu zavislosti, hodnoty blizké jedné vysokou intenzitu zavislosti.

2 Vysledky vyzkumu

Ve sledovaném obdobi (1. 6. 2013 — 30. 9. 2013) bylo uskute¢néno celkem 5 777 lett z Prahy
(PRG), Brna (BRQ) a Ostravy (OSR). Z tohoto po¢tu odlett jich 33,7 % mélo zpozdéni.
Nejvice zpozdénych letti bylo z Prahy (36 %) a nejmén¢ z Ostravy (26,6 %), coz je ziejmé
zpusobeno hustotou provozu na jednotlivych letiStich. V tabulce 2 je cela situace zachycena
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ve sledovanych nejfrekventovangjSich mésicich roku. Nejcastéji tedy zpozdéni letl vznika
v ¢ervnu (36,6 %) a zafi (35,3 %). Pri¢inou muze byt skuteCnost, ze v ¢ervnu a zafi nejsou
plné k dispozici vSechna pronajata letadla, spolecnost totiz zapujcuje dalsi stroje pouze
na nejnutnéjsi obdobi.

Tabulka 2: Kontingen¢ni tabulka

meésic pocet leti z PRG, BRQ, OSR zpozdéno procent.
cerven 1389 509 36,6 %
Cervenec 1557 473 30,4 %
srpen 1540 508 33,0%
zafi 1291 456 35,3 %

Zdroj: vlastni vypoéty

Pomoci Pearsonova chi-kvadrat testu nezavislosti jsme otestovali vztah mezi proménnymi
znacicimi délku zpozdéni a divody zpozdéni letd. Pti testovani nezavislosti byla vypoctena
hodnota testové statistiky x> = 218,02 s p-hodnotou p = 0,00. Na 5% hladiné vyznamnosti
tedy zamitame nezavislost obou sledovanych proménnych. Charakter zavislosti je patrny
z relativnich Cetnosti v kontingen¢ni tabulce i z koresponden¢ni mapy (viz tabulka 3,
obrazek 1). Pearsontv koeficient kontingence je P = 0,3174.

Tabulka 3: Kontingenéni tabulka — Sloupcové relativni Cetnosti: Zavislost délky zpozdéni
na divodech zpozdéni leth

0:15-0:30 | 0:31-1:00 1:01 a vice
AIC 12,66 % 15,71 % 21,73 %
PB 3,28 % 2,09 % 0,19 %
ARH 2,70 % 0,17 % 0,38 %
TAE 5,98 % 6,98 % 15,19 %
FOC 8,32 % 4,36 % 2,50 %
ATFMR 14,54 % 5,41 % 6,73 %
AGA 7,97 % 3,66 % 1,15 %
R 40,68 % 60,21 % 50,96 %
MISC 3,87 % 1,40 % 1,15 %

Zdroj: vlastni vypoéty

Dutivod AIC ptevazuje dle provedené analyzy u del$ich zpozdéni nad 1 hodinu (22 %). Da se
fici, ze Cetnost tohoto ditvodu roste s délkou zpozdeéni. Do této kategorie spadaji napiiklad
i davody typu pieprava télesné postizenych a nutna zdravotni péce pro cestujici s nahlym
zdravotnim problémem. Tyto divody mohou zplsobit delsi zpozdéni, napt. technické
mezipfistani, apod. Divody PB a ARH se celkové vyskytuji velmi ziidka, o néco Castéjsi jsou
u kratkych zpozdéni. Dodavatelské spolecnosti se tedy zfejmé snazi minimalizovat zpozdéni
z jejich viny, jinak mohou byt penalizovany. Divod TAE vyrazngji pievazuje u delSich
zpozdéni nad 1 hodinu (15 %). Je logické, ze feSeni technické zavady vétSinou vyzaduje vice
¢asu. Divod FOC ptevazuje u kratkych zpozdéni do ptl hodiny (8 %) a da se fici, ze s délkou
zpozdéni Cetnost jeho vyskytu klesa. Palubni persondl se tedy snazi také zajistit v€asny odlet.
Dtuvody ATFMR, AGA jsou vyrazn¢ Castéjsi u kratkych zpozdéni do 30 min. (15 % a 8 %).
Je ziejmé, ze vzdusny prostor je regulovan centralnim fizenim, Které se snazi o plynuly
a ekonomicky provoz. Divod R se vyskytuje celkové velmi ¢asto, pohybuje od 40 — 60 %.
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Obrazek 1: Korespondenéni analyza: Zavislost délky zpozdéni na divodech zpozdéni

2D graf Fadkovych a sloupc. soufadnic; Dimenze: 1 x 2
Vstupni tab. (fadky x sl.): 9x 3
Standardizace: Profily fadku a sloupct
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Zdroj: vlastni vypoéty

Z dalsi analyzy je patrné, jaké dtvody zpozdéni (viz tabulka 4) pfevazuji na jednotlivych
sledovanych letistich. Divod AIC se maximalné vyskytuje v Praze (20 %), jinde
zanedbatelné. Divody PB a ARH se celkové vyskytuji velmi ziidka. S cestujicimi a jejich
zavazadly tedy vétsinou problémy nejsou ani na jednotlivych letistich v CR. Divody TAE,
FOC a AGA jsou nejcast&jsi v Praze, na jinych letistich jsou tyto diivody méné¢ casté. V Praze
je technickd baze, tedy opravy letadel probihaji zejména na tomto letiSti, proto je zde
nejcastéji zpozdéni zplsobené technickou udrzbou letadel. V Praze je téz nejvice zpozdéni
zpusobenych opera¢nim fizenim a letovymi normami posadek, ziejmé proto, Ze je zde nejvice
odleti celkem. Divod AGA Ize vysvétlit intenzitou provozu na letiSti v Praze. Divod
ATFMR je na tom velmi podobné, o trochu ¢astéjsi je v Praze. Pfi¢inou jsou ziejmé pieplnéné
sloty — letovy prostor v okoli Prahy je mnohem vice zahu$tény neZ na ostatnich letistich.
Diivod R se vyskytuje celkové velmi Casto, vyrazné Castéj$i je v Brné¢ a v Ostravé, kolem
80 %, Vv Praze pouze 41 %. V Praze se totiZ uskuteciiuje sndze optimalizace zpozdéni diky
vétsimu poctu letadel.

Z divodu malych cetnosti v kontingen¢ni tabulce nebylo mozné provést Pearsontv test ani
korespondenc¢ni analyzu.

Tabulka 4: Kontingenc¢ni tabulka — Sloupcové relativni Cetnosti: Zavislost duvodu zpozdéni
na konkrétnim letisti

PRG BRQ OSR
AIC 19,79 % 2,78 % 0,52 %
PB 2,41 % 0,00 % 155%
ARH 1,63 % 0,00 % 0,00 %
TAE 10,03 % 3,24 % 4,64 %
FOC 6,12 % 4,63 % 2,58 %
ATFMR 10,16 % 8,33 % 8,25%
AGA 5,99 % 0,46 % 1,03 %
R 41,47% | 76,39 % | 80,93 %
MISC 2,41 % 4,17 % 0,52 %

Zdroj: vlastni vypoéty
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Pomoci Pearsonova chi-kvadrat testu nezdvislosti jsme dale testovali vztah mezi proménnymi
znacicimi divody zpozdéni leti a dobu odleth. Pfi testovani nezavislosti byla vypoctena
hodnota testové statistiky y° =545,08 s p-hodnotou p = 0,00. Na 5% hladiné vyznamnosti
tedy zamitdme nezdvislost obou sledovanych proménnych. Charakter zavislosti je patrny
Z relativnich cCetnosti v kontingen¢ni tabulce 1 z koresponden¢ni mapy (viz tabulka 5,
obrazek 2). Pearsonuv koeficient kontingence je P = 0,4678. Ze sledovanych zavislosti je
V tomto piipadé intenzita zavislosti nejvyssi.

Tabulka 5: Kontingen¢ni tabulka — Sloupcové relativni Cetnosti: Zavislost duvodu zpozdéni
na denni dob¢ odletu letadel

0:01 - 6:00 6:01-12:00 | 12:01 - 18:00 | 18:01 - 24:00
AIC 2,61 % 20,39 % 17,10 % 13,45 %
PB 2,61 % 1,70 % 0,72 % 6,73 %
ARH 3,73 % 0,78 % 0,72 % 1,79 %
TAE 20,15 % 8,24 % 4,64 % 9,42 %
FOC 20,15 % 4,05 % 2,61 % 2,69 %
ATFMR 25,75 % 6,54 % 5,94 % 13,45 %
AGA 11,94 % 4,05 % 2,75 % 5,83 %
R 6,72 % 52,81 % 64,06 % 42,60 %
MISC 6,34 % 1,44 % 1,45 % 4,04 %

Zdroj: vlastni vypoéty

Obrazek 2: Korespondenéni analyza: Zavislost diivodii zpozdéni na denni dobé¢ odletu letadel

2D graf radkovych a sloupc. souradnic; Dimenze: 1x 2
Vstupni tab. (Fadky x sl.) : 9 x 4
Standardizace: Profily fadkl a sloupcti
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Zdroj: vlastni vypoéty

Diivod AIC se minimalné vyskytuje v no¢nich hodinach (neceld 3 %), nejcastéjsi je to divod
béhem dne 6:01 — 18:00 hod. (17 - 20 %). Divod PB se celkové vyskytuje velmi ziidka,
nejcastéjsi je ve ve€ernich hodinach od 18:01 — 24:00 hod. (necelych 7 %). S cestujicimi
a jejich zavazadly tedy vétSinou problémy nejsou. Divod ARH se rovnéz vyskytuje
minimalng, nejéastéji béhem noci 0:01 — 6:00 hod. (necela 4 %). Vnoci se ziejmé
dodavatelskym spolecnostem nedafi plné zajist'ovat servis. Divody TAE a FOC jsou vyrazné
Castéj$i béhem noci 0:01 — 6:00 hod. (20 %). V noci se vétSinou délaji servisni prohlidky,

nebot” poptavka po letadlech je nizsi, je proto prostor K naro¢n&jSim servisnim ukontm.
V piipad¢ vypadku ¢lena posadky je problém v nocnich hodinach s nahradnimi kapacitami
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zameéstnancl. Divod AGA ma podobny vyvoj béhem dne, pouze je méné ¢asty v noci (12 %).
Zpozdéni muze byt ziejmé zplusobeno lokalnimi omezenimi na cilovych letistich (stavky,
kapacita letisté, cekani na uvolnéni stani pro letadlo, ...). V noci je z tohoto diivodu zpozdéni
méné Casté, protoze letovy provoz neni tak intenzivni. Divod ATFMR je na tom velmi
podobng, nejcastéji se vyskytuje v noci 0:01 —6:00 hod. (26 %) a také vecer 18:01 — 24:00
hod. (ptes 13 %). Pfi¢inou muze byt skuteénost, ze v ¢asovych obdobich 4:00 — 6:00 hod.
a 18:00 — 21:00 hod. jsou kapacity vzdusného prostoru letist’ nejvice vytizené. Duvod R se
vyskytuje celkové velmi Casto, nejcastéjsi je odpoledne 12:01 — 18:00 hod. (64 %), méné
Casty dopoledne 6:01 — 12:00 hod. (53 %), vecer je to 43 %, minimaln¢ se tento duvod
vyskytuje v noci (7 %). Béhem noci celkové 1éta nejméné letadel, proto je tento divod
zpozdéni velmi vzacny. Nejvice leth probiha béhem odpoledne, proto je tento divod patrné
nejcast¢jsi prave v odpolednich hodinach.

Daéle jsme pomoci Pearsonova chi-kvadrat testu nezévislosti testovali vztah mezi proménnymi
znacicimi divody zpozdéni leti a sledované obdobi (Cerven, Cervenec, srpen, zafi). Pii
testovani nezavislosti byla vypodtena hodnota testové statistiky y* =60,82 s p-hodnotou

p=0,00. Na 5% hladin€ vyznamnosti tedy zamitdme nezavislost obou sledovanych
proménnych. Charakter zavislosti je patrny z relativnich cetnosti v kontingencni tabulce
i z koresponden¢ni mapy (viz tabulka 6, obrazek 3). Pearsoniv koeficient kontingence je
P=0,1741.

Z analyzy relativnich Cetnosti v kontingenc¢ni tabulce je patrné, ze divod AIC pievazuje v zaii
(23 %), v ostatnich mésicich kolem 14 %. V zafi ma spole¢nost mensi pocet letadel (byla
vracena pronajatd letadla). V dasledku toho museji byt zbylé letadla vice vytéZovana a jsou
pro n¢ naplanovany kratsi praletové casy (doba, kterou letadlo stoji na zemi mezi piiletem
a odletem). Tato doba, ¢asto napt. 30 minut, obvykle nebyvéa dodrzena a vznikaji zpozdéni.
Dlivody PB a ARH se vyskytuji celkové ziidka a vyraznéji se béhem obdobi nelisi. Divod
TAE pievazuje v Cervenci (13 %), jinak kolem 7 %. Protoze je v ¢ervenci celkové nejvice
FOC se béhem sledovaného obdobi vyrazné nelisi, pohybuje se kolem 5 %. Divod ATFMR
prevazuje v zaii (12 %) a srpnu (10 %). Moznou pti¢inou muze byt horsi pocasi v destinacich.
Vyskyt divodu R se vyraznéji neméni a pohybuje se kolem 50 %. O trochu castéjsi je
v ervnu a cervenci. Vzhledem k pretiZzeni letiSt v Cervnu a Cervenci je 1 vEétSi mnoZstvi
zpozdénych letadel na odletu z predchozi destinace a dochazi k fetézeni zpozdeni.

Tabulka 6: Kontingen¢ni tabulka — Sloupcové relativni Cetnosti: Zavislost divoda zpozdéni
na sledovaném obdobi

cerven cervenec srpen zari
AIC 12,57 % 14,16 % 15,16 % 22,59 %
PB 2,16 % 1,06 % 2,56 % 2,41 %
ARH 1,96 % 1,27% 1,18 % 0,66 %
TAE 7,86 % 12,68 % 7,87 % 6,58 %
FOC 511 % 6,55 % 6,10 % 4,61 %
ATFMR 8,06 % 8,88 % 10,24 % 12,06 %
AGA 6,48 % 3,81 % 5,91 % 3,07 %
R 51,67 % 50,11 % 48,62 % 46,49 %
MISC 4,13 % 1,48 % 2,36 % 1,54 %

Zdroj: vlastni vypoéty
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Obrazek 3: Korespondencni analyza: Zavislost divodl zpozdéni na sledovaném obdobi

2D graf Fadkovych a sloupc. soufadnic; Dimenze: 1 x 2
Vstupni tab. (fadky x sl.) : 9 x 4
Standardizace: Profily fadku a sloupct
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Zdroj: vlastni vypoéty

Pomoci Pearsonova chi-kvadrat testu nezavislosti jsme dale testovali vztah mezi proménnymi
znacicimi divody zpozdéni leth a dobu piiletd zpozdénych leth. Pti testovani nezévislosti byla
vypodtena hodnota testové statistiky x> =52,44 s p-hodnotou p = 0,00. Na 5% hlading
vyznamnosti tedy zamitdme nezavislost obou sledovanych proménnych. Charakter zavislosti
je patrny z relativnich Cetnosti v kontingenéni tabulce i1 z koresponden¢ni mapy (viz tabulka 7,
obrazek 4). Pearsontiv koeficient kontingence je P = 0,1496.

Z kontingenc¢ni tabulky i1 z korespondencni mapy je ziejmé, Ze u pfileth vyrazné prevazuje
zpozdéni z divodu pozdniho odletu z pfedchozi destinace, tento divod tvoii kolem 90 %
vSech zpozdéni. Diivody PB a ARH se celkové vyskytuji velmi zfidka a vyraznéji se nelisi.
Dtivody zpozdéni AIC, TAE a FOC jsou nejéastéjsi v Ostrave. Divod zpozdéni ATFMR je
Castéjsi v Praze, coz je podobna situace jako u odletti, nebot’ letovy prostor v okoli Prahy je
mnohem vice zahuStény nez na ostatnich sledovanych letistich.

Tabulka 7: Kontingenc¢ni tabulka — Sloupcové relativni Cetnosti: Zavislost divodi zpozdéni
na priletech zpozdénych leti

Prilet na PRG | Prilet naBRQ | Prilet na OSR
AlC 0,73 % 0,59 % 3,50 %
PB 1,14 % 1,18 % 1,50 %
ARH 0,47 % 0,59 % 0,00 %
TAE 0,83 % 2,96 % 4,00 %
FOC 0,83 % 1,18 % 3,50 %
ATFMR 2,76 % 1,18 % 1,50 %
AGA 1,82 % 1,18 % 0,50 %
R 90,07 % 89,35 % 83,50 %
MISC 1,35 % 1,78 % 2,00 %

Zdroj: vlastni vypocty
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Obrazek 4: Korespondencni analyza: Zavislost diivodi zpozdéni na priletech zpozdénych
lett

2D graf fadkovych a sloupc. soufadnic; Dimenze: 1 x 2
Vstupni tab. (fadky x sl.) : 9x 3
Standardizace: Profily fadku a sloupct
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Zdroj: vlastni vypocty

Diskuze a zavér

Zpozdéni letadel zplisobuje pro leteckou spole¢nost znacné finan¢ni nédklady na kompenzace
pro cestujici. Nékteré pficiny se daji ovlivnit pouze obtizn€ nebo viibec, napt. preprava
télesné postizenych osob, potfeba oSetfit cestujiciho s ndhlym zdravotnim problémem atd.
Tyto divody ze zadkona neznamenaji nutnost vyplacet odSkodné. Nicméné zpozdény let
Z téchto dlivodii miize zplsobit dalsi fetézeni zpozdéni pro nasledujici lety a zde je jiZ nutné
odskodnéni cestujicim vyplatit. Tyto divody jsou zavazné, protoze zpozdeéni z téchto pticin
dle naseho vyzkumu byvaji dlouha a je proto nutno vyplacet velmi vysoké odskodnéni.

S cestujicimi, jejich zavazadly a odbavenim letadel dodavatelskymi spole¢nostmi nejsou
vyrazngj$i potize. Z vyzkumu vyplynulo, Ze tato zpozdéni se vyskytuji jednak pomérné
vzacné, zaroven byvaji krat$i nez 30 minut. Dodavatelské spoleCnosti se ziejmé snazi
minimalizovat zpoZdéni z jejich viny, jinak mohou byt penalizovany. Dale jsme zjistili, Ze
tyto divody jsou o néco Castéjsi v Praze, pravdépodobnou pfi¢inou miize byt vyrazné hustsi
provoz pravé na prazském letisti. Zde bychom letecké spolecnosti doporucili, zda formou
dalich vhodnych penalizaci dodavatelskych spole¢nosti nedocilit jesté rychlejsiho odbaveni
letadel a tim uspofit ¢as a piedejit zpozdéni a ztraté financnich prostiedk.

Zpozdéni zplsobena technickou udrzbou a zavadami na letadle jsou pouze CcCastecné
ovlivnitelnd dikladnym servisem. Takova zpozdéni jsou z ekonomického hlediska velmi
zéavazna, z provedené analyzy vyplynulo, Ze jsou vétSinou delsi nez 1 hodinu. Prvni zpozdény
let z technickych diivodii neznamena nutnost odskodnéni pro cestujici, ale opét casto dochazi
k dalsimu fetézeni zpozdéni. Na nasledujicich zpozdénych letech je jiz pak nutné finanéni
kompenzace cestujicim vyplacet. V Praze je technickd baze, opravy letadel probihaji zejména
na tomto letisti, proto je zde dle vyzkumu (oproti Brnu a Ostrav¢) Castéjsi pii¢inou zpozdéni
pravé technickd udrzba letadel. Dale bylo prokdzano, Ze Udrzba letadel se na divodech
zpozdéni nejcastéji podili béhem noci v ¢ase 0:01 — 6:00 hod. V noci se vétsSinou délaji
servisni prohlidky, nebot’ poptavka po letadlech je nizsi, je proto prostor K naro¢néj$im
servisnim ukontim. TéZ bylo analyzou zjisténo, ze technické problémy zptsobuji zpozdéni
nejcasteji v Cervenci, ziejme proto, ze v Cervenci je celkove nejvice letd.
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Doporucujeme proto technické problémy nepodceniovat a Servisni prohlidky provadét
pravidelné a odstranovat ihned i drobné zavady. Ty totiZ mohou pfedstavovat v budoucnu
hrozbu vyskytu rozsahlejsiho problému a odstavku letadla na dlouhou dobu, coz pro aerolinky
neni z finan¢niho hlediska vyhodné. Soucasné je nutné vzit v vahu, Ze se letadlo mize stat
neletuschopnym Vv n&jaké cizi destinaci, kde oprava bude stat aerolinky mnohem vice
prostiedki, nez oprava v Cechach. Téz napt. v této dovolenkové destinaci nemusi byt viibec
potiebny nahradni dil k dispozici a nasledna doprava nahradniho dilu k letadlu se mize velmi
prodrazit. Spolecnost navic ztrati dal§i finan¢ni prostiedky z divodu nahrad cestujicim
v dusledku vypadku letadla z provozu. Je tedy velmi vhodné investovat do drzby letadel, aby
byla v perfektnim stavu. Alesponi v ramci poruch, kterym jde udrzbou piedejit. Nahodné
poruchy ovlivnit samoziejmé nelze. Vzhledem k vysokym kompenzacim pii delSich
zpozdénich je to urcité dobra investice.

V Praze je pak dle analyzy nejvice zpozdéni zpusobenych operaénim fizenim a letovymi
normami posadek, zfejmé proto, ze je zde nejvice odletti celkem. Tento diivod prevlada dle
vyzkumu v no¢nich hodinach. V ptipad€ vypadku €lena posadky je patrné problém v noc¢nich
hodinach s nahradnimi kapacitami zaméstnancti. Personal neni vyznamngj$im problémem,
protoze dle naseho vyzkumu zpusobuje obvykle pouze kratsi zpozdéni do 30 minut. Nicméné
i zde Ize eliminovat mozné nedostatky formou vhodnych Skoleni a naslednou examinaci —
tedy odstranénim zpozdéni zptsobenych lidskou chybou. Souc¢asné piedevsim v Eervenci, kdy
je nejvice lett, doporuCujeme zvazit moznost néjakych erudovanych posil, napt. formou
casteCnych uvazkl. Téz doporucujeme uvézit predevs§im v nocnich hodindch mysSlenku
zamé&stnance na telefonu, ktery by byl velmi rychle k dispozici pii vypadku néjakého ¢lena
posadky.

Dle vyzkumu se fizeni letového provozu na vzniklych zpozdénich nejvyrazngji podili
u kratkych zpozdéni do 30 minut. Vzdusny prostor je regulovan centralnim fizenim, které se
snazi o plynuly a ekonomicky provoz. Zpozdéni zplsobené fizenim letového provozu
pfevlada v Praze, pfi¢inou jsou patrné pieplnéné sloty (letovy prostor v okoli Prahy je
mnohem vice zahu$tény nez na ostatnich letiStich). Dale se tento diivod zpozdéni nejcastéji
vyskytuje v noci v ¢ase 0:01 — 6:00 hod. a také vecer Vv ¢ase 18:01 — 24:00 hod. Pfi¢inou mize
byt skute¢nost, Ze v ¢asovych obdobich 4:00 — 6:00 hod. a 18:00 — 21:00 hod. jsou kapacity

vzdusného prostoru letiSt’ nejvice vytizené.

Obtizné ovlivnitelnym divodem zpozdéni je nepiiznivé pocasi na cilovych nebo odletovych
letiStich. PredevSim v srpnu a zafi mize byt pfi¢inou delSich zpozdéni horsi pocasi jak
v cilovych destinacich, tak na naSich letiStich. Déle bylo prokdzéano, ze zpozdéni v disledku
omezeni na letiStich ma podobny vyvoj béhem dne, pouze je mén¢ ¢asté v noci. To mize byt
ziejmé zpuisobeno lokdlnimi omezenimi na cilovych letiStich (stavky, kapacita letiste, cekani
na uvolnéni stani pro letadlo, ...). V noci je z tohoto divodu zpozdéni méné Casté, protoze
letovy provoz neni tak intenzivni.

Zpozdéni zplisobené zpozdénim predchazejicich leth se dle vyzkumu vyskytuje celkove velmi
Casto, vyrazné Cast¢jsi je v Brné a v Ostrave, kolem 80 %, v Praze pouze 41 %. V Praze se
uskute¢niuje snaze optimalizace zpozdéni diky vét§imu poctu letadel a moznosti nahrady.
Dutivod se minimaln¢ vyskytuje v noci kvuli celkové malému poctu letli a minimalnimu riziku
fetézeni zpozdéni. V souvislosti s vyplacenim finan¢nich nahrad doporucujeme promyslet
moznost ndhradniho letadla (bez letového planu), které by bylo k dispozici v ptipad¢ nutnosti.
Piipadné by to mohlo byt jen v nejfrekventovanéjSich mésicich (Cerven, Cervenec, srpen).
Samoziejmé je nutné zvazit a dikladné propocitat, co je ekonomicky vyhodnéjsi v ptipadé
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dlouhych zpozdéni — nahradni letadlo nebo finan¢ni kompenzace cestujicim. Soucasné zde
spatiujeme moznost dal§i analyzy, kde v ,,dovolenkovych* destinacich nejcastéji dochazi
k dlouhym zpozdénim a jak by bylo vhodné tato zpozdéni eliminovat a tim uspofit dalsi
finan¢ni prostredky.

Zatimco clanek autora Skorupski, Wierzbinska (2015) se zabyva potizemi vzniklymi ¢ekéanim
na opozdéné cestujici, z nasi analyzy vyplynulo, ze na Ceskych letiStich zpozdény cestujici
nepiedstavuje vyznamné&jsi problém. Podle autoru Forbes, Lederman, Tombe (2015) by bylo
vhodné, aby aerolinky zvefejiiovaly informace o mnozstvi zpozdénych letl se zpozdénim
delsim nez 15 minut. Dle naseho nazoru by bylo velmi vhodné, aby vSechny letecké
spole¢nosti uvadély tyto udaje verejné, bylo by to prospésné jak pro cestujici, tak pro samotné
spole¢nosti, které by Vv ramci konkurenceschopnosti na zakladé téchto dat mohly zlepsit
vnitini firemni postupy. Zavéry tohoto vyzkumu byly konzultovany s odbornikem pracujicim
Vv letecké spolecnosti.
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