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1 Uvod

Je asi nesmysl, abych zac&inal ivod své prace notoricky zndmou pravdou o tom, jak vypadaly
pocatky letectvi, kdy bratfi Wrightové v roce 1903, poprvé vzlétli s t&zSim pfedmétem, nez je
vzduch a jak posléze doslo k dynamickému vyvoji v tomto odvétvi. Tim spiS, Ze se ma prace

dotyk& pfedevsim oboru business aviation, coz je mnohem mladsi obor letectvi.

Jak uz sam nazev napovida, tématem mé bakalarské prace je finanéni analyza, ktera by
méla byt v zakladni formé v sou€asnosti zakladni dovednosti uspédného manazera. Vypocty
ekonomickych ukazatell jsou soucasti jeho kazdodenni rutiny a analyza jako takov4, je zcela
nezbytnd k uspésnému zvladnuti vykonného vedeni spole¢nosti. MUze slouzit jako nastroj

pro strategické rozhodovani o financich a investicich nebo jako zpétna vazba majitelim.

V prvni poloviné prace se zaméfim na popis business aviation, jeji vyvoj v nedavné minulosti
a predpoklady, za jakych se bude pravdépodobné vyvijet. Zarovefi se pokusim zachytit
néktera makroekonomicka data. Dale bych rad popsal moznosti financovani nakupu bizjetu,
nebot to k tomuto tématu patfi, nehodlam ale zabfedavat do zbyteCnych podrobnosti,

protoZe cil prace lezi nékde jinde.

Cilem prace je provedeni analyzy rentability time sharingu pro bizjet. Nejdfive si definuji
tento relativné neznamy pojem a poté provedu samotnou analyzu. Na zac¢atku analyzy bude
potieba si urcit, za jakych podminek bude analyza provadéna. Budu vychéazet z predpokladu,
Ze potencialni maijitel ma zajem investovat do nakupu bizjetu, jelikoz by rad vyuZil vyhod,
které jsou s jeho vlastnictvim a pouzivanim spojeny. Dopfedu je mu ovSem znamo, Ze
nedokaze vyuzit veSkery potencial, ktery mu tento stroj nabizi. Proto chce zjistit, za jakych
podminek by pro ného bylo vyuzZivani letounu nejvyhodnéjsi. Nevytizené letadlo se da vyuzit
k charterovani, coz muze provadét bud pfimo néjaky operator, nebo Ize vyhledat sluzeb

brokera.

Pro analyzu jsem si vybral letoun Embraer Legacy 600, coz je super mid-size bizjet se
zajimavym doletem a kapacitou 13 sedadel. Fotografie letounu budou zahrnuty v pfilohach
této bakalarské prace. Ma volba neni nadhodna, tento letoun se téSi celkem velké oblibé
a navic tvofi celou flotilu letadel u spole¢nosti ABS Jets, z jejichz cennych informaci z praxe
budu Cerpat v prubéhu psani prace. Mym ukolem bude co mozna nejtrefnéji popsat veskeré

naklady spojené s provozem bizjetu.

Budu vychazet z dat poskytovanych spole¢nosti Conklin and de Decker. Postupovat budu
formou jednoduchého vypoctu se zohlednénim fixnich a variabilnich nakladl tak, aby bylo
mozné jednoznacné vyjadiit pfinos time sharingu a z né&j vyplyvajiciho charterovani pro

majitele letounu. Mym Umyslem je shrnuti vysledkd finanéni analyzy a zhodnoceni vypocta

7



plynoucich z nakladovych dat. Zkratka bych rad vyhodnotil vyhodnost mnou zamySleného

business planu, pfipadné Sanci na jeho realizaci v praxi.

Druhym cilem, ke kterému bych chtél dospét, je zjiSténi idealniho poméru Casu mezi
obchodnim vyuzitim daného letounu a jeho soukromym vyuzitim. Pfedpokladem mi bude
maximalni spokojenost majitele sjeho vyuzZitim a maximalizace pfijmu, pfipadné
minimalizace ztrat. Nicméné si jiZz na zacatku prace uvédomuiji, Ze to je velice individualni véc

s celou fadou vliva.



2 Business aviation

V prvni ¢asti prace bych rad nepfili§ obsahle, avSak vystizné popsal business aviation jako
celek. Nastinim, jakou oblasti vlastné business aviation je a jaky byl a v sou€asnosti je jeji
ekonomicky dopad na evropské hospodarstvi. Také shrnu vyhody, které z jejiho vyuzivani

plynou.

Zaméfil jsem se na popis evropského trhu, nebot se nas blizce tyka, jsme jeho soucasti.
Druhou velkou oblasti, kde se business aviation prosazuje mezi ostatnimi druhy dopravy, je
trh severoamericky, ktery se diky svymi trznim mechanismdm oproti tomu evropskému velmi

liSi. Jsou to uz ze své podstaty dvé velmi naro¢né porovnatelné veli€iny.

2.1 Definice

| pfesto, Zze neexistuje zadna oficialni definice pro business aviation, tak je jedna uznavana
Mezinarodni radou pro business aviation a ta zni: ,Business aviation je odvétvi letectvi, které
se tyka provozovani nebo uzivani letadel spoleénostmi pro pfepravu zbozZi nebo cestujicich
na objednani, za ucelem usnadnéni jejich podnikani, pilotovanych osobami, které maji

minimalné platny prikaz zpusobilosti obchodniho pilota s pfistrojovou kvalifikaci.“ [1]

2.2 Charakteristika business aviation

Pojem business aviation je pomérné obsahly vyraz. Za svym nazvem ukryva celou fadu
operatoru, jinych leteckych spolecnosti a sluzeb, jez tyto spole¢nosti poskytuji. V oblasti se
objevuji rdzné obchodni modely od nabizeni jednorazovych charterovych sluzeb, pfes
podilové vlastnictvi letound az po spravu a udrzbu letount pro velké svétové korporaty. Pro
vSechny modely je ale spole¢na jedna dullezitd vlastnost a to reagovat velice flexibilné
arychle, na rozdil od pravidelnych leteckych sluzeb. Business aviation je specialné

prizplsobena potfebam klienta. [2]

Flexibilita skutecné business aviation silné odliSuje od klasické letecké dopravy. Zatimco
klasicka letecka doprava spojuje pouze velka mésta a jejim hlavnim cilem je co nejvice
uSetfit, business aviation nabizi Uzké spojeni mezi mésty s malym objemem cestujicich,
navic do mnohem vétsiho poctu destinaci. Az do lorfiska platilo, Ze nejvétsi poet méstskych
parl bylo provozovano v roce 2008 a to témér 91 tisic. V dalSim roce doSlo pravé vinou
recese k razantnimu poklesu az na 79,5 tisic méstskych pard. Jak muzete vidét na obrazku
Cislo 1, od roku 2009 se toto Cislo neustale drzelo na hodnotach mezi 88 — 91 tisici a maxima
bylo dosazeno pravé loni, kdy bylo provozovano témeér 92 tisic méstskych paru. Tato Uzka
provazanost hraje dulezitou roli v budovani vétsi provazanosti a celistvosti uvnitf Evropské

unie. Neméné dulezitou roli hraje business aviation také v budovani hospodarskych vztah(
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mezi Evropou a rozvijejicimi se trhy, jako je napfiklad Indie nebo trhy rozvinutymi a rychle

rostoucimi jako je Cina, jihovychodni Asie nebo stfedni vychod. [3]
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Obréazek 1. — vyvoj po¢tu méstskych paru [4]

Business aviation zazivala zlaté Casy v obdobi pfed hospodarskou krizi v roce 2008.
Obrazek Cislo 2 zobrazuje, Ze v letech 2001 — 2007 vzrostl pocet pohybu v tomto odvétvi
z 500 tisic pohybl az na 800 tisic pohybl za rok. Globalni ekonomicka krize vSak toto
odvétvi pomérné silné zasahla. V letech 2009 az 2014 dochazi ke stabilizaci a stagnaci
situace a v roce 2014 tak toto Cislo stale dosahuje pouze hodnoty 706 tisic. Na pfedkrizové
hodnoty se tedy stale navazat nepodafilo. Celkové Ize vSak konstatovat, Ze business aviation
v poslednich letech generuje pomérné znacnou a stabilni zaméstnanost a vyrazné pfispiva

k ekonomickému oZiveni. [5]
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Obréazek 2. — pocet pohybu [4]
Jak uz nazev napovida, business aviation se snazi vyhovét pfedevs§im potiebam businessu,
coz ji pfedznamenava k tomu, Ze ji vyuzivaji hlavné podnikatelé, zejména za ucelem uSetfeni

drahocenného Casu, pfipadné i jako dopravni prostfedek ve volném Case.
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To, co nAdm business aviation pfinasi, je vSak Casto pFehlizeno a to z ddvodu mnohem
vétSiho poctu béznych planovanych letd. Druhym ddvodem potom je menSi obecna
povédomost o tomto druhu letecké dopravy. Jednim z ocenovanych atributl, ktery umozriuje
tento druh dopravy, je moznost, byt pfi jednani s klienty, zakazniky €i spolupracovniky
v kontaktu tvafi v tvaF. Tento kontakt hraje velmi ddlezitou roli pfi vyjednavacim procesu pfi
uzavirani dulezitych obchodi a smluv. Takto napomaha business aviation klientim

generovat mnohem vétsi zisky, nez jaké tvofi samotné naklady na let.

Business aviation umozriuje rychly kontakt na dlouhé vzdalenosti, tak jako zadny jiny zplsob
dopravy a tim se napfiklad odliSuje od jinych forem letectvi, pravidelné letecké dopravy
nevyjimaje. Pravdou nicméné je, ze business aviation pfinasi zna¢né vyhody nejenom
primym uzivatel(im, ale i nepfimo pomaha k pozvednuti mistnich ekonomik v okoli letist, kam
se léta, pfipadné kde i pfimo do sidel spole€nosti. Hraje také vyznamnou roli pfi vytvareni
poptavky po mnohem SirSim okruhu sluzeb, jako jsou udrzba, vyzkum a vyvoj nebo
i restauratérstvi. V roce 2008 vytvarela business aviation celkem 164 tisic pracovnich mist
po celé Evropé, kemuZz se v souCasnosti opét pfiblizujeme. Ackoliv jsou vytvafena
pracovni mista po celém kontinentu, existuji v Evropé mista, kde se ¢innost business
aviation projevuje vice neZ jinde. K nejvyznamnéjSim letistim patfi letidt€ Farnbourough,
parizské Le Bourget a Zenevské Cointrin. Napfiklad na letisti Farnbourough vytvafi business
aviation kolem tisice pracovnich mist a kolem C&tyr tisic v okoli letisté. Neméné vyznamnou

polozkou v lokalnich ekonomikach je i zisk plynouci ze samotné vyroby business jetu. [3]

Je tfeba také fici, Ze se v oboru business aviation investuje vice do vzdélani spolupracovniku
nez v jinych oblastech ekonomiky, velmi pravdépodobné to je dusledek vysokych
technickych a regulagnich standardu, které jsou pro letectvi typické. Druhym ddvodem muze
byt to, ze se snazi spolecnosti udrzet naskok pfed soupefi vtomto vysoce konkurencnim

prostiedi.

Jak uz bylo fe€eno, toto odvétvi hraje zasadni ulohu pfi spojovani podniki po celé Evropé,
poskytuje flexibilitu a moznost rychlé reakce na nové vzniklé pozadavky, naroky nebo
pfilezitosti. Doplnuje planované letecké trasy a generuje znacné hospodarské zisky pro
Evropu v celkovém kontextu, zaroven vytvari mnozstvi pracovnich mist a fidi ekonomicky
rist pfimo v oblastech, kde jsou firmy zaloZzeny. Hrala také duleZitou roli pfi oZivovani

ekonomiky po obdobi ekonomickeé krize. [3]
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2.2.1 Business aviation a evropska konektivita

Jak je dulezita business aviation pro evropské hospodarstvi je mozno urcit tak, Ze zméfime
velikost odvétvi, coz mlizeme udélat pomoci nékolika hledisek. Pokud vezmeme v potaz
celkovy pocCet mist, ktery generuje, tak se jedna o 66 tisic pracovnich mist pfimo
souvisejicich s odvétvim a zaroven podporuje vznik dalSich 98 tisic pracovnich mist v jinych
Castech evropského hospodarstvi. Z jiné strany se mizeme na business aviation podivat

jako na jednu &ast SirSi evropské dopravni letecké infrastruktury. [3]

V roce 2014 bylo v Evropé zaznamenano vice nez 706 tisic business letl, coz pfedstavuje
7,35 % veSkerych letli, avSak spolecnosti provozujici business aviation létaji na 3x vétsi
pocCet letidt, neZ spoleCnosti létajici pravidelné. Business aviation umé vypliiuje mezeru
v evropské letecké siti, protoze celkem 96 % méstskych paru, mezi kterymi se provozuje,
nema pravidelné letecké spojeni. 500 nejfrekventovangjsich tras sice predstavuje jednu

tretinu vSech letu, ale zbylé dvé tfetiny jsou pravé dukazem Sife jeji dopravni sité. [6]

NejvyznamnéjSi letecké trasy jsou na obrazku 3. Lety business aviation propojuji ekonomicky
nejsilngjSi evropské staty a konkrétné jejich hlavnimi obchodnimi centra. To se odrazi na
distribuci letd po celé Evrop&. Francie, Né&mecko, Italie, Velka Britanie a Svycarsko

dohromady predstavuji asi 60 % vSech letd. [3]

Obrazek 3. — tmavé useCky oznacuji nejfrekventovanéjsi

trasy a jejich Sife ¢etnost pohybu [4]
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Na obrazku 4 je znazornén podil zemi, které se podileji na provozu. Graf jenom doklada, ze

dvé tretiny pohybu se odehravaji mezi Sestici statli Evropy.

ostatni
34%

Obréazek 4. — podil zemi na provozu [4]

Business aviation vyuziva z valné vétsiny mensi regionalni letisté. Letisté se sto nebo méné
odlety denné, prestavuji 70 % letist vyuzivanych pro &innost business aviation. Naopak
u planované letecké dopravy to je pouze 40 %. To znamena, ze business aviation podporuje
efektivni vyuziti stavajici evropské letistni infrastruktury a poskytuje vyuZziti pro regionalni
letisté, ktera se nemohou spoléhat pouze na planovany provoz. Pravdou ovSem je, Ze
existuji i klienti, ktefi musi létat také na vétsi letisté vCetné silné ucpanych hubd, takze i lety

na tato letisté jsou pomérné ¢astym ukazem. [3]

Business aviation nabizi kromé flexibility i celou fadu dalSich vyhod. Podle prizkumu si
zdkaznici kromé& ni nejvice ceni, pohodli a uspory €asu. Letenky je mozné zajistit ve velmi
kratké dobé, s dobou letu pfimo zasazenou do denniho programu uzivatele. Cilové letisté je
vybirano tak, aby se cestujici dostal k pozadovanému mistu urceni tak blizko, jak jen to je
mozné. Vyhodou malych letisté je také to, ze se tam Clovék vyhne moznému zpozdéni, ke
kterému by mohlo dojit na vice frekventovanych letiStich. Kromé toho je také mozné
usporadat nékolik letd béhem jednoho dne, pficemz se Setfi naklady vznikajici pfi Cekani na
navazné lety. Diky témto vyhodam vyuziva business aviation celych 18 % vedoucich

pracovnik( ve Velké Britanii. [7]
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Obrazek 5. — dGvody pro vyuzivani business aviation [7]

Na obrazku Cislo 5 je znazornéno, co hraje hlavni roli pfi rozhodovani pro vybér business

aviation mezi britskymi vedoucimi pracovniky a vysoce postavenymi manazery.

Tak jako v podnikani i pfi rozhodovani, zda si vybrat pro cestu bizjet, hraje hlavni roli
porovnani moznych vynosu a nakladd. Casova Uspora dokaze snadno prevazit i zvysené
naklady spojené s cestovanim timto dopravnim prostfedkem. Nejvice se role business
aviation projevuje ve chvilich, kdy by mozné zpozdéni zplsobené Spatné zvolenym druhem
dopravy mohlo ohrozit existenci potencialni dohody. Vzhledem k tomu, zZe business aviation
pravé usnadnuje vznik dalezitych obchodnich dohod, existuje zde pfedpoklad, Ze nejvétsi
Cast zékaznikl, budou tvofit pracovnici firem, jenz stoji za vznikem téchto ddlezitych smiuv.
Zejména proto, Zze se da oCekavat, ze tito vedouci pracovnici si ceni ¢asu vice nez bézny
pracovnik. Pracovnici, ktefi se rozhodnou vyuzivat business aviation pravidelné potom

vyuzivaji jeji sluzby 8 kréat — 15 kréat Castéji nez béznou leteckou dopravu. [3]

Pokud vycislime pfijem generovany business aviation do evropské ekonomiky, dojdeme
k podilu 9% z celkové hodnoty pfijmua z letecké dopravy. Tento podil zahrnuje business class
na pravidelnych linkach a business aviation. Pokud vezmeme v Uvahu, Ze to pfedstavuje asi
7% pohybl, ovéem na daleko mensich letadlech, dojdeme k zavéru, Ze zisk na jednoho

cestujiciho je asi 9 krat vétSi nez u cestujicich na pravidelné lince. [2]

2.2.2 Ekonomicky dopad business aviation

V desetileti pfed hospodaiskou krizi odvétvi rostlo dvoucifernym tempem anic
nenasvédcovalo opaku. V letech 1998 — 2008 rostla business aviation tfikrat rychlejSim

tempem nez pravidelna letecka doprava, navic byla ocefiovana Evropskou unii pro svuj
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pfinos ekonomice. Z vyroCnich zprav, které vypracovala Evropska asociace pro business
aviation se da jasné vycislit pfinos business aviation ekonomice a to podle poc¢tu pracovnich

mist, poctu méstskych part nebo investic, ktery tento sektor zajistuje. [2]

V lofiském roce stale business aviation zajiStovala spojeni mezi 91 tisici mésty s celkovym
poctem 706 tisic roCnich pohybl a vytvarela vice nez 160 tisic pracovnich mist. Kromé
tohoto v3eho je business aviation pfedevsim sluzba, ktera umozriuje interakci mezi podniky
a nabizi alternativu ke klasickym leteckym spole¢nostem. Hlavni devizou je, ze poskytuje
spojeni mezi hospodarsky vyznamnymi spole¢nostmi s politickym pfesahem a to jak na
mistni a narodni tak i na evropské Urovni. Hlavni centra business aviation v Evropé rovnéz

vyvolavaji ekonomické dopady v pohostinstvi, cestovnim ruchu nebo na trhu zabavy. [5]

Letectvi je zcela po pravu vysoce regulované odvétvi a pozadavky na bezpecénost, kterym
musi operatofi vyhovét, vyvolavaji pomérné zna¢né vydaje na udrzbu. Vzhledem k tomu, ze
jednou ze zakladnich charakteristik business aviation je jeji flexibilita na poptavku zékaznika,
je potfeba, aby byla letadla k dispozici ke startu ve velmi kratké dobé&. To znamena, Ze
operatofi musi byt velici pruzni v udrzbé zafizeni a proto jsou méné schopni lokalizovat tuto
¢innost centralizované, na rozdil od klasickych leteckych spole¢nosti. Z tohoto divodu ¢asto
spoléhaji na mistni firmy, které poskytuji tyto sluzby na letistich, kam se v rdmci business
aviation léta. Kromé toho primysl také vyzaduje Siroky rozsah dovednosti a odbornych
znalosti, které se tykaji udrzby, protoZe business aviation vyuziva celou $kalu typu letadel.
Proto je pravé napfiklad letisté Pafiz Le Bourget schopno zvladnout udrzbu letadel od

vrtulniku az po Boeing 747. [3]

Vzhledem k ekonomické situaci v Evropské unii je pochopitelné zaméfeni na vytvareni
pracovnich mist pro mladé pracovniky. Business aviation samoziejmé nebyla imunni vidi
ekonomické recesi, naopak byla tvrdé zasazena. Letecka doprava je vSak kliCovou soucasti
prosperujiciho hospodarstvi a tak neustale vytvaFi velky po€et pracovnich mist. Operatofi si
vétSinou najimaji zaméstnance v okruhu do 15 kilometru od letisté. Letadla je nutno kvdli
maximalni flexibilité pokud mozno opravit na letisti tak, aby mohla znovu vzlétnout v relativné
kratké dobé. To klade vysoké naroky na zu€astnéné spolecnosti, coZ se promita do poptavky
po mistnich pracovnicich. Na rozdil od planovanych sluzeb, kdy nejsou pracovnici zdaleka
v takovém poctu z lokality blizko letisté. Napfiklad na letisti Heathrow to neni ani polovina,

pfitom v bezprostfednim okoli letisté Zije okolo jednoho milionu lidi. [3]

Zajimavé je, ze navzdory velké technické naroCnosti oboru si vétSina operatort vybira

zaméstnance bez pfedchozi zkuSenosti a radéji jim poskytuje vlastni Skoleni, coz zvyraziuje
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potencial téchto leteckych spoleCnosti pro mladé lidi. Tento pfistup je velice pozitivni
avrozporu stim, co se déje vramci Evropské unie, nebot nezaméstnanost mladych lidi

v rdmci Evropy roste.

Rychly rust business aviation za poslednich par desetileti vyvolal znacné investice do
zarizeni a infrastruktury po celé Evropé a je pravdépodobné, Ze tento trend bude pokracovat
i vletech nasledujicich. V mnoha pfipadech byla predélavana plvodni vojenska letisté.
V jinych pfipadech bylo potfeba zastaralé civilni letisté pfizpusobit podminka business
aviation, coz se reSilo napfiklad pfidanim terminall, modernizaci stavajicich terminalt nebo

financovani zvyseni udrzbovych a hangarovych kapacit.

Letisté TAG Farnbourough v Anglii bylo zmodernizovano investici v celkové hodnoté asi 100
miliond liber véetné 10 miliond, které byly pouzity na hlavni budovu terminalu. V dnesni dobé
je na letisti 25 tisic pohybu ro¢né a diky upravam je letisté pfipraveno az na 50 tisic pohybu,

coz je Cislo, kterého by letisté rado dosahlo do roku 2019. [3]

VétSina vynaloZenych investic je dana provozovateli na nakup letadel samotnych. Ty jsou
ovSem ¢asto financovany prostfednictvim tfeti strany, napfiklad leasingové spolecnosti.
VétSina operatoru potvrzuje, ze bude financovat rozvoj infrastruktury i v nasledujicich letech.
KliCovymi oblastmi potom jsou posileni zafizeni na udrzbu a zlepSeni postupu pro fizeni
letadel. OCekava se, ze se zvysi produktivita a navysi kapacita stavajiciho vozového parku
asi 0 20 %. [3]

LetiSté s nejvySSim poétem odletl

Pokud jde o odlety z deseti letist s nejvy$Sim pocétem odletd, pak v letech 2009 — 2014
zaznamenala maly rust pouze letist€ Londyn Luton a Farnborough. Nejvétsi letisté
Pafiz Le Bourget zaznamenava stfidavé rust a pokles. Pocet pohybu na druhém nejvétSim
letisti v Zenevé ovSem od roku 2011 pouze klesa, podobné vypada i situace na druhém
Svycarském letiSti v Curychu. Tento trend kopiruji i oba italsti zastupci s tim rozdilem, ze

v roce 2014 u nich doslo k rdstu.
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Obrazek 6. — 10 nejvétSich letist podle odletl [8]

2.3 Shrnuti vlivu business aviation na evropském tuzemi

Business aviation hraje dulezitou katalytickou roli v podpofe evropského obchodu. Spojuje
primysl a obchod v evropskych regionech a v jejich hlavnich obchodnich centrech, nabizi
znacné uspory ¢asu a hraje dulezitou roli pfi uzavirani obchodnich dohod. Ochota cestujicich
platit za asové Uspory je uzite€nym ukazatelem toho, jaky ekonomicky dlraz pfikladaji svym

cestam.

Business aviation hraje kli€ovou roli pfi vytvafeni poptavky v mnohem Sir§im souboru aktivit,
vCetné udrzby, vyzkumu a vyvoje, vzdélavacich sluzeb a pohostinnosti. Kombinovanych
dopadi na mistni hospodarstvi mGze byt mnoho, pfimymi jsou potom samotné lety.
Vyuzivanim business aviation vznikaji nova obchodni spojeni, ktera jsou rychla a efektivni,
coz usnadnuje budovani obchodnich vztahtd. Obchody tak probihaji rychleji a dale do ciziny.
Kromé vyhod pro zakazniky vySe diskutovanych, business aviation pfispiva k lepSimu
vykonu evropskych ekonomik a to prostfednictvim vyroby letadel, poskytovanim letd, servisu

az generalnich opravy.

Pfimy dopad souvisi s vyrobou, provozem a udrZzbou. To odrazi viditelnou pfitomnost tohoto
odvétvi v Evropé. Nepfimy dopad na evropské hospodarstvi je vytvofen prostfednictvim
nakupu zbozi a sluzeb ze strany podnikl pfimo se podilejici na podnikani v leteckém
primyslu. Jsou to napfiklad nakupy materialu na vyrobu letadel vyrobci. Indukovany dopad
je dodateCny pfinos pro hospodarstvi vyplyvajici ze zvySenych vydaju na pracovni silu
zaméstnanou pfimo i nepfimo v leteckém pramyslu. PFijem je utracen témito zaméstnanci za

rizné zbozi a sluzby, coz vede k dalSi hospodarské aktivité a zaméstnanosti. [2]
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3 Moznosti nakupu a financovani letadla

V této Casti prace popisu, jaké jsou momentalné moznosti financovani nakupu bizjetu. Jaké
vyhody a nevyhody pfinasi jednotlivé moznosti a kratce je porovham. Rovnéz se zminim
o tom, jaké hlavni véci je tfeba brat v ivahu a nad ¢im se zamyslet pfed nakupem. Také
nastinim rozdily, které pfinasi nakup nového a koupé jiz pouzitého letounu. Nerad bych

zabfedaval do podrobnosti, nebot to neni cilem této préace.

3.1 N&kup v hotovosti, nakup prostrednictvim uvéru

Nékup v hotovosti je nejjednodussi moznost, jak financovat pofizeni nového letadla. Je to
také nejrychlejsi zpuUsob, jak se stat jeho majitelem. Pravdou ovSem je, Ze investice do
bizjetu stfedni velikosti se pohybuje nad hranici Sesti set miliontd korun, coz si nemulze kazdy
dovolit. Co se ty€e napfiklad amerického trhu, je hotové financovano celych 74 % pfipadu

nakupu bizjetu. [9]

Uvér je formou dodasného postoupeni zboZzi nebo penéznich prostfedkl véfitelem na
principu navratnosti dluznikovi, ktery je ochoten za tuto pUj¢ku po uplynuti nebo v prabéhu

doby splatnosti zaplatit urcity urok ve formé penézité prémie. [10]

Uvérové spoleénosti obnovuji zvyklosti panujici pred vypuknutim ekonomické krize a tak
akvizice v hotovosti jsou stale nejCastéjSi moznosti nakupu letadla. Hotovostni platba ma
nékolik vyhod, jeji bezprostfednost zajiStuje nejlepSi cenu, nejrychleji se stavate majitelem
letadla a vyhodou také je, Ze pfitahuje nejmensi pozornost z vnéjSku, nebot diskrétné

udrzuje vSechny informace o obchodni dohodé mezi kupujicim a prodavajicim. [11]

3.2 Leasing

Leasing je smlouva, kde majitel néjakého aktiva, pronajimatel, garantuje jiné osobé&, najemci,
vyluéné pravo na uzivani aktiva po sjednanou dobu, na oplatku za periodickou platbu

najemného. Rozdil mezi leasingem na letadlo a automobil neni v zasadé Zadny.

Letecka spoleCnost mize nebo mit nemusi moznost ziskat letadlo, které bylo v najmu.

Rovnéz nemusi mit narok na podil z vynosu z prodeje letadla na konci doby leasingu.

Leasingova smlouva na letadlo je tedy smlouva mezi pronajimatelem a najemcem, kde plati,
Ze najemce:

- vybira specifikaci letadla

- provadi zadané platby za obdobi, tak jak je urCeno

- je mu poskytnuto vyhradni pouzivani letadla za dané obdobi
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- béhem doby leasingu letadlo nevlastni, vlastnikem se stava az po zaplaceni posledni

platby

Charakteristika leasingu vychazi z téchto SirSich definic:
- pronajimatel nemUze vypovédét leasing poskytovany najemci, pokud splnil smluvné
zadané podminky
- pronajimatel neni zodpovédny za vhodnost letadlo pro podnikani najemce

- leasing muze byt na konci obdobi prodlouzen do dalSiho obdobi

Vyhody leasingu
- mnozstevni slevy na nakup
- zachovani investi¢niho kapitalu jedince nebo letecké spoleCnosti
- poskytovani az 100 % financi, bez vkladu nebo zaloh
- snizeni rizika zastaravani letadlového parku
- neni potfeba zkuSenost z pfedchoziho obchodovani s letadly

- moznost vylou€eni leasingovych nakladli z rozvahy

Mozné nevyhody leasingu
- vy8Si cena z davodu financovani na dluh

- zisk z pfipadného prodeje letadla nalezi pronajimateli

Leasing je vyhodnéjsi pro vyrobce i pronajimatele, jelikoz zvySuje pocet podnikatelskych
pfilezitosti. Dokumentace je obvykle jednodu$si nez v pfipadé uvéru nebo financovani
vlastnim kapitalem. Za pfedpokladu, Ze po ukonceni leasingu se nestane pronajimatel jeho

majitelem, vyvstava riziko, ze by mohlo dochazet k nedostatecné pédi a udrzbé letadla. [12]

Leasing je vyhodny pro spole¢nosti, které védi, Zze vyuziti jejich letadel bude stabilni po celou
dobu pronajmu a jsou presvédcené, Ze budou letadlo drzet po celou dobu leasingu. Leasing
také muze byt celkem smysluplnou moznosti pro spolecnosti, které chtéji uplatiiovat danové
odpisy. V pfipadé leasingu operativniho je mozné si po skonCeni leasingu letadlo odkoupit za

trzni hodnotu nebo vratit letadlo leasingové spolecnosti. [11]

3.2.1 Finanéni leasing

vvvvvv

pronajimatel, Casto pomoci specializované spoleCnosti, kupuje letadlo prostfednictvim

kombinace dluhu a vlastniho jméni a pak ho pronajima provozovateli. Provozovatel mize mit
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v ramci leasingu opci na koupi letadla nebo ho mize dostat automaticky po uplynuti doby
leasingu.

Formy finanéniho leasinqu:

- Prodlouzeny operativni leasing — je to druh finanéniho leasingu, kde ma najemce
obecné moznost vypovédét ngjemni smlouvu po ur€itém obdobi, tak jak je to
definovano ve smlouvé. Pronajem muze byt koncipovan i jako operativni leasing, coz
ZAavisi i na tom, jaka jsou Ucetné platna pravidla spolecnosti.

- Japonsky spekulativni leasing — tento druh leasingu vyzaduje vytvoreni zvlastni
spoleCnosti za ucCelem nabyti letadla a alespori 20 % vlastniho kapitalu ve
spole€nosti. Ta musi byt v drzeni japonskych statnich pfislusnika. Pfi pronajmu
vyuziva letecka spolecnost danoveé odpocty ve své domoviné a japonsti investofi jsou
osvobozeni od dani na jejich investici.

- Americky spekulativni leasing

- Hong Kongsky spekulativni leasing [12]

3.2.2 Operativni leasing

Operativni leasingy jsou obvykle kratkodobé, do deseti let trvani, coz je atraktivni, pokud
potfebujete letadlo k zalozeni podniku, nebo na provizorni rozSifeni letadlového parku
zavedeného dopravce. Kratké trvani chrani najemce pred zastaranim letadla, coz je dulezity
faktor, nebot se neustale méni normy na hlukové a emisni limity. Letecké spoleCnosti
puvodem z méné bonitnich zemi, jako jsou napfiklad zemé byvalého Sovétského svazu,
Casto ani nemaji jinou moznost pofizeni letadla. Kromé& toho také poskytuje flexibilitu,
protoZe spolecnosti tak mohou pruzné reagovat na poptavku a optimalizovat tak velikost

a slozeni flotily.

Naopak zbytkova hodnota letadla na konci leasingu je dulezitym aspektem pro majitele. Ten
muze pozadovat, aby bylo letadlo navraceno do stavu stejné udrzby jako pfed dodanim. Coz

muze vyuzit k urychleni nasledného obratu k dalSimu operatorovi. [12]

3.3 Porovnani nového a starého bizjetu

Bizjety jsou certifikovany podle stejnych standardi jako letadla komercnich spolecnosti
a presto jsou obvykle v provozu pouze zlomek nalétanych hodin oproti béZnym dopravnim
letadlim. Dopravni letadla jsou Zivotaschopna i vice nez 50 000 letovych hodin. Je tedy
pochopitelné, Ze pouzity bizjet, ktery je Fadné udrzovany s pozadovanou avionikou
a bezpec¢nostnimi prvky, je pravdépodobné jedna z moznosti pro spole¢nosti nebo

podnikatele, ktefi zvazuji mnohamilionovou investici do nakupu letadla.
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PFi hodnoceni bizjetu je nejlepSi radou vybrat stroj, ktery odpovida vasim umysliim a ktery je
mozné ziskat i operovat v ramci vaseho rozpoctu. Obecna pravda fika, Ze pouzité letadlo
stoji vice penéz za provoz a nové letadlo bude naopak drazsi ziskat. Jako v mnoha
pfipadech je i toto pouze jedna strana mince. Je potfeba si uvédomit, Ze letadla nejsou jako
automobily, které jsou po 15-ti letech pouzivani blizko konce své Zzivotnosti. Letadla,
pfestoze jsou nucena k provozovani za minimalni tolerance, maji zivotnost trvajici i 50 let.
[13]

Existuje vS8ak mnoho dlvodu pro to, abychom povazovali koupi nového letadla za lepSi
volbu. Nova letedla mohou byt vykonngjSi a vétsi nez jejich pfedchidci, coz je tfeba pfipad
letadla Gulfstream G650, ktery ma o tfetinu vétsi kabinu a vét§i dosah nez Gulfstream G550.
NovéjSi Gulfstream také poskytuje pokrocilejSi systém pretlakovani kabiny, ktery déla dlouhé
nékolikahodinové cesty snesitelngjSi. Zkratka pokud potfebujete vlastnosti Gulfstreamu
G650, vlastnosti starSiho typu nejsou dostadujici. Nova letadla také pfichazeji s novymi
vyspélymi technologiemi, které &inni provoz méné nakladnym, pfiCemz je letadlo vyuzitelné

mnohem univerzalnéji na trasach riznych délek.

U nového letadla také mame moznost si vybrat interiér a vnitfni usporadani podle vlastniho
uvazeni. Coz mize byt dllezité v situaci, kdy se ma bizjet pouzivat k firemnim Gcelim a je
nutné, aby jeho barva odpovidala korporatnim barvam, coz u letadla z druhé ruky nemusi byt

prizpUsobitelné.

Systém udrzby, ktery maji k dispozici nékteré dnedni modely letadel, také znacné ulehduje
opravu poskozenych cCasti letadla. Provadime-li vyménu zafizeni, rovna se to dnes svoji
obtiznosti takfka vyméné pevného disku ve stolnim pocitaci. Navic se palubni pfipojeni
pomoci vysokorychlostniho internetu, stejné jako protihlukové a antivibraéni technologie
stavaji béznou soucasti takzvanych chytrych kabin. Ty uz v souasné dobé& mohou

predstavovat takovou externi kancelafi. [13]

3.3.1 Zaruka

PFi ndkupu bizjetu mame samozfejmé pravo na plnou zaruku. Novy letoun ma tendenci byt
vice spolehlivy. Navic v pfipadé selhani je jeho nahrada velice ndkladna a zaruka dava
majiteli klid, ze v pfipadé selhani komponenty v zaruce bude bezplatné opravena nebo
vymeénéna. Nova letadla také maji niz8i naklady na udrzbu. Neni to pouze z duvodu lepSich
technologii, ale také proto,ze dochazi k neustalenému zdokonalovani udrzbovych programda,

které se také zaméruji na zvySovani spolehlivosti. Z ddvodu zachovani bezpecnosti letadla,
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je vyZadovana vice intenzivni péce o starsi letadla a to zejména o ta, ktera travi hodné Casu

ve vzduchu. [13]

3.3.1.1 Zarukav praxi
U kazdého typu letadla je to jinak, nicméné mohu popsat, jak je to se zarukou na Embraer
Legacy 600. Toto letadlo ma troji typ zaruk.

Zaruky na systémy a jejich soucasti tzv. "Aircraft Limited Warranty"
- 2 roky na vnéjSi natér a na interiér
- 3 roky na komponenty
- 5let na dily draku vyrabéné pfimo Embraerem
- 5 let na avioniku vyrabénou spolecnosti Honewell (seznam 25 konkretnich polozZek)
- 5 let na motory Rolls Royce

Tato zaruka kryje praci i material, pokud se zaruc¢ni plnéni déje v autorizovaném servisu.

Zéaruka na dodané dily

- zaruka do zbytku vy3e uvedenych zaruk letounu (pokud je tato doba del3i nez
hodnoty niZe uvedené a dil je dodan jako plnéni zaruky na letoun)

nebo

- tzv. “parts warranty“
- 6 mésicu na nové nahradni dily

- 3 mésice na opravené nebo repasované dily
Parts warranty v pozaru¢nim obdobi (nebo jeji ¢ast pfesahujici Aircraft Limited Warranty) je

pouze na dodani ndhradniho materialu, ne na praci.

Zaruky na opravy nahradnich dill byvaji podle dodavatelt 3 nebo 6 mésicu. U oprav formou

"Advanced exchange" jsou obvyklé zaruky platici pro parts warranty.

U spotiebniho zbozi jesté existuje vyjimka v tom, Ze materialové pInéni zaruky muze byt

pouze dil servisovany a provozuschopny nikoliv novy. [14]

3.3.2 Dostupnost a spolehlivost

Dostupnost letadla je definovana jako procento dnl v roce, kdy je letadlo k dispozici pro let.
Pokud probih& na letadle udrzba, znamena to, ze neni k dispozici k letu. Cim vice &asu

stravi letadlo na udrzbé nebo ¢ekanim na ni, tim méné €asu je k dispozici k naplanovani letu.
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Spolehlivost letadla je posléze definovana jako procento odletd, které jsou vykonany ve
stanovené |huté a podle planu. Znamena to, Ze je letadlo ve stanoveném Case pfipravené
k odletu. Standardem byva hodnota spolehlivosti okolo 98 %. Aby letadlo setrvalo takto
vysoce spolehlivé, je tfeba, aby bylo ve vyborném technickém stavu. Vedeni spolehlivého
letadla vyZaduje pravidelnou udrzbu. [15]

Se vzrlstajicim vékem letadla se zvy3Suji naklady na neplanovanou udrzbu. ZvySena udrzba
je vétSinou potieba k zachovani vysoké miry spolehlivosti. Je jasné, ze Cas straveny
v hangaru nebo obchodé, snizuje dostupnost letadla pro letovy provoz.

V tabulce xx vidime, jak klesa dostupnost letadla s jeho vzrlstajicim stafim.

Tabulka 1. — vztah stafi letadla a jeho dostupnosti

0-20 let do 95 %
25 let do 70 %
30 let do 55 %
zdroj: [16],

Z tohoto davodu by provozovatelé business aviation méli peclivé pfemyslet nad tim, zda se
vyplati drzet ve flotile letadla star$i dvaceti let. Rada operator(i postupuje podle strategie
vyménovat letadlo do Sesti let od nakupu. Tato politika pfinasi dvé vyhody, jednak jsou jejich
Zivotnosti letadla. Toto opatfeni vede k tomu, Ze jsou spole€nosti schopné vyuZivat letadla
i na 600 az 700 letovych hodin za rok. [13]

3.3.2.1 Méreni spolehlivosti a dostupnosti

Spole¢nost Conklin and De Decker provadéla dvoumésiéni prlizkum mezi dvéma tisici
provozovateli business aviation a dosla k zavéru, ze primérna spolehlivost jejich letadel byla
99,6 %. Této spolehlivosti bylo dosazeno diky tomu, Ze kazdé letadlo stravilo v priméru 25
dni v roce udrzbou, coz odpovida asi 5,75 dne na 100 letovych hodin. Toto &islo se ovSem
u provozovateld ménilo, v zavislosti na stafi letadla. Cim mladsi letadlo bylo, tim byl nizsi

poCet dni nutny k adrzbé.

Dulezitost spolehlivosti je pravé v letectvi velmi vysoka, protoze fixni naklady vznikaji bez
ohledu na to, zda letadlo leti nebo ne. Kromé toho poskytovatelim vznikaji dodate¢né ztraty,
pokud letadlo stoji na zemi z divodu udrzby. Z prizkumu také vyplynulo, Ze operatofi, ktefi
se vice vénovali sledovani spolehlivosti a dostupnosti vykazuji vy$Si vyuziti a nizSi pocet dni

udrzby na 100 letovych hodin nez operatofi, ktefi se vénovani spolehlivosti nevénovali. [17]
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3.3.2.1.1 Méreni spolehlivosti

Spolehlivost odletll je vyjadfena jako procentni podil letli, které se neodchyluji ve
stanoveném Case od planovaného odletu. Klasické letecké spole€nosti pouzivaji 15-ti
minutové rozpéti nicméné v pfipadé business aviation se doporucuje 30 minut. Je to z toho
dlvodu, Ze zde jsou odlety vice ovlivnény osobnimi plany klienta, kromé toho 15 minut navic
dava Sanci k opraveni drobnych mechanickych problémd.

Po ur&eni ¢asového rozpéti je dalSim krokem pfi méfeni spolehlivost definovani nejcastéjsi
pricin zpozdéni. Mezi nejCastéjsi pfi€iny patfi:

-mechanické poruchy

- $patné pocasi

- jiné problémy (v&etné nedostatecného cateringu nebo posadky)

- cestujici (vyjma pfipadu, kdy cestujici vola z dlivodu pfeplanovani letu)

Nasledujicim krokem je vytvofeni formalniho odletu ¢asu odletu, od kterého se pocita Cas
zpozdéni. Vyjimku tvofi pravé pfipad, kdy cestujici vola a oznamuje pfeplanovani letu

z osobnich divodu.

Poslednim krokem je zaznamenani dllezitych informaci o letu jako planovany a skutecny
Cas odletu a duvody zpozdéni. Tento krok dava dopravclm zpétnou vazbu tak, aby mohli

analyzovat, co je potieba zlepsit k vétsi spolehlivosti letadla. [17]

3.3.2.1.2 Méreni dostupnosti

Prvnim krokem meéfeni dostupnosti je jeji ureni. Letadlo je dostupné k letu, pokud neni
nutna udrzba a letadlo je zpUsobilé k letu tak, jak je to definovano pfedpisem. K letu naopak
k dispozici neni, pokud probiha planovana nebo neplanovana udrzba, opravy poskozeni

nebo vnitini €i vnéjsi rekonstrukce.

Druhym krokem je stanoveni kategorie udrzby, coz je pravé rozdéleni podle vySe
zminéného, planovana udrzba, neplanovana udrzba, opravy poskozeni nebo vnitini a vnéjsi

rekonstrukce.

Poslednim krokem potom je zaznamenani informaci o kazdém letadle, kazdy den v roce. Je
potfeba o kazdém letadle zaznamenat pocet hodin, po které nebylo k dispozici, detailni
pFicinu a zda to nebylo ovlivnéno pravidelnymi lety.

Stejné jako u spolehlivosti odletl je kli€¢em k Uspéchu zaznamenavani dat a to disledné
a presné. Vysledkem je pfinos informaci, které mohou byt analyzovany a sméfuji tak

k efektivnéjSimu programu udrzby letadla. [17]
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3.3.3 Porizovaci cena

Pofizovaci cena je asi hlavnim divodem, pro¢ dat prednost ve vybéru bizjetu v jiz jednou
vlastnéné letadlo. Kvali ekonomické recesi vroce 2008 se rozdil vcenach novych
a pouzitych bizjetl jesté zvétSil. V tabulce muzeme vidét, jak vypada soucasna cena

Legacy 600 a za jakou cenu se prodava jeho model z roku 2009 a 2004.

Tabulka 2. — cena Legacy 600, vzhledem k jeho stafi

novy 6 let stary 11 let stary
665 miliont K¢ | 262 milion( K¢ | 160 miliond K¢
zdroj: [18], [19]

DalSi vyhodou u pouzitého letadla je Cas, za ktery je mozné ho uvést do provozu. Popularni
nova letadla maji &ekaci doby dvanact i vice mésicl mezi objednavkou a dodanim.
| v pfipadé, ze je nové letadlo na skladé, vybér interiérl a zafizeni bude néjakou dobu trvat.
Pouzité letadlo mlze byt uvedeno do provozu relativné rychle, v zavislosti na ¢ase, ktery je
nutny K vyfizeni pravnich a smluvnich postupu. Pfi hotovostni platbé je moznost zavedeni

letadla do provozu uz béhem nékolika tydnu.

3.3.4 Rozpocet na obnovu

Co se tyka renovace starsiho letadla, je investice okolo 300 az 500 tisic dolar(i v normé.
Predstavuje to investici do nové avioniky, ackoliv ta, ktera je vyrobena v poslednich letech,
stale splfuje letové a navigacni pozadavky a financovani obnovy interiéru. Tyto Upravy vSak

muzeme brat i jako pfidanou hodnotu, v pfipadé, Ze se budeme snazit letadlo znovu prodat.

Co se tyCe provoznich nakladl, budou u pouzitého letadla vy$Si ve srovnani s novym
letounem. Pouzity letoun uz také pravdépodobné nebude v zaruce. Z toho vyplyva, Zze pokud
by mélo dojit na néjakou neplanovanou opravu nebo vyménu soucasti, majitel bude muset
nést celé naklady. Nové dily uz jsou se zarukou, ta je ale mnohem kratS§i nez zaruka
u kompletn& nového letadla. Zivot letadla se da vyjadfit pomoci cykld nebo letovych hodin,
Ize Fici, Ze i desetileté letadlo se 4000 hodinami je jesté relativné mladé, za pfedpokladu, Ze

bylo fadné udrzovano. [20]

3.3.5 Starnuti

Jak letadlo starne, vyZaduje stéle vétSi udrzbu, jak pravidelnou, tak hrozi i vétsi vyskyt
nepravidelné udrzby. Podle Conklin and de Decker mohou byt néklady na udrzbu pro starsi
letadla o ¢tvrtinu nebo az o polovinu vétsi v zavislosti na délce provozu. To pfedstavuje

pausalni navySeni nakladu na udrzbu u Legacy 600 asi o 4800 — 9600 korun na letovou
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hodinu. Takze pfi nakupu 6 let starého Legacy uSetfime 403 miliont korun, ale musime
pfipoCitat v priméru 200 dolarl na udrzbé za letovou hodinu a pocate¢ni naklady na
renovaci 500 tisic dolard. AvSak Castka uSetfena za samotny nakup pokryje renovacni

naklady i dodate¢né naklady na udrzbu béhem vice nez dalSich deseti let.

Rozdily v pofizovacich nékladech samy o sobé& nevylu€uji moznost zakoupeni nového
letadla, nebot ¢ast vySSich nakladd na nakup nového letadla je vracena pfi jeho prodeji. Na
druhé strané bychom si méli uvédomit, Ze dobfe udrzované pouzité letadlo neztraci tak
vyrazné ze své hodnoty. Pokud tedy vezmeme v Gvahu vS8echna pro a proti, tedy naklady na
pofizeni, provoz a likvidaci letadla, nakup pouzitého letadla mlze €asto vyjit vyhodnéji nez

nového. [21]

3.3.6 Fixni naklady
Nékteré fixni naklady, jako jsou platy posadky, hangarovani, pojisténi odpovédnosti za Skodu
a havarijni pojisténi nemusi souviset s otdzkou, zda je letadlo nové nebo z druhé ruky. Co se

ale tyka financovani pofizeni, tam uz se to liSi a nabizi se nékolik otazek:
o Existuji vyhodnéjsi podminky pro nova letadla?
e Jaka je zUstatkova hodnota letadla na konci vaseho vlastnictvi?

e Jakym zpUsobem funguji dané a darnové odpisy? [22]

3.3.6.1 Financovani

PFi pohledu na naklady na nakup, provoz a likvidaci letadla, mize mit pouzivané letadlo
nakonec i navrh. Nova letadla ale maji vyhodu v tom, Ze Ize u nich zajistit lepSi financovani
pfipadné leasingové sazby nez u letadel jiz jednou vlastnénych. Od roku 2008 hodnota
letadel klesla dolt a trh se v tomto sméru stale pofadné nezotavil. Novéjsi letadla zUstavaji
na trhu kratsi dobu, nez starsSi. Odbornici se také domnivaji, Ze vék letadla na konci leasingu
by nemél pfesahnout dvaceti let, aby byla zachovana mala rizikovost obchodu. | kdyz je to
velmi zobecnéna myslenka, finanéni podminky leasingu a vySe urokovych sazeb vici véku

tuto myslenku potvrzuiji.

Finan¢ni instituce se neboji riskovat a poskytovat finance na péti ¢i desetileta letadla i kvdli
jejich zbytkové hodnoté. Jsou ale mnohem vice na pozoru pfed dvacetiletymi a starSimi
letadly. Pro nakup novych bizjetl plati pfi 100 % financovani nizké jednociferné sazby.
U starSich letadel maji banky tendenci poZadovat akontaci od 20 % do 50 % dle véku

kupovaného letadla.

Leasingové sazby a jejich podminky také upfednostiiuji nové bizjety. Pro nové neni problém

sehnat leasing na 10 let, zatimco u bizjetd kolem patnacti let véku neposkytuji delSi péti let.
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Tento fakt o financovani jenom potvrzuje, Ze je prodej novéjsiho letadla ve vyborném stavu

jednodusi nez prodej mnohem starsich letadel a to i kdyz jsou ve velmi dobrém stavu. [23]

3.3.6.2 Kdy prodavat

Existuji v podstatné dvé moznosti, kdy prodat v zavislosti na vaSich naslednych opatfenich.
Bude vznikat daf z vynosu, ktera vznikne zrozdilu mezi prodejni cenou a zUstatkovou
hodnotou bizjetu, coz muze do znacné miry negovat vyznamnou €ast raného odpoctu. Aby
se potencionalni kupec vyhnul dani z kapitalovych vynosu z prodeje letadla, muze
odepisovat mens$i hodnosty z pofizovaci hodnoty letadla. Je mozZné si platbu dané odloZit
a pouzit zisk z prodeje starého letadla na nakup ndhradniho a potom o tuto ¢astku ponizite
hodnotu odepisovatelnou. Nicméné tato praktika neni Uplné jednoducha a vyZaduje asistenci

zkuseného danového experta.

Strucné feceno, pfi porovnani plusi a minust, by se mély brat v uvahu pfedevSim

pozadavky na ucetnictvi, schopnosti letadla, preference majitele a provozni naklady. [22]

3.4 Pét véci, které je potieba vzit v uvahu pred nakupem bizjetu

Kazdé letadlo ma svoji specifickou zpusobilost, se svymi pozitivy i negativy a uspé&sny nakup
je ten, kdyz jste spokojeni vzdy, kdyz do letadla nastoupite. DosaZeni tohoto pocitu vyZzaduje
vybrani spravného typu letadla tak, aby splfioval cestovni potfeby i finanéni pozadavky

potencionélniho majitele.

Prvni véc, na kterou je potfeba brat zfetel, je, jaké lety bude maijitel pravidelné provozovat.
Mél by prozkoumat nedavné cesty a poznamenat si, jak Casto Iétal do kazdého mista, jak
dlouho tyto lety trvaly a kolik cestujicich s nim Iétalo. Dulezité pro kupujiciho je zjistit, zda si
pfeje letadlo, které je schopno zvladnout vétSinu jeho letu s vy$8imi naklady nebo letadlo,
které zvladne nejvice frekventované lety s niz§imi naklady. Je to véci nazoru, ale spravné
vybrané letadlo by mélo byt to, které nejlépe sedi na nejCastéjsi lety. Chybou je, pokud se

Clovék snazi vybrat letadlo, které vyhovuje pozadavkum vSech letd.

DalSi aspektem je velikost letounu, proto by se mél majitel zamyslet nad tim, kolik lidi
pfedpoklada, Ze s nim bude létat. Podle toho se rozhodnete pro velikost letadla. Jsou velké

cenove rozdily mezi bizjety, které pojmou 6 lidi, 9 lidi nebo vice nez 9.
Nasleduje otazka doletu letadla. Dolet bude ovlivnén poctem lidi na palubé. Kazdy pasazér
navic snizuje mnozstvi paliva, které je mozné natankovat. Pouze malo letadel ma tu

schopnost byt jak plné obsazeno tak pIné natankovano. Nejvice se to projevuje
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u nejmensich letadel. Je lepSi pocitat s doletem letadla, ktery je zaloZen na tom, jaky bude
na palubé primérny pocet pasazérli se zavazadly a jaké jsou prevladajici meteorologické
podminky na nejfrekventovanéjSich trasach, nez se spoléhat na garantovany dolet

vyrobcem. Pecliva analyza pfedem muze uSetfit mnoho zklamani.

Potencionalni majitel se také musi zamyslet nad tim, jaka je délka pfistavaci drahy na letisti,
kam chcete létat. Pokud ma letisté kratkou pfistavaci drahu, mél by zvazit, zda musi létat

pfimo tam, nebo jestli se nékde v blizkosti nenachazi néjaké vhodnéjsi.

Hlavni véc, kterou je ale potfeba pochopit pfi koupi bizjetu je, ze zadny neni perfektni.
Navzdory stovkam modell neexistuje jeden, ktery by splfoval vSechna pfani, ale vzdycky to
bude kompromis pfani. Pravdépodobné to bude kompromis mezi cenou, provoznimi naklady,
drahovym moznostmi a pfipadnou kapacitou. Kupujici se ale musi sdm rozhodnout v tom,

které z jeho priorit jsou skute€né potfeby a co pouze touhy.

Jakmile zacne proces vybirani letadla, je dobré si sednout se svym poradcem, kterému
kupujici divéfuje a prodiskutovat s nim sva pfani a potfeby. Je dulezité mit pfi tomto
rozhodovani objektivni pohled a nenechat se strhnout emocemi. Letadlo by mu mélo vydrzet
nékolik mozna desitek let a byla by Skoda, kdyby mél po tento €as litovat svého unahleného
rozhodnuti. [24]

Schéma nakupu letadla:

Schéma nékupu letadla, tak jak to probiha v CR podle Ufadu pro civilni letectvi je k nalezeni

mezi pfilohami, jako pfiloha 1. [25]
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4 Time sharing

Time sharing vznikl v Sedesatych letech, jako koncept sdileni kapacity vypoc&etni techniky za
ucelem zvySeni jeji celkové vykonnosti. Jednotlivci a spoleénosti méli mozZznost spoustét
a testovat programy ve spole¢né siti na zakladé zaplaceni poplatku. Posléze jim bylo
umoznéno sdilet sit. Byla to moznost, jak vytvofit sofistikovany a drahy software vice

ekonomicky, s mensimi naroky na kapital. [26]

V néasledujicich letech se time sharing stal popularni v USA, kde si lidé zajiStovali podily
v préazdninovych rezortech. ProtoZze by si malokdo z nich mohl dovolit viastnéni téchto
nemovitosti po cely rok, za¢aly vznikat programy, kdy se napfiklad 52 lidi zavazalo €lenstvim
v tomto programu a na zakladé Clenstvi jim naleZela pomérna ¢ast roku, v tomto pfipadé
tyden, ve které mohli prazdninové sidlo navstévovat. V dneSni dobé se ovSem stava

popularnéjsi podilové vlastnictvi, pro které je typicky daleko menSi pocet €lenu. [27]

Pokud se podivame na letectvi, pro dnesni dobu plati, Ze jsou bizjety, stejné jako auta
pfipadné domy, drahé, finan¢né naroCné zavazky, které nejsou dostatecné vyuzité. Oviem
time sharing je sluzba poskytovana na vyzadani, kterd umozhuje pfistup pravé k témto
vécem a ktera dava alespon na chvili pocit vlastnictvi. Oproti nakupu a s tim souvisejicim
zavazkem k rokim spotfeby, mlize Clovék vyuzivat téchto véci pouze na denni bazi. Mimo
jiné to umozniuje lidem dopfavat si véci, které by si nemohli dovolit ani v nejdivo¢ejSich

snech, mohou si je ale dovolit tfeba na jednu cestu nebo den ¢i tyden.

Ne kazdy, kdo se v oblasti time sharingu pohybuje del§i dobu, souhlasi, Ze je tam i misto pro
time sharing bizjetd. Nicméné existuje jiz mnoho spole€nosti, na trochu odlisné bazi

podilového vlastnictvi., které poskytuji tento druh moznosti létani. [28]

4.1 Time sharing z pohledu federalnich leteckych predpist

Time sharing je podle nafizeni federalnich leteckych pfedpist uspofadani, kde jedna osoba
pronajima svoje letadlo vcetné posadky jiné osobé stim, Ze je tento letoun, pro lety

provadéné v ramci této dohody a tohoto uspofradani, poskytovan bezplatné.

Vyuzitim této dohody o time sharingu, ziskava za sebe provozovatel letadla nahradu, kdyz
sam letét nemlze a letadlo by zbyteCné nebylo ve vzduchu. V ramci této dohody je
spole¢nosti povoleno pronajmout sva letadla i s posadkou jiné osobé nebo spole€nosti. Na
oplatku je provozovateli letadla povoleno pfijimat nahradu za konkrétni seznam nakladu
spojenych s letem, v€etné Castky rovnajici se dvojnasobku nakladu na pohonné hmoty

pouzivané za letu. Tyto nahrady jsou:
- poplatky za pohodné hmoty oleje maziva a dalSi pfisady
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- poplatky za cestovni vydaje ¢len posadky, v€etné potravin, ubytovani a pozemni
dopravy.

- naklady na hangarovani mimo domovske letisté

- poplatek za pojisténi pro specificky let

- pfistavaci a letistni poplatky

- poplatky celni spravy, zahrani¢ni povoleni a podobné poplatky spojené pfimo s letem

- poplatky za let s potravinami a napoji

- poplatky za pozemni dopravu

- poplatky za planovani letu a smluvi meteorologické sluzby.
Letadla musi podle federalnich leteckych predpist splfiovat:

- maximalni vzletova hmotnost minimalné 12 500 liber
- nebo je letoun vicemotorovy, proudové letadlo,
- nebo je letadlo v podilovém programu. [29]

4.2 Time sharing a majitelé letadel

Nejvétsi prekazkou pro vlastnictvi letadel byly vzdy vysoké naklady a to jak provozni tak
pofizovaci. AOPA, asociace pilotll a majitell letadel, se pokusila tuto pfekazku snizit v ramci
programu partnerstvi AOPA Aircraft .

Tato online sluzba je provozovana jako time sharingové uspofadani pro potencionalni
vlastniky letadel. Tim, Ze jsou tisice kupujicich a prodavajicich spole¢né na jednom webu,
pomaha tato sluzba hledat pro sebe navzajem napfi¢ oblastmi vhodné partnery pro time
sharing, kromé toho poskytuje i online nastroj pro nakup, financovani, pojisténi, planovani
a udrzbu letadel.

Registrace i vyhledavani je zdarma a umisténi letadla na online listu stoji 10 dolard za
meésic. Cilem asociace je, aby lidé Iétali Castgji. Ti, ktefi participuji na této sluzbé, dostavaji
klic k FeSeni problému vysokych nakladl, nebot jim sluzba pomaha s vyhledavanim,

vytvafenim a provozovanim uspé&sného partnerstvi.

David Kruger, spolupracoval s AOPA pfi vyvoji softwaru, fika:“Vlastnictvi by nemélo stat vice
nez nakup letounu a protoze je vétSina flotily vSeobecného letectvi v USA nevyuzitych,
sdileni letadel a jejich souvisejicich nakladu dava finanéni smysl. VétSina maijitelt letadel 1éta
méné nez 100 hodin za rok a kazdy rok se pfitom sklada z 8766 hodin, takze potencial pro
tato letadla 1état mnohem vice tu je. Vice létani sniZzuje naklady na hodinu, navic ¢lovéku
pomaha vyhybat se problémdm s udrzbou, které vznikaji vlivem nepouzivani. Navic majitelé,

ktefi tvofi skupinu, jsou schopni dohromady koupit vice letounl nez kazdy zvlast.
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Registracni formular se ptd na podrobné otazky. Jaké naklady jsou schopni piloti nést,
v jakych zemépisnych oblastech hledaji uc¢astnici, jaké maji cenové rozpéti a v neposledni
fadé i na jejich planované vyuziti. Otazky jsou navrzeny tak, aby potencionalni partnefi méli
pfesny obraz o jejich moznych budoucich spoluvlastnicich. Celé je to koncipovano k co

nejvétsimu zajisténi kompatibility. [30]

4.3 Podilové viastnictvi

Podilové vlastnictvi vychazi z time sharingu, nebot jde o sdileni jednoho letadla vice majiteli.
Jako ucdastnik podilového vlastnictvi letadel si nekupujete celé letadlo, ale pouze takovou
jeho Cast, ktera efektivné pokryje vase cestovni potfeby. Investice i nasledné provozni
naklady se tak rozdéli mezi jednotlivé spoluvlastniky, pfi¢emz jsou uspokojeny cestovni
potfeby kazdého z nich. Spoluvlastnici pfitom nemaji s provozem letadla zadné starosti,
protoZe se o vSe stara spravce programu, ktery také garantuje spravedlivy pfistup k vyuZiti

letadla a rozdéleni provoznich nakladu. [31]

Prvni uspésny koncept podilového vlastnictvi pochazi ze za¢atku druhé poloviny 20. stoleti.
Zaklady byly polozeny jiz v Sedesatych letech minulého stoleni ,i kdyz pouze u malych

letadel. Prvni Uspésné priklady tak byly spole¢nosti OurPlane a AirShares.

Zakladni myslenkou podilového vlastnictvi, i pfesto ,ze se objevuji nové obchodni modely, je
vzit letadlo a rozdélit ho mezi nékolik majitell. Napfiklad mizeme vzit letadlo v hodnoté
400 000 dolaru, to je rozdéleno mezi 8 lidi, tudiz se jeden dil rovna 50 000 dolarti. Nicméné
zakaznik zaplati vic nez to, protoze spolecnost si bude Uctovat vice jako soucast na pokryti
svoji rezie a zajisténi vlastniho vydélku. Postupem Casu se podilovi viastnici samoziejmé

déli i o fixni a variabilni naklady na provoz. [32]

Investice do nakupu a fixni naklady letadla se tedy rozdéli mezi vice spolumaijitelt, ktefi
letadlo spole¢né uzivaji. Kazdy spolumajitel se pomérné podili na téchto fixnich nakladech
a k tomu si plati provozni naklady na vlastni lety. Vysledna uroven nakladl je pro majitele
vyrazné nizSi, nez kdyby mél svoje vlastni letadlo. Spolumajitel muze platit pouze Cast
nakladd na jedno letadlo, ale ve skute€nosti muze mit k dispozici celou flotilu. Nezalezi na
tom, zda je jeho letadlo zrovna volné. Kdykoliv potfebuje letét, mize vyuzit kteréhokoli
z Uplné stejnych letadel. Dokonce muze vyuzit i dvou letadel najednou. Mnoho nakladi
vznikd bez ohledu na to, zda letadlo stoji nebo léta. Proto je vlastnictvi letadla efektivni,
pouze pokud je dostateCné vytizeno. V podilovém vlastnictvi nema spoluvlastnik zadné
starosti se svym letadlem. Zatimco vlastnik soukromého letadla se musi starat o pojisténi,

servis, hangar, piloty, certifikace a mnoho dal$iho, v pfipadé podilového vlastnictvi se o to
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stara podilova spoleénost. Vedkera péce o letadla je pak uctovana do pravidelného

mésicniho poplatku.

Kdyz byl v roce 1986 v USA zahajen provoz prvniho systému podilového vlastnictvi letadel
na svété, nikdo netusil, jaky to bude mit uspéch. Z podilovych programu se stal samostatny,

dynamicky se rozvijejici obor letectvi.

V Ceské republice zagala spoleénost NetFligth pracovat na programu podilového vlastnictvi
jiz vroce 1995, ale teprve v roce 2004 zacal dostavat konkrétnéjSi podobu. Prvni letadlo
NetFlight mélo své prvni podilniky v roce 2006. V jejich programu je mozné si vybrat néktery
z péti typl podilt, podle toho kolik potfebuje zakaznik cestovat. Kazdy typ podilu ma

stanovenou roéni vyuzitelnost v letovych hodinach. [31]

Prakopnikem podilového vlastnictvi letadel v USA je vroce 1986 zaloZzena spolecnost
Netdets, nejvétsi spolenost provozujici prepravu bizjety. Jeji flotila zahrnuje 800 bizjetd
vSech kategorii. V pfipadé NetJes Europe je to 165 rlznych letadel. Z nich potom 45 malych,
85 stfednich a 35 velkych letadel. Podle statistik spole€nosti je firma v oblasti ziskova, pokud
tam jeji sluzby vyuziva vice nez 25 zékaznikd. Jiz nyni ma v Ceské republice asi 30 klientd
a vyhledoveé pocita, Ze jich bude 300. Hlavni koncept NetJets je jednoduchy. Primérné mize
malé proudové letadlo nalétat asi 800 hodin ro¢né. To v8ak vétSina cestujicich nevyuZzije ani
z jedné pétiny. Firma i jednotlivec si tak muze u NetJets zakoupit narok na ¢ast letadla, ktera
je mu pak k dispozici nejpozdéji do deseti hodin po objednani. Dal§i variantou je zaplatit
pocet hodin, které klient roéné procestuje. V nejlevnéjSi varianté je 10 letovych hodin za
zhruba 1,75 milionu korun. [33]

Dulezité je poznamenat, ze musi byt sepsana dokonala smlouva mezi provozni spole¢nosti
a jednotlivymi podilniky, aby nemohlo dojit k blokaci ostatnich ¢lenl v pfipadé problému
jednoho spoluvlastnika. Pro fadné fungovani tohoto zpusobu vlastnictvi je potfeba vice

letadel a vice podilnik(. [34]

4.3.1 The DiamondShare program

Je to jednoduchy program, ktery se sklada z vlastnikd a ostatnich &lend. Viastnik koupi
letadlo a tym spole¢nosti DiamondShrare nastavi strukturu a fungovani programu, tak aby
bylo mozno vyuzit v8echny jeho vyhody. Podil z hodin se potom nabizi jednomu az tfem
¢lenum, ktefi se zavazi k ro€nimu pronajmu s pevnymi platbami. Maijitel zpravidla plati

zalohu na letadlo a prvni dva ¢lenové programu vétSinou pokryji mésic¢ni leasingové platby.
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Vlastnik sam vybere pocet Clenl programu a dalSi zakladni atributy, jako napf.umisténi
letadla. Clenské poplatky poskytuji pFistup k celoroénimu vyuZiti. Poplatky zahrnuji fixni
suchy pronajem a dalSi poplatky z mnozstvi vyuzitych pohonnych hmot, podil v hangaru
a poplatky za pfedplatné. Najemni ceny jsou zaloZené na maximalnim poc¢tu hodin a mohou
se liSit misto od mista zakladny a také na zakladé riznych provoznich nakladd na zvoleném
letadle.

Prvnim krokem pfi vybirani programu je dozvédét se o vyhodach konkrétniho vlastnika, pfi
spravném posouzeni situace se zjisti, ktery se pro vas hodi nejvice. Pfi pohledu na program
bude mozno urcit, ktera cesta je pro kazdého nejlepsi na zakladé vyhodnoceni osobnich cilt

a preferenci spolu s investi¢nimi pozadavky a ekonomickymi a dafiovymi vyhodami. [35]

4.3.2 Soucasnost podilového viastnictvi

Je potfeba si uvédomit, Ze sdilet naklady zaroveri znamena i sdilet vyuziti. Nevyhodou je
situace, kdyz potfebuje vice podilnikd letadlo ve stejnou dobu. Pravé dostupnost je vyzvou
pro tyto spole¢nosti. Ztoho ddvodu dava podilové vlastnictvi smysl, pokud je zarucena
dostupnost a to znamena, ze je vyzadovana cela flotila na podporu této koncepce, aby byla

realizovana efektivné.

Hlavnimi hraci na podilovém trhu jsou uz zminéni NetJets, které podporuje jejich byvaly
klient Warren Buffet a dalSi spole¢nosti s podporou vyrobcu jako jsou CitationAir nebo

Flexjet.

Clenstvi v programu nabizi moznost ziskat v8echny vlastnické vyhody, aniz byste méli obavy
o pozadavky na udrzbu, posadky, planovani a hangarovani. Clenstvi garantuje, Ze znate
naklady predem, navic eliminujete operativni fizeni a odpovédnost, v neposledni Fadé
muzete vyuzivat vyhodu odpisl. Navic prostfednictvim jednoho hovoru nebo mobilni
aplikace muzete letét kdykoliv chcete, mate letadlo doslova na dosah ruky, kdykoliv je

budete potiebovat.

Poskytovatelé nabizeji celkové feSeni, které umoznuje vyuZziti i velkych jetd ,navic je mozné
hodiny vyménovat za hodiny v menSich letadlech v pfipadé, ze védi, ze by to nevyuzili. To

umozriuje majiteli zvolit efektivni FeSeni pro kazdou jedine¢nou misi.

Poskytovatelé také nabizeji moznost vyzkouSet si program pomoci jet karty, nebo ji také
mohou vyuzit jako doplInék k jiz existujicimu. Tyto karty umoziuji jeden nakup na Casovy
usek na rozdil od nakupu aktiva. Nicméné tyto karty se ukazaly jako slabé misto trhu,
protoZe poskytuji vyhody pro kupujiciho, ale nejsou udrzZitelnou moznosti pro provozovani

spolecnosti. [36]
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4.3.3 Porovnanitime sharingu a podilového vlastnictvi

Filosofie time sharingu a podilového vlastnictvi je totozna. Sdilet drahy statek s dalSimi lidmi
s tim, ze naklady na pofizeni, pfipadné jeho provoz, se budou rozdélovat mezi podilniky na
zakladé velikosti jejich vlastnického podilu. Z pravniho hlediska spada podle americké
legislativy veSkeré podilové vlastnictvi pod definici time sharingu. To znamena, ze z pohledu

amerického prava se tyto dva vyrazy rovnaji.

NejdulezitéjSim faktorem, ktery odliSuje time sharing od podilového vlastnictvi, je pocet
spoluvlastnikd. V pfipadé podilového viastnictvi jich byva zpravidla méné. Méné viastniku
s sebou nese urcité vyhody, za nevyhodu mizeme pozadovat fakt, ze vétsi podil vice stoji.
Naopak si ovSem budeme moci uzivat vétSiho vyuziti. Vice maijiteld s sebou nese vétsi
opotfebeni, vlastnictvi je vice anonymni, coz s sebou logicky nese mensi osobni vztah ke
spoluvlastnénému aktivu, kterym muize byt bud letadlo nebo, jak tomu byvalo v minulosti, tak

napfiklad nemovitosti.

Pokud toto pravidlo aplikuji na problematiku, kterou feSim v této praci, jedna se skutec¢né
o time sharing. Sice je tady jenom jeden majitel v pravém slova smyslu, nicméné mym
planem je, Ze bude nabizet svij letoun prostfednictvim charterovani velkému mnozstvi
potencionalnich klientd. Nejde tak o time sharing v pravém slova smyslu, ale svuj letoun
bude sdilet s mnoha lidmi. Otazka vétSiho opotfebeni je potom feSena, jak jiz bylo jednou
zminéno, tim, Zze se letoun pronajima i s posadkou, ktera by méla zajistit zplisobné chovani

zakaznik( k majetku. [37]
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5 Analyza rentability time sharingu

rentability vyuzit porovnani nakladu a potencialniho zisku. Analyzu budu provadét
prostfednictvim vypoCtu se zohlednénim fixnich a variabilnich nakladl, pficemz posléze
budu fixni naklady porovnavat s potencionalnim ziskem, ktery by budoucimu majiteli vznikl
jako rozdil mezi variabilnimi naklady a vynosy z charterovanych hodin. Timto vypoctem se mi
podafi jednoznacné vyjadfit financni pfinos, ktery bude potenciondlnimu majiteli
z time sharingu plynout. Zamérné pidu finan¢ni pfinos, protoZe tato vyhoda pfinasi i urcity

handicap.

Zdrojem dat pro analyzu mi budou interni dokumenty spole¢nosti ABS Jets. Jedna
zmoznosti, jak tato benchmarkovd data v praxi zjistit, je software spolecnosti
Conklin and de Decker. Tento software poskytuje Sirokou skalu informaci a prehledny rozpis
jednotlivych  nékladovych polozek. Ktémto informacim mam ale pfistup pouze
prostfednictvim ABS Jets, nebot je tento software v plné verzi zdarma nepfistupny. Jeho
volné dostupna internetova verze nabizi moznost ziskani zakladni informace o variabilnich
nakladech na hodinu provozu vami vybraného letounu. O jednotlivych polozkach, jako jsou
naklady na palivo a udrzbu nebo fixni naklady, se z této zpravy zadnou informaci nedozvite.

PFistup k volné dostupné kalkula¢ce variabilnich nakladl je zde: [38]

5.1 Conklin and de Decker

Conklin and de Decker poskytuje informace leteckému pramyslu a to tak, ze dava k dispozici
obecnd a objektivni data, ktera je potfeba brat v Uvahu pfi nakupu letadla. Spole¢nost
naskyta svym zakaznikim moznost prostfednictvim placenych softward ziskat spolehlivé
a odborné znalosti tak, aby na nich mohli zakladat sva rozhodnuti pfi uvazovaném nakupu
letadla. Tato data dokazou poradit s ¢imkoliv od pofizeni letadla, pfes udrzbu az po Fizeni
provozu. Rozhodnuti zalozené na faktech ma mnohem vétsi Sanci na uspéch nez to, které je

zaloZené na subjektivnim nazoru.

Veskera Cinnost spoleCnosti se snazi dosahnout toho, aby zakaznik ziskal celkovy obraz
o tom, co stoji akvizice a provozovani letadla. Poskytuje néstroje, znalosti a data, ktera
umoznuji zlevnit cely zivotni cyklus vilastnéni letadla od jeho pofizeni az po prodej. Zakladem
podnikani spole¢nosti Conklin and de Decker je poskytovani doplfikovych nastrojl

zakaznikum tak, aby minimalizovali své naklady.
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VolIné pfistupné kalkulatory neposkytuji konkrétni informace. Kalkulatka nakladi zvladne
pouze porovnat celkové variabilni naklady az Sesti letound najednou. Konkrétnéjsi informace
vSak nenabizi. DalSim volné nabizenym kalkulatorem je CO; kalkulator, ktery zvladdne po
zadani z&kladnich dat o letu spocitat uhlikové emise, dalsi z kalkulator( napfiklad dokaze

filtrovat letadla podle jejich maximélniho doletu. [39]

5.2 Metodika

Nez bude mozné pfistoupit k samotné analyze, je nutné si definovat, jaké druhy nakladd nam
vlastné pfi provozu letadla vznikaji a za jakych podminek budeme analyzu feSit. Pocate¢ni
podminky nam nejenom urci raz celé analyzy, ale umozni také, aby byla samotna analyza
vlbec proveditelna. Analyza je postavena na predpokladu, ze majitel, ktery ma dostatecné
financni prostfedky na nakup bizjetu, neni schopen piné vyuzit potencial, ktery mu drzba
letadla nabizi. Pfi spravném planovani je realné naplanovat roéné takovému bizjetu i vice
nez 500 letovych hodin. Toto pomérné vysoké €islo ovSem neni snadno dosazitelné, pokud
letoun bude vyuZivat pouze majitel. Je ale Skoda tento potencial nevyuzit, nebot’ plati

vSeobecna pravda, Ze letadlo je nejdrazsi, kdyz stoji na zemi.

Prvni z pfedpokladu je existence osoby s dostateCnymi finanénimi moznostmi. Kapital nutny
pro zakoupeni vlastniho bizjetu velikosti Embraer Legacy 600 se nachazi v fadech stovek
miliénd korun, navic je tfeba uvést, Ze tento potencionalni kupec, musi byt schopny zakoupit
letoun hotové, nebot’ zapoc€itanim leasingu do analyzy, by se stala neproveditelnou. Mym
zamérem je zapocitat pouze fixni naklady, které jsou spojené s ro&nim provozem letadla.
V opaCném prfipadé by narostly do takové vySe, Ze by je nebylo mozné umofit

charterovanim. Nebylo by mozné naplanovat dostateény pocet hodin.

Je také potieba pocitat s dostate¢nou poptavkou na trhu, jinak by cely plan nebylo mozné
realizovat. Je tfeba nalézt na trhu dostateCné mnozstvi zakaznik(, ktefi by méli zajem
o charterované hodiny. V dnesni dobé je ovS8em poptavka po bizjetech opét na vysoké

drovni.

Rovnéz je potieba uvést, Ze vice nez 500 hodin je za rok realné mozné naplanovat, ale neni
to proveditelné pouze s jednou posadkou. Proto budou v analyze uvedeny néklady na jeden
a pul posadky, coz predstavuje zapocteni nakladu na mzdu pro dva kapitany. | pfes tento
fakt, Ze budeme pocitat se dvéma kapitany, jsme uz na hrané planovani posadek, pokud

chceme létat v komerénim rezimu.
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DalSi podminkou je urCité omezeni flexibility. Ta spolu s ¢asovou usporou a moznosti
vyuzivat palubu k praci, byva €asto hlavni divodem, pro¢€ se lidé rozhoduji pro investici do
nakupu bizjetu. Flexibilita spociva pfedevdim vtom, Ze ma maijitel absolutni svobodu
v rozhodovani, kdy poleti a kam poleti. Je potfeba si uvédomit, Ze rentabilita a flexibilita
nejdou ruku v ruce, ale pravé naopak. Cim vétsi flexibilitu bude majitel pozadovat, tim bude
vznikat méné moznosti k charterovani a tedy mensimu zisku z pronajmu. Na druhou stranu,
pokud bude chtit majitel vytézit z charterovani maximum, bude ho to omezovat v tom, ze
nebude moci vyuzit letadlo pravé, kdyz bude chtit, ¢imz se vlastné pfipravi o hlavni devizu

vyuzivani bizjetu..

Vycisleni a pfifazeni naklad( neni v pfipadé bizjetu snadna zalezitost a hodné se odviji od
pohledu jednotlivych spole€nosti na véc. Jsou polozky, jako je napfiklad spotieba paliva,
ktera je jasné pfifaditelna, ale naopak existuji i naklady, jako tfeba navigaéni poplatky, které
uz tak snadno pfifaditelné nejsou. Fixni naklady a variabilni naklady uvedené v tabulce jsou
uréené jako prumérné hodnoty naklad( na Embraer Legacy 600. Byly ziskany prizkumem
mezi americkymi spoleénostmi. Tato Cisla poskytuje vefejné dostupny software Conklin and
de Decker.
predpoklady analyzy:

- 0soba s dostate¢nym kapitalem

- nékup v hotovosti

- dostate€na poptavka na trhu

- jeden a pul posadky

- omezeni flexibility

5.3 Specifikace nakladu

Je potfeba zduraznit, Ze existuje mnoho vyznamnych proménnych, které ovliviiuji naklady
spojené s vlastnénim a provozovanim bizjetu. Protoze jsou data ziskavana z riznych zdroja,
nelze realné docilit toho, aby vSichni operatofi sledovali naklady presné stejnym zplsobem.
Conlin and de Decker se snazi eliminovat vliv téchto strategii, jak jen to je mozné.
V kone¢ném dusledku je ovSem celkovy obrazek ¢aste¢né zkresleny. Data vSak nejsou nijak
stoprocentné spoléhat na jejich software, protoze pfi provozu konkrétniho letadla vzdy

vznikaji néjaké nepfedpokladatelné odchylky.

Veskeré fixni naklady na letadla jsou odhadovany pouzitim metody penéznich tokl. Tyto
odhady vychazeji z predpokladu 10-ti roéniho obdobi pouzivani letadla tak, aby bylo

zaru€eno vyvazeni vzrustajicich fixnich nakladd se vzristajicim stafim letadla. Co se tyce
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hodinového vyuziti, tak se vypocita vydélenim rocniho vyuZziti v namornich milich primérnou

rychlosti, pfi¢emz se predpoklada u bizjetd ro¢ni nalet 175 000 NM.

Naklady na udrzbu pfedpokladaji, ze ji provadi kvalifikovany servisni technik, pokud neni
uvedeno jinak. U bizjetd se také predpoklada, ze letoun je fizen profesionalnim pilotem,
letoun musi mit vysokou spolehlivost a Uroven vybavy je povazovana za vhodnou pro
prepravu vedoucich pracovnikl. U novych letadel dodava udaje o nakladech vyrobce
a u starSi jsou dodavany jak od vyrobce tak zaroven z praxe od operator(i. Zdrojem dat mi je

PDF dokument, ktery pfikladam jako pfilohu bakalarské prace. [16]

Ackoliv jsou data, ktera pouziju v analyze, platna pro spolecnosti sidlici v USA, na
konzultacich se spoleCnosti ABS Jets jsem si ovéfil, Ze jak vySe fixnich, tak variabilnich
nakladd téméF odpovida realité business létani v CR. Jednotlivé polozky se mirné lisi, ale

v celkové souctu hodnoty odpovidaji. [14]

5.3.1 Fixni naklady

Tyto naklady nejsou zavislé na poctu odlétanych hodin. Vznikaji majiteli nebo provozovateli
bez ohledu na to, jak ¢asto letadlo vyuzival. Jsou to zkratka naklady, které musi potencialni
majitel platit, i kdyz letadlo stoji na zemi a neléta. Na rozdil od provoznich nakladl jsou
pomérné dobfe spoditatelné. Fixni naklady v moji analyze zahrnuji naklady na mzdy
posadky, management letadla, hangarovani, pojisténi, havarijni pojisténi, vycvik, lehkou
udrzbu a meteorologické sluzby. Lze sem také uvést téZkou udrzbu nebo odpisy, které
vyjadfuji snizovani hodnoty majetku vlivem opotiebeni. Odpisy jsou ale natolik velké, Ze by
moji analyzu posunuly do nesmysinych Cisel. Ve stru€nosti popiSu nejvétsi polozky fixnich
nakladu. [40]

Co se tyCe jednotlivych nakladovych polozek, tak je nize shrnuta metodika, jak k nim

dospivaji ve spole€nosti Conklin and de Decker.

5.3.1.1 Platy posadky

Pokud porovname praci v letectvi s jinymi odvétvimi, tak v letectvi je vysoce specializovana
navic s vysokou odpovédnosti za vykon, proto zaméstnanci musi byt nalezité honorovani.
Hned po nakladech na palivo tvofi druhou nejvétSi polozku. Skladaji se z nakladu na dva
kapitany, kopilota a stewarda, zahrnuji také rizné benefity od uniformy az po nejriznég;jsi
druhy lécCiv. Naklady na platy ziskava spoleénost Conklin and de Decker pomoci uznavanych

prazkumu platd.
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5.3.1.2 Hangéarovani
Naklady na hangar se liSi podle velikosti letadla. Roéni naklady na pronajem letadla jsou
vypocteny vynasobenim plochy letadla a taxou za metr Ctverecni. U Embraeru Legacy 600 to

rozhodné neni zanedbatelné &islo.

5.3.1.3 Pojisténi

Zde se pocita s pojisténim na v8echna rizika, pfiemz jeho cena zavisi na hodnoté letadla.
Cislo, které je pouzito v kalkulaci, je zprimérovano z hodnot ziskanych od hlavnich
pojistiteltt. VySe konkrétniho povinného pojisténi se muze liit, protozZe je zaloZzena na vyuziti
historie pilota a spole¢nosti. Kazdé letadlo musi byt ze zakona pojisténo proti Skodam
zpUsobenym provozem letadla tfetim subjektim, tedy i cestujicim. Volitelnym pojisténim je
pak havarijni pojisténi letadla, které se odviji od trzni ceny letadla, spolutc¢asti a zplsobu
vyuziti letadla. Pokud s letadlem neléta pouze jeho maijitel, je uzavieni tohoto pojisténi

vhodné.

5.3.1.4 Vycvik

Existuji dva typy vycviku, jednorazovy a celkovy. V kalkulaci nakladu je pocitano s naklady
na jednorazovy opakovaci vycvik letové posadky, v€etné nakladd na cestovani a ubytovani.
Kompletni servisni smlouva na opakovaci vycvik zahrnuje vycvik dvakrat za rok na jednom

letadle nebo jednou za rok na jednom a jednou za rok na dalSim levnéjSim letadle.

5.3.1.5 Renovace
Jedna se o naklady na zachovani vzhledu interiér a exteriéru, véetné Cisténi a opravy pilotni
kabiny. Pro vypoCet se pouZiva vzorec, kde je kazdy ukon hodinové ohodnocen, pfiemz

hodina je penézné ohodnocena.

5.3.2 Variabilni naklady

Jsou to naklady, které pfimo souvisi s provozem letadla. Jsou to ¢astky vztazené k jednotce
Casu, coz je v tomto pfipadé klasicky hodina. Variabilni naklady nejsou snadno pfifaditelné,
ale s vétsi flotilou stejnych letadel nebo delSim obdobim sledovani se daji pomérné presné

odhadnout. Opét stru¢né nastinim, co predstavuji hlavni nakladové polozky. [40]

5.3.2.1 Naklady na palivo

Cena za palivo je zaloZzena na pruzkumu mezi provozovateli, ktefi maji stalou zakladnu,
v USA jde o primérnou cenu. Hodinové naklady na palivo tvofi vice nez tfetinu ze vSech
variabilnich nakladd. Jsou vypocteny na zakladé primérné hodinové spotieby. Ta v sobé
zahrnuje spotfebu paliva potfebného pro pojizdéni, vzlet, stoupani do cestovni hladiny, let,

sestup a pfistani. U letd na delSi vzdalenost se snizi primérna hodinova spotieba paliva diky
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delSimu Casu stravenému letem v cestovni hlading, na druhou stranu kratSi lety zvysi
primérnou hodinovou spotiebu diky umérné delSimu ¢asu stravenému ve stoupani vidi letu

v hladiné. MU{j vybrany letoun je ale vyuzivan spiSe ke kratSim letdm v rdmci Evropy.

5.3.2.2 Udrzbové prace

Je to primér odhadovanych nakladu na ro¢ni udrzbu v prvnich deseti letech pouzivani, coz
predstavuje délku zaruky. Se zvySujicim se stafim postupné naklady na udrZzbu rostou.
V ndkladech je zahrnut pausal na neplanovanou udrZzbu a planovanou udrzbu, coz
pfedstavuje vSechny povinné kontroly, které se vyskytuji v pribé&hu deseti let. Naopak
neobsahuje udrzbu motort, generalni opravy komponent, programy na prodlouzeni

zivotnosti a nahrazeni kfidelnich komponent po dosazeni zivotnosti.

5.3.2.3 Udrzba dilt
V této Castce je zahrnuta udrzba vesSkerych dil draku, avioniky, mensi motorové spotiebni
dily a dily spojené se smérnicemi letové zpUsobilosti. Obnova motoru je zahrnuta

v desetiletém programu na podporu udrzby motoru.

5.3.2.4 Tézka udrzba

zahrnuje mnoho jednotlivych ukolu, které jsou planovany pro provedeni v jednom ¢asovém
useku odstaveni letadla na zakladné. Velky poc¢et naplanovanych ukoll k provedeni udrzby
mulze znamenat dlouhy Casovy prostoj letadla a sejmuti vétSiny komponentll z néj. Tato
udrzba je ¢aste€né zohlednéna v udrzbovych pracich a udrzbé dild, ale jinak neni v kalkulaci
od Conklin and de Decker zohlednéna.

Nicméné diky informacim, kterych se mi dostalo od spole¢nosti ABS Jets, vim, Zze tézka
udrzba pfijde u tohoto letadla v priméru na 6 050 000 K& za rok. Tento udaj je spoc€itan na

zakladé dat ziskanych z flotily letounu Embraer Legacy 600.

5.4 Roc¢ni naklady na provoz letounu Embraer Legacy 600

V tabulce 2. mizeme vidét, Ze hlavni polozku fixnich nakladd tvofi naklady mzdy posadky.
Ackoliv se jedna o hodnoty, které odpovidaji spole¢nosti sidlici v USA, podle informaci
z nejmenované letecké spolecnosti mohu fici, Ze se mzdy v tomto sektoru u nas pohybuji na
podobné urovni. Spole¢nost Conklin and de Decker ve svych vypoctech neuvadi &astku,
kterou je tfeba ro¢né uhradit na téZkou udrzbu. ProtoZe se mi ale tato ¢astka podafila zjistit
z vérohodného zdroje, provedu vypocet rentantability dvakrat. Jednou bez zapocteni tézké
udrzby a podruhé s ni, coz by mélo pfinést také vérohodnéjsi vysledek, nebot’ podle mého

nazoru nelze tento naklad opominat, tak jak to déla pravé Conklin and de Decker.
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Tabulka 3. - ro¢ni fixni naklady na provoz letounu

mzdy posadky 2 x kapitan 6 561 000
kopilot 2184 000
steward 2 041 200
benefity (uniformy, léCiva,
kancelarské potieby) 2 252610
hangarovani 1914 840
pojisténi 821194
havarijni pojisténi 400 950
vycvik 1215 000
navigacni poplatky 444 082
lehka udrZzba - mésiéni pausal, celkem za rok 3894 755
meteorologické sluzby 17 000
celkoveé fixni naklady za rok: 21 746 631
zdroj: [16]
[ta3ka udrzba 6 050 000
zdroj: [14]

Tabulka 4. - variabilni naklady na hodinu provozu

palivo 55 147
udrzbové prace 2034
Gdrzba dilu 2 649
obnova motoru 13 227
udrzba APU 1860
vydaje posadky 6 789
catering 3 582
celkoveé variabilni ndkldy na hodinu: 85 288
zdroj: [16]

|cena letové hodiny Embraer Legacy na trhu 151 250
zdroj: [14]

VySe uvedené tabulky samozifejmé ukazuji, ze nejdrazsi letadlo je to, které stoji na zemi.
V tomto pfipadé to vychazi, Ze i kdyz letadlo bude cely rok jen v hangaru, zaplatime za jeho
~provoz* 21 746 631 KC.
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Z dostupnych hodnot nyni neni problém dopogcitat, jaky zisk ndm plyne z jedné letové hodiny.
Podilem fixnich nakladu a zisku z jedné letové hodiny vypocitame bod rozhodnuti. V tomto
bodé se budou fixni naklady rovnat zisku z time sharingu a dalSi hodiny charterovani navic
uz budou pouze znamenat zisk pro majitele letadla.
Vypocet zisku z letové hodiny:
cena letové hodiny na trhu — celkové variabilni ndklady na hodinu
151 250 K& — 85 288 K¢ = 65 962 K&

zisk z letové hodiny ‘ 65 962\

pocet hodin, které je nutné charterovat:

celkoveé fixni naklady za rok bez tézké udrzby/zisk z letové hodiny
21 746 631 K&/ 65 962 K& = 330 hodin

celkové fixni ndklady za rok s tézkou udrzbou/zisk z letové hodiny
(21 746 631 K& + 6 050 000 K¢&) /65 962 K& = 421 hodin

| pocet hodin, které je nutné charterovat 330 |

| pocet hodin, které je nutné charterovat s tézkou udrzbou | 421 |

Jak vidime, tak bez zapocitani tézké udrzby by mohl byt provoz tohoto velmi rentabilni, ale
i s jejim zapoctenim jsme se dostali na pomérné zajimava Cisla, nebot ze zkuSenosti
spoleCnosti ABS Jets vyplyva, Ze je mozné naplanovat za rok i vice nez 560h, coz

predstavuje ¢asovou rezervu 139 hodin a pfipadny potencialni zisk 9 168 718 K.

O tom, do jaké miry vyhodny by byl time sharing pro majitele za téchto podminek v celkovém
kontextu, bychom mohli uvazovat az ve chvili, kdy bychom védéli, za jakou cenu by kupoval
majitel letoun a pfipadné za jakou ho prodaval. Rozdilem v cenach a vydélenim pocétem
meésict bychom zjistili, o jakou ¢astku mési¢né tratil na hodnoté letounu a mohli bychom to

porovnat se ziskem, ktery by plynul z time sharingu.

Pokud ale vyjdu z pfikladu v bodé 3.3.3, kdy novy letoun béhem 72 mésic ztratil na své
hodnoté 403 miliont K&, coz déla témeér 6 miliond korun mésicné, tak je jasné, Ze tuto ztratu
nemuze time sharing pokryt. Zajimavéjsi to je pfi nakupu 6 let starého letounu a nasledného
prodeje po 5 letech, protoze béhem téchto let ztratil letounu na hodnoté o 102 milionu, coz

znamena mésicni ztratu 1,7 milionu korun. To uz jsme se pfiblizili ziskim z time sharingu
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vyrazné vice. Na druhé strané v tuto chvili vstupuji do uvahy otazky vysSich nakladd na

udrzbu a vétsiho opotfebeni letounu.

6 Prinos time sharingu pro majitele

Sdileni letadla ma samoziejmé svoje stinne, ale i svétlejSi stranky. Jak uz bylo uvedeno,
malo kdy dokazZe jedna osoba dostateCné vyuzit potencial svého bizjetu a vyuZivat ho na
dostateCny pocet hodin, tak aby to bylo ekonomicky vyhodné. Podle NetJets se skyta tento
potencial na hranici 800 letovych hodin. V praxi to je ov8em téméf nadlidsky vykon
a u NetJets je tento potencial naplnitelny jenom diky jejich koncepci a nejvétsi siti klientl na
Zemi. Pocet klientd jim podstatné snizuje procento neobsazenych letl a celkové zvySuje

efektivnost spolecnosti.

Proto se moje pocty budou pohybovat kolem realnéjSich 600 hodin. | toto €Cislo je pomérné
téZce naplanovatelné a vyzaduje velkou davku umu. Paklize ale muj potencialni majitel se
neni schopen k tomuto €islu pfibliZit, pak je pro néj time sharing a potazmo z néj vyplyvajici

charterovani letu nejlepsi volbou.

6.1 Charterovani

Primysl leteckého charterovani je velice rozmanity. Charterovi operatofi a brokefi maji riizné
velikosti i kvality. Novi brokefi se objevuji neustale s nabidkami usporfadani chartert vasim
jménem. Dulezité je védét, ze zadné prekazky ve vstupu na trh nestoji a kazdy muze
inzerovat a nazyvat se jako charterovy broker. NiZze bych struéné napsal par informaci

o charterovém brokerovi a operatorovi.

Pokud jde o prondjem, tak je pronajimano jak letadlo, tak i doplfikové sluzby. Pokud jde
o charterovani jetu, dostanete jednak moznost ho vyuzit, ale protoze je velka
pravdépodobnost, Ze zakaznik nesplfiuje pozadavky, které obnasi let jetem, dodava s jetem
vramci sluzeb charterova spoleCnost i posadku. Ta se Casto sklada z pilota, kopilota,
pfipadné z paru letusek. Kromé toho Ze vam posadka usnadriuje cestovani, méa také za ukol

chranit jet pred vasim nevhodnym pouzivanim.

Soukromé jety se pronajimaji z riznych ddvodu, véetné romantickych pobytd, rodinnych
dovolenych a sluzebnich cest. Zatimco vySe uvedené cesty se mohou vSechny uskutecnit
nejenom bizjetem, nejCastéji ho pouzivaji lidé, ktefi cestuji sluzebné. Neni neobvyklé, Ze si
lidé pronajmou letoun z divodu vyssi profesionality, elegance a k vyvolani wow efektu
u klienta. [41]
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Broker — nevlastni, neprovozuje ani nefidi letadla. Dokaze zafidit lety pro cestujici, nebo
provozovatele charter(. Broker reprezentuje bud klienta nebo provozovatele letadla pfi
realizaci charterového letu. Ma typicky velky dosah v celém odvétvi a je spojen s fadou

moznosti charterovanych letadel pro kazdy jeden let.

Operétor — operuje letadla v rdmci platnych predpisu a to charterova, osobni nebo jiného
druhu. Provozovatelé musi ziskat osvédceni leteckého provozovatele. Operatofi mohou
vlastnit nebo pronajimat letadlo nebo mohou fidit letadla soukromych vlastnikd a provozovat

je bud jemu osobné nebo provadét charterové lety s letadlem.

Zdroj: 5 klicovych otazek o charterovém brokerovi

6.1.1 Charterovani letadla spolec¢nosti

Usporadani, které mlze pfinést vyhody obéma stranam, jsou letadla spoleCnosti fizena
charterovymi spoleCnostmi, které je nabizeji k pronajmu. Maijitel letadla ma pfijmy od
spravcovské spole¢nosti, coz mu bud mlze pfinaset finance navic jako v mém pfipadé nebo
mu to mize umoznit pfistup k dodate¢nému letadlu pro jeho charterové sluzby. Navic se da
diky charterovani vyuzivat pomérné znacnych slev na danich, které zalezi na podilu ¢asu, po

ktery je vade letadlo charterovano. Nize popiSi na dvou pfikladech.

V prvnim pfikladé vyuziva spole€nost letadla ve 100 % Casu k pronajmu k obchodnim
ucellm, bez ohledu na to, kolik letovych hodin to je za rok, maijitel bude opravnén k tomu
vyuzit vSechny odpisové odpocty. Navic jsou fixni naklady i provozni naklady kompenzovany

pFijmy z charterovani.

V druhém prikladé, coz je podobny pfipad jako muj potencialni maijitel, majitel umisti své
letadlo do spravy certifikované charterové spolecnosti, ktera nasledné letadlo pronajala na
200 hodin. Majitel kromé toho vyuZil letadlo na 100 hodin ve svém podnikani, coz znamena,
Ze v pasivnim pronajmu bylo letadlo pouze 2/3 Casu. V tomto pfipadé budou dvé tretiny
odpoctu klasifikovany jako pasivni a vytvofi dafiovou vyhodu pro vlastnika, v pfipadé, ze mél
majitel dostatecny pasivni pfijem. Ackoliv pfijmy z pronajmu jsou povazovany za pasivni
pFijem, bude to nepochybné nedostatecné k vyuziti v8ech pasivnich darnovych ztrat, nebot

dvé tfetiny ro€nich odpoctl jsou rovnéz klasifikované jako pasivni ztraty.

Struéné feceno, zatimco charterovani letadla mlize generovat pozitivni cash flow, darfové
odpisy by se vyrazné zmenSily, coz ma za nasledek pfipadny celkovy negativni hospodarsky
vysledek pro maijitele. Daflova analyza pasivnich ztrat a jejich omezeni by méla fidit

rozhodnuti o tom, zda charterovat letadlo tfetim stranami. [42]
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Ve tfetim pfikladu majitel vyuziva 40% z vyuZiti letadla pro osobni zédbavu, coz znamena, Ze
40% srazek je zak&zano. V prvnim roce vyuziti letadlo celkem nalétd 200 hodin. Toto
pfedstavuje 80 hodin strdvenych osobnim cestovanim, poté majitel také poskytne letadlo
charterové spolecnosti, ktera ho pronajme na dalSich 200 hodin. Pfidanim 200 hodin provozu
charterovani pro tfeti strany vzrostlo celkové ro¢ni vyuZiti letounu na 400 hodin a pouze 20%
z celkové doby jsou hodiny pro osobni zabavu. Tim padem doSlo ke snizeni danovych ztrat

a moznost zvySeni dariovych odpoctu. [43]

6.1.2 Charterovani v praxi
Zajemci o charter maji nejkratSi cestu k letadlu pomoci internetu. Charterové lety nabizi
online nékolik spolecnosti. Nejznaméjsi z nich je asi spole€nost Avinode, ja sam jsem si

zkusil objednani takového letu u spole¢nosti PrivateFly

6.1.2.1 PrivatFly
PrivateFly je celosvétovy rezervaéni systém pro charterovani bizjetu a pronajimani letadel.
Jeho provoz byl zahdjen v roce 2007. Je to rychle rostouci soukroma letecké spolecnost se
sidlem v Evropé, ktera vyuziva rezervaéni aplikaci spolu s tymem leteckych odbornik(, ktefi
pracuji 7 dni v tydnu, 24 hodin denné.
Online platforma a aplikace je integrovana s globalni siti s vice nez 7000 letadly a jejim cile
je ucit co nejlepsi dostupné letadlo s co mozna nejnizsi cennou. PrivateFly je schopno
sjednat charterovy let uz za 90 minut, at jste kdekoliv na svété.
Platforma funguje ve 4 krocich:

1) Zadani své letové trasy spolu se vSemi zvlastnimi pozadavky.

2) VSichni relevantni provozovatelé jsou okamzité vyzvani, aby se ozvali online.

3) Porovnani cen, zobrazeni podrobnosti o letadlech a vybér a koupeni letu.

4) Organizace letu spoleCnosti PrivateFly offline pomoci mobilniho telefonu a emailu.

Sam jsem se rozhodl platformu vyzkouSet. Po zadani poZzadovanych informaci:

- letisté odletu - LKHK — Hradec Kralove

- letisté priletu - LKMN/NCE — Nice

- pocet pasazéru

- den a ¢as odletu,
mi platforma doporucila vhodny typ letounu, ktery jsem si nasledné& vybral a poté mi bylo
oznameno, Zze moje zadost o let byla zaregistrovana pod svymi specifickym Cislem
a vysledky mi budou zaslany na email.
Po asi osmdesati minutach mi skutecné dorazil dopliujici mail s otdzkami k letu. Otazky

znéli:
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- Jedna se pouze o jednosmérny let nebo mate zajem o zpatecni?
- Mate néjaky idealni ¢as odletu?

- Jaky je vas pfiblizny rozpocet na cestu?

- Mate né&jaky preferovany letoun?

- Kolik pfiblizné zavazadel bude kazdy pasazér mit?

- Kdy oCekavate rezervaci a potvrzeni tohoto letu?

Po zaslani téchto otazek jsem se spole¢nosti omluvil za to, ze mi jejich rezervaéni systém

poslouzil pouze jako experiment pro moji praci.

Fotografie celého procesu jsou k nalezeni mezi pfilohami této prace. [44]

6.1.2.2 Avinode

Avinode je jednim z pfednich svétovych nastroju pro nakup a prodej charterovych letd. Jejich
aplikace poskytuje prfistup k vice nez 3000 letadliim. Jejich aplikace se snazi vyhledat
nejlepsi feseni pro kazdou cestu, které je zaloZené na realnych cenach a dostupnych
informacich poskytnutych provozovateli. Od roku 2002, kdy spole¢nost Avinode vstoupila na
trh, pomohla ke zménam, které v tomto odvétvi probéhly, k pomalému prechazeni od
procesu na bazi papiru a telefonu k internetu. PGvodni myslenka byla jednoducha, soustiedit
na jedno misto jak kupujici tak prodavajici charterové lety.

Spole€nost zacinala vroce 2001 a po dvou letech pfiprav odstartovala provoz svého
systému. Na zacatku obsahoval 45 spole¢nosti, ale béhem 10-ti let se spole¢nosti podafilo

obsahnout 80 % svétového charterového trhu. [45]

6.2 Zhodnoceni analyzy

Jak vyplyva z analyzy, nejenze by mohlo charterovani potencialné umofit fixni naklady, ale
zaroven majiteli plyne ztime sharingu jednoznacny ekonomicky pfinos a uz by zalezelo
jenom na ném, jak Casto by s letounem létal, pfipadné na jaké dny by k timesharingu letoun

uvolnil.

Moznosti, jak poskytnout letoun k charterovani, je na trhu hned nékolik, at' uz prostfednictvim
néjakého brokera, kterych je mnoho a let je u nich mozny zarezervovat opravdu pomoci par

kliknuti mysi, pfipadné pres operatora business aviation, ktery tyto sluzby nabizi.

Shrnu-li analyzu, tak z ni vyplyva, Ze bez zapocteni tézké udrzby, tak jak to déla Conklin and

de Decker, by bylo tfeba charterovat 330 hodin. Spole¢nost NetJets dokaze rocné bizjetu
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naplanovat i 800 letovych hodin, to je ovSem pfiklad téméf idealniho systému planovani
s velkou poptavkou po letounech. Ale i na trochu bliz§im pfikladu ABS Jets, ktefi jsou
schopni naplanovat az 560 hodin mési¢né vidime, Ze zde vznika dostatecna rezerva pro
soukromé aktivity maijitele. A to i za pfedpokladu, ze zapo¢teme tézkou udrzbu, protoze s ni

v souctu by bylo tfeba charterovat 421 hodin. Stéale tedy zbyvé 139 hodin majiteli.
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7 Zaver
Tato bakalafska prace je vénovana problematice spadajici do oblasti business aviation a to

time sharingu a nasledného charterovani bizjetu. Tato otdzka mé pfi studiu business aviation

zaujala a dala duvod ke vzniku této bakalarské prace.

PFi zpracovani této klasifikacni prace jsem se snazil postupovat podle cili zadani, které
zahrnovaly blizSi seznameni ¢tenafe s danou problematikou a obory s ni blizce souvisejici.
Proto jsem v prvnich dvou Castech prevazné teoreticky zpracoval problematiku business
aviation, kterou jsem se snazil vztahnout hlavné k evropskému trhu, coz nebylo z jiného
dlvodu, nez-li proto, aby to pro nas mélo néjakou vypovidajici hodnotu a moznosti nakupu
a financovani bizjetu. Tam jsem zpracoval pfehled celkem znamych moznosti financovani.
Dotkl jsem se tématu rozdill mezi pofizenim nového a starého letounu. V této Casti jsem
také predstavil, jak v praxi funguje zaruka na letoun Embraer Legacy 600. Posléze jsem se

pfesunul k tématu time sharing.

PFi studiu této problematiky jsem doSel k zavéru, ze time sharing neni v naSich koncinach
pFilis znamym pojmem. K mému nazoru pfispélo i to, Ze je tato oblast zpracovana pouze
legislativnim organem USA, kde je o ném zminka ve federalnich leteckych pfedpisech. Proto
v préci nechybi jeho charakteristika. Zminény jsou také prvni po€atky time sharingu a v praci
nechybi ani zminka o jeho znamé;jsi verzi a to podilovém vlastnictvi. Také se mi podafilo
predstavit pfiklad od spoleénosti DiamondShare, ktera zprostfedkovava time sharing na

americkém trhu.

Myslim, Ze si mohu dovolit napsat, Ze je time sharing prevazné vydobytek zapadni civilizace
a k nam si zatim marné snazi najit cestu. Vice méné se u nas prosazuje pouze v omezené
mife cestou podilového vlastnictvi prostfednictvim spoleénosti NetJets, ktera ma u nas asi
30 klientd. V USA jsou jeho principy vyuzivané jiz dlouho. UpIné na zadatku se ho vyuzivalo
ke zvySovani kapacit vypoCetni techniky, postupem ¢&asu se prosadil predevSim pfi
obchodovani s nemovitostmi. Dnes uz je to v letectvi v podstaté zavedena zalezitost
a podilové vlastnictvi si ziskava stale vice pfiznivcl. Potencial pro jeho vétsi prosazeni u nas
vidim také, nebot tim, Ze snizuje jak pofizovaci tak provozni naklady bizjetu, tak pravé
u méné movitych ob&an Ceské republiky vidim $anci, jak by se mohli pfibliZit k tomuto na

prvni pohled exklusivnimu zbozi za rozumnou cenu.

Co se tyCe pochopeni problematiky analyzy rentability...bylo tfeba dopodrobna prostudovat,
jaké druhy nakladi nam pfi provozu bizjetu a letadel vSeobecné vznikaji. Diky odbornému
vedeni ze strany ABS Jets, nebylo pfili§ slozZité poodhalit jeji tajemstvi. Co se tyCe nakladu

na provoz letadla Embaer Legacy 600, tak k nim jsem se dostal prostfednictvim softwaru
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spolecnosti Conklin and de Decker. Tato spole€nost poskytuje svym odbératelim pFistup
k benchmarkovym datdm, které jim dava k dispozici pomoci placeného softwaru. J& jsem se
k témto datim dostal pravé diky spolec¢nosti ABS Jets, ktera mi je byla schopna zajistit. Co
se tyCe puvodu téchto dat, tak jsou ziskavana z prizkumd mezi spolecnostmi plsobicimi
v business aviation na americkém uzemi. Dalo by se namitnou, Ze nejsou tato data vhodna
pro mou analyzu, nebot’ se jedna o data ze zamofi. Nicméné na odbornych konzultacich mi
bylo potvrzeno, ze se tato data ve vétSiné podstatnych ukazatelich shoduiji s realitou na poli

business aviation u nas.

Samotna analyza probihala tak, Ze jsem definoval pocatecni podminky analyzy, za kterych
byla analyza proveditelna. Posléze jsem specifikoval jednotlivé naklady a urcil jejich plvod.
Naklady byly rozdéleny podle své podstaty mezi fixni a variabilni a nasledné jsem se snazil
dopocitat, zda je mozné ziskem, ktery plyne charterovani, urcit tzv. bod rozhodnuti nebo-li
poCet nutnych charterovanych hodin k umofeni fixnich naklad(, které jsou spojeny
s vlastnénim letadla. Vysledkem byla dvé Cisla. Co je pozitivni, je dosazeni hlavniho cile
prace, nebot bylo spocitano, Ze je mozné naplanovat dostatek letovych hodin tak, aby byly
umoreny fixni naklady a zaroven zustala rezerva pro soukromé ucely majitele letounu. Pouze
je tfeba doplnit, ze tak, jak bylo uvedeno v podateCnich podminkach, je tfeba vychazet
Z predpokladu, zZe potencialni majitel zaplatil nakup bizjetu v hotovosti, nebot po pfFicteni
uvérovych splatek kfixnim nakladdm by nebylo mozné zadnym zpusobem naplanovat
dostatek hodin tak, aby bylo mozné tyto naklady umofit. Také by se ale méla vzit v uvahu
zustatkova hodnota letadla a v tom pfipadé by se stala analyza dosti téZko spocitatelnou.
Z tohoto dlvodu byla pro ucely této prace zjednoduSena pravé definovanim pocatecnich

podminek.

Shrnu-li analyzu, tak z ni vyplyva, ze bez zapocteni tézké udrzby, tak jak to déla Conklin and
de Decker, by bylo tfeba charterovat 330 hodin. Spole¢nost NetJets dokaze rocné bizjetu
naplanovat i 800 letovych hodin. To je ovSem pfiklad téméF idealniho systému planovani
s velkou poptavkou po letounech. Ale i na trochu bliz§im pfikladu ABS Jets, ktefi jsou
schopni naplanovat az 560 hodin mési¢né vidime, Ze zde vznika dostatecna rezerva pro
soukromé aktivity maijitele. A to i za pfedpokladu, ze zapocteme tézkou udrzbu, protoze s ni

v souctu by bylo tfeba charterovat 421 hodin. Stéle tedy zbyva 139 hodin maijiteli.

Rad bych také uvedl, Ze druhého cile v podstaté dosahnout nelze, protoZe dosaZeni
maximalni spokojenosti majitele je velmi subjektivni hledisko a pro kazdého potencionalniho

majitele lezi toto hledisko nékde jinde.

Také si uvédomuiji, Ze existuje moznost klienta, ktery je schopen zaplatit nékolik set miliont

korun za nakup nového letounu, jen za cenu dobrého pocitu exklusivity, ktery neposkytne
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svUj bizjet k charterovani vibec a bude schopen uhradit ro¢ni milionové ztraty z jeho
nedostateCného vyuziti.

Nicméné otazka time sharingu a jeho vétSiho rozSifeni u nas mé velmi zaujala a véfim, ze
poznatky nabyté béhem studia k této bakalarské praci, vyuziji i béhem své budouci Cinnosti.
Podle mého nazoru je time sharing potazmo podilové vilastnictvi cesta, jak pfibliZit luxus

privatniho leteckého cestovani SirSimu okruhu lidi.

50



8 Pouzité zdroje

8.1 Literatura

[12] MORRELL, Peter S. Airline finance. Gower House, Croft Road Aldershot, Hampshire
GU11 3HR, England: Ashgate Publishing Limited, 2012. third edition. ISBN 978-0-7546-
7134-3

[14] ABS JETS. Interni dokumentace spolecnosti. Praha, 2015..

[20] VASIGH, Bijan, Tom TACKER a Ken FLEMING. Introduction to air transport economics:
from theory to applications. Burlington, VT: Ashgate Pub., c2008, xxiv, 358 p. ISBN 07-546-
7081-3.

[24] STONE, Oliver. So you want to acquire a business jet? Altitude. 2015, (June-July): 74-
75

[34] MACHALA, Marek. Provozni aspekty a konkurenceschopnost letoun( kategorie VLJ.

Brno, 2010. Diplomova prace. Vysokeé uéeni technické v Brné.

[40] O'CONNOR, William E. An introduction to airline economics. 6th ed. Westport, Conn.:
Praeger, 2001, xvi, 253 p. ISBN 0275969118.

8.2 Internetové zdroje

[1] IBAC Definitions of Business Aviation. International Business Aviation Council [online].
©2013 [cit. 2015-08-10]. Dostupné z: http://www.ibac.org/about-ibac/ibac-definitions-of-

business-aviation

[2] PRICEWATERHOUSECOOPERS LLP. The economic impact of business aviation in
Europe [online]. 2008 [cit. 2015-08-10]. Dostupné z: http://ebaa.org/en/news-

publications/publications/busav-economic-impact-in-europe.aspx

[3] OXFORD ECONOMICS. The Role of Business Aviation in the European Economy
[online]. 2012 [cit. 2015-08-10]. Dostupné z http://ebaa.org/en/news-

publications/publications/busav-economic-impact-in-europe.aspx

[4] EUROCONTROL [online]. ©2015 [cit. 2015-08-12]. Dostupné z:

https://www.eurocontrol.int/

[5] EBAA. Annual Review 2013-2014 [PDF]. 2014 [cit. 2015-08-15]. Dostupné z:

http://ebaa.org/en/news-publications/publications/ebaa-annual-reviews.aspx

51



[6] EUROCONTROL. ANNUAL REPORT 2014 [online]. 2015 [cit. 2015-08-15].

[7] SKIDMORE, Jeremy. UK Business Leaders 2011 Travel Survey [online]. 2011 [cit. 2015-
08-15]. Dostupné z: http://www.privatefly.com/export/PrivateFly/.content/images/UK-
Business-Leaders-Travel-Survey-2011-PrivateFly.pdf

[8] EBAA. Annual Review 2014-2015: Business Aviation in Europe: State of the Industry
2015 [online]. 2015 [cit. 2015-08-15]. Dostupné z: http://ebaa.org/en/news-

publications/publications/ebaa-annual-reviews.aspx

[9] JETNET. Presentation and Analysis by Chase & Associates [online]. 2011 [cit. 2015-08-
16].Dostupné zZ
http://www.faa.gov/news/conferences_events/aviation_forecast_2011/agenda/media/GA/Mik
€%20Chase.pdf

[10] Paul Grignon: Money as Debt, ¢asovy kéd 00:18:30,672

[11] WYNDHAM, David. How Should you Purchase your Next Business Jet?: Should you
cash buy, finance or lease your next jet? In: AvBuyer [online]. 2015 [cit. 2015-08-22].
Dostupné z: http://www.avbuyer.com/articles/business-aviation-finance/how-should-you-
purchase-your-next-business-jet/

[13] WYNDHAM, David. Should | Buy New or Used Aircraft?: Choosing the Option That’s
Best for You. In: AvBuyer [online]. 2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.avbuyer.com/articles/business-aircraft-ownership/should-i-buy-new-or-used-

aircraft/

[15] DAVID, Wyndham. Reliability and Availability. In: Globalair [online]. ©2015 [cit. 2015-08-
22]. Dostupné z: https://blog.globalair.com/post/Reliability-and-Availability.aspx

[16] Conklin & de Decker: Aviation information [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:

https://www.conklindd.com/Default.aspx

[17] DE DECKER, Bill. MEASURING RELIABILITY AND AVAILABILITY. In: Conklin & de
Decker: Aviation Information [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:

https://www.conklindd.com/t-measuringreliabilityandavailability.aspx

[18] Embraer Legacy 600. Axlegeeks [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://planes.axlegeeks.com/I/57/Embraer-Legacy-600

[19] EMBRAER LEGACY 600 For Sale. In: Controller [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22].
Dostupné z: http://www.controller.com/list/list.aspx?manu=EMBRAER&mdItxt=LEGACY+600

52



[21] WYNDHAM, David. Buying New or Used Aircraft? Pt 2: How can you Know which
Option is best for You...? AVBuyer [online]. 2002 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.avbuyer.com/articles/business-aircraft-ownership/buying-new-or-used-aircraft-pt-
2/

[22] WYNDHAM, David. Business Aircraft: Buying New or Used?: Choosing the option that’s
best for you. In: AvBuyer [online]. 2002 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.avbuyer.com/articles/business-aircraft-ownership/business-aircraft-buying-new-

or-used/

[23] COLLINS, Richard L. Why You Should Buy a New Airplane. In: Flying [online]. 2007 [cit.
2015-08-22]. Dostupné z: http://www.flyingmag.com/pilot-reports/pistons/why-you-should-

buy-new-airplane

[25] Urad pro civilni letectvi [online]. ©2011 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:

www.caa.cz/download/pdf/Schema_procesu_nakupu_letadla.pdf

[26] MILER, James. Time Sharing. In: James Miller [online]. 2013 [cit. 2015-08-22]. Dostupné

z: http://lwww.jamesmiller.com/timesharing001.htm|

[27] DISICK, David M. Fractional Ownership vs.Timeshare: Explaining the Differences to
Your Banker. In: The fractional consultant [online]. 2011 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.thefractionalconsultant.com/fractional-ownership-vs-timeshare/fractional-

ownership-vs-timeshare-differences/

[28] CAVE, Andrew. Share My Plane: Can XOJet Join Uber and Airbnb In The Sharing
Economy? In: Forbes [online]. 2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné  z:
http://www.forbes.com/sites/andrewcave/2015/02/15/share-my-jet-can-xojet-ever-join-uber-
and-airbnb-in-the-sharing-economy/

[29] TIME SHARING AGREEMENTS. In: NBAA [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné

Z: https://www.nbaa.org/admin/options/timeshare/

[30] HIRSCHMAN, Dave. Timeshare for aircraft owners. In: AOPA [online]. 2011 [cit. 2015-
08-22]. Dostupné z: http://www.aopa.org/News-and-Video/All-News/2011/July/1/Timeshare-

for-aircraft-owners

[31] NetFlight. NetFlight [online]. ©2009 [cit. 2015-08-22]. Dostupné zZ

http://www.netflight.cz/cz/podilove_vlastnictvi.html

53



[32] GOYER, Robert. Shared Ownership. In: Flying [online]. 2007 [cit. 2015-08-22]. Dostupné
z: http://lwww.flyingmag.com/pilot-reports/pistons/shared-ownership

[33] Tiskové centrum. NetJets Europe [online]. 2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
https://www.netjetseurope.com/cs/Tiskove-centrum/Press-Releases//

[35] The Program. DiamondShare [online]. 2011-2012 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:

http://diamondshare.com/our-program/

[36] Ups And Downs Of Fractional Aircraft Ownership. In: Forbes [online]. 2013 [cit. 2015-08-
22]. Dostupné z: http://lwww.forbes.com/sites/businessaviation/2013/10/08/ups-and-downs-

of-fractional-aircraft-ownership/

[37] SIRKIN, Andy. Fractional Ownership: Timeshare With A Makeover? In: SirkinLaw
[online]. ©2013 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.andysirkin.com/HTMLArticle.cfm?Article=121&Hit=1

[38] Aircraft Cost Evaluator. Conklin & de Decker [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné
z: https://www.conklindd.com/CDALibrary/ACCostSummary.aspx

[39] CO2 CALCULATOR. Conklin & de Decker [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
https://www.conklindd.com/CDALibrary/CO2Calc.aspx

[41] Chartering: A Basic Overview. Avantair [online]. ©2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:

http://www.avantair.com/1352485_chartering-a-basic-overview

[42] NEWFLIGHT CHARTERS. FIVE QUESTIONS FOR YOUR AIR CHARTER SERVICE
[online]. 2011 [cit. 2015-08-22].

[43] SWIRSKY, Keith. Chartering your Aircraft: Have you considered the Tax Issues. In:
AvBuyer [online]. 2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z
http://www.avbuyer.com/articles/business-aviation-charter/chartering-your-aircraft-part-3-of-
3/

[44] PRIVATEFLY. PrivateFly [online]. 2015 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z:
http://www.privatefly.com/about/about.html?flightSearch=1851786&0penLogin=true

[45] Avinode [online]. 2001 [cit. 2015-08-22]. Dostupné z: http://www.avinode.com/

54



9 Seznam Obrazku

Obrézek 1. vyvoj po¢tu méstskych paru

Obrazek 2. pocet pohybu

Obrézek 3. tmavé uselky oznacuji nejfrekventovanéjsi trasy a jejich Sife Cetnost
pohybu

Obrazek 4. podil zemi na provozu

Obrazek 5. dlvody pro vyuzivani business aviation

Obrazek 6. 10 nejvétSich letist podle odletl

55



10 Seznam tabulek

Tabulka 1. vztah stafi letadla a jeho dostupnosti
Tabulka 2. cena Legacy 600, vzhledem k jeho stafi
Tabulka 3. ro¢ni fixni naklady na provoz letounu
Tabulka 4. variabilni naklady na hodinu provozu

56



11 Seznam pfriloh

Pfiloha I. Fotografie letounu Embraer Legacy 600

Pfiloha 1. Schéma nakupu letadla podle UCL

Priloha I11. Conklin and de Decker — podklady k tvorbé analyzy
Priloha IV. Private fly — foto objednani letu

57



	1 Úvod
	2 Business aviation
	2.1 Definice
	2.2 Charakteristika business aviation
	2.2.1 Business aviation a evropská konektivita
	2.2.2 Ekonomický dopad business aviation

	2.3 Shrnutí vlivu business aviation na evropském území

	3 Možnosti nákupu a financování letadla
	3.1 Nákup v hotovosti, nákup prostřednictvím úvěru
	3.2 Leasing
	3.2.1 Finanční leasing
	3.2.2 Operativní leasing

	3.3 Porovnání nového a starého bizjetu
	3.3.1 Záruka
	3.3.1.1 Záruka v praxi

	3.3.2 Dostupnost a spolehlivost
	3.3.2.1 Měření spolehlivosti a dostupnosti
	3.3.2.1.1 Měření spolehlivosti
	3.3.2.1.2 Měření dostupnosti


	3.3.3 Pořizovací cena
	3.3.4 Rozpočet na obnovu
	3.3.5 Stárnutí
	3.3.6 Fixní náklady
	3.3.6.1 Financování
	3.3.6.2 Kdy prodávat


	3.4 Pět věcí, které je potřeba vzít v úvahu před nákupem bizjetu

	4 Time sharing
	4.1 Time sharing z pohledu federálních leteckých předpisů
	4.2 Time sharing a majitelé letadel
	4.3 Podílové vlastnictví
	4.3.1 The DiamondShare program
	4.3.2 Současnost podílového vlastnictví
	4.3.3 Porovnání time sharingu a podílového vlastnictví


	5 Analýza rentability time sharingu
	5.1 Conklin and de Decker
	5.2 Metodika
	5.3 Specifikace nákladů
	5.3.1 Fixní náklady
	5.3.1.1 Platy posádky
	5.3.1.2 Hangárování
	5.3.1.3 Pojištění
	5.3.1.4 Výcvik
	5.3.1.5 Renovace

	5.3.2 Variabilní náklady
	5.3.2.1 Náklady na palivo
	5.3.2.2 Údržbové práce
	5.3.2.3 Údržba dílů
	5.3.2.4 Těžká údržba


	5.4 Roční náklady na provoz letounu Embraer Legacy 600

	6 Přínos time sharingu pro majitele
	6.1 Charterování
	6.1.1 Charterování letadla společnosti
	6.1.2 Charterování v praxi
	6.1.2.1 PrivatFly
	6.1.2.2 Avinode


	6.2 Zhodnocení analýzy

	7 Závěr
	8 Použité zdroje
	8.1 Literatura
	8.2 Internetové zdroje

	9 Seznam Obrázků
	10 Seznam tabulek
	11 Seznam příloh

