Informacia o vytvoreni podmienok na zriadenie narodného leteckého dopravcu —
vysledok analyzy

Nasledujici materidl je abstraktom Stadie realizovatelnosti ,,Analyza zriadenia
narodného leteckého dopraveu®.

1.) Charakter a obsah stidie

Stadia vznikla na ziklade Zmluvy o dielo & 523/C400/2018 uzavretej medzi
Ministerstvom dopravy a vystavby SR a Ekonomickou univerzitou v Bratislave. Predmetom
zmluvy je dielo - analyticky dokument ,,Analyza zriadenia narodného leteckého dopravcu®.

Stadia vznikla s ciePom postdit’ moznost’ zriadenia narodného leteckého dopravcu.
Stadia nie je koncipovana ako klasicky podnikatel'sky plan, ale ako podkladova $tudia
realizovatel'nosti. Pre zostavenie podnikatel'ského planu si vyzaduje d’alSie rozpracovanie na
zaklade aktudlnej trhovej situdcie. RieSitelia reSpektovali nasledovné vopred definované
a limitujuce podmienky, ktoré vymedzili priestor pre uvazovanie:

e Zriadenie narodného leteckého dopravcu s ohl'adom na pravidla vol'ného trhu Eurdpskej
unie a pravidla poskytovania Statnej pomoci.

e Prevadzkovanie takych leteckych dopravnych spojeni, ktoré budu vyznamné z
ekonomického, politického a turistického hl'adiska a zaroven budid moct byt
prinajmensom v dlhodobejSom horizonte prevadzkované rentabilne.

Stadia je vypracovana v logicky na seba nadvizujucich krokoch, priom v prvej &asti
popisuje kratke zhrnutie aktudlneho stavu leteckej dopravy na Slovensku. Tato cast
poukazuje na stagnaciu odvetvia osobnej leteckej dopravy na Slovensku, ked sa SR
umiestnila za obdobie poslednych desiatich rokov na absolttne poslednej pozicii v mnozZstve
vybavenych medzinarodnych pasaZierov na obyvatel'a v celej EU 28.

Nasledujuca Cast’ poskytuje odhad narodohospodarskych efektov odvetvia osobnej
leteckej dopravy. Kvantifikuje priame a nepriame efekty, spolu s odhadom dodato¢nych
fiSkalnych efektov po pripadnom zavedeni narodného dopravcu. Odvetvie osobnej leteckej
dopravy bolo identifikované ako velkostne poddimenzované, s iba margindlnymi hodnotami
efektov v porovnani s inymi médmi dopravy v SR.

Dalej $tadia pokracuje v identifikacii aktudlne prevladajucich tendencii v leteckej
doprave, ktoré by mohli byt relevantné pre prevadzkovanie leteckej spolocnosti. Ako
signifikantné boli urené najma:

. rastuce ceny leteckého paliva,

. prevladajuca dominancia nizkondkladovych leteckych spolocnosti na slovenskych
letiskach (s désledkom na skreslené vnimanie objektivnej ceny leteckej dopravy),

o aktualna faza ekonomického cyklu (expertmi ocCakédvané obdobie bliZiacej sa
ekonomickej recesie),

o geografickd blizkost’ letiska Vieden, ktorého poloha limituje potencidlny rozvoj letiska
Bratislava.



Zhotovitel' identifikoval sériu argumentov pre aproti zriad'ovaniu narodného
dopravcu. Medzi argumentmi pre zriadenie narodného leteckého dopravcu vystupuje problém
absolutnej odkazanosti na zahrani¢énych dopravcov, ktori ¢asto neoperuju tie letecké linky,
ktoré by boli v sulade s najcCastejSie kupovanymi letenkami slovenskymi cestujucimi (ako
poukézali vysledky analyzy). Z dovodu absencie narodné¢ho dopravcu tak ,,unika* velké
mnozstvo financnych prostriedkov do zahrani¢ia (odhad z dostupnych tudajov pojednava
o odlive minimalne 24,5 mil. € za rok 2017). Neurcitost’ situdcie po realizécii Brexitu rovnako
hovori v prospech prevadzkovania domaceho dopravcu. Naopak medzi argumenty proti
zriadeniu narodného dopravcu mozno zaradit’ skuto¢nost’, Ze zatial’ vSetky pokusy o ustalenie
spolo¢nosti zameranej na pravidelnu osobnu letecku dopravu na Slovensku zlyhali. Podobne
aj skutoc¢nost’, Ze na trhu leteckej dopravy panuje extrémne silné konkurencia dana blizkost’ou
velkych medzindrodnych letisk v susediacich Statoch. A navySe nedostatocne rozvinuty
prijazdovy letecky turizmus poukazuje na mozné problémy pri napliiiani dopravnych kapacit
prevadzkovanych liniek smerom zo zahranicia do SR.

V d’alSej casti je venovany priestor pravnej analyze S$titnej pomoci na urovni
jednotného trhu EU avymedzenie moznych rieSeni existencie narodného dopravcu
s identifik4ciou realizovateI'ného variantu. Pri analyze pravneho ramca boli identifikované tri
varianty existencie narodného leteckého dopravcu:

1. tradicné  ponimanie leteckého dopravcu  vlastnené¢ho Statom, ktory
ovplyviuje prevadzku spoloc¢nosti tak, aby vyhovovala potrebam Statu s ohl'adom na
jeho politické ciele,

2.  zabezpecenie obsluznosti Gzemia prostrednictvom zmlav o dopravnych sluzbach vo
verejnom zaujme (PSO),

3. zriadenie narodného dopravcu na trhovych principoch bez d’alSich Statnych zasahov.

Prvy model bol vylifeny zuvazovania pre dovod porusenia pravidiel o Statnej
pomoci, zatial' ¢o druhy model je realizovatelny len z Casti. Lietanie liniek vo forme PSO je
uskutocnitel'né pre linky operované napr. z KoSic, ale v pripade liniek z Bratislavy by takéto
linky podliehali namietkam stivisiacimi s blizkost'ou letiska Vieden (oblast’ Bratislava-Vieden
je povazovana za jeden region). Preto pravna analyza uprednostiiuje pripadné zriadenie
narodného leteckého dopravcu po vzore tretiecho modelu: trhového dopravecu fungujiceho bez
dodatocnych zasahov Statu. Takyto dopravca by vSak musel byt rentabilnym
a konkurencieschopnym podnikom, ktory by dokézal fungovat’ v rovnakom ramci, ako bezny
komer¢ny subjekt. Postideniu tejto moznosti sa venovala d’alSia Cast’ tohto dokumentu.

Neodmyslitelné preto bolo rozpracovanie pripadnych nakladov, vynosov a vyberu
potencidlnych destinacii pri realizécii variantu leteckého dopravcu zalozeného na trhovych
principoch. Hruby odhad nakladov zalozenia spolo€nosti sa vetvi na dve moZnosti podla
sposobu obstarania flotily a poskytuje odhad jednotlivych nékladovych poloZiek s odhadmi
ich finan¢nej naroc¢nosti. V pripade ndkupu lietadiel a ich vloZenia do spolo¢nosti pri zaloZeni
by celkové naklady na zaloZenie narodného leteckého dopravcu predstavovali priblizne 79,3
mil. €, v pripade prendjmu lietadiel priblizne 32,1 mil. €. Niektoré ndkladové polozky nebolo
mozné kvantifikovat' a predvidat’ s dostatocnou mierou presnosti, preto skuto¢né néaklady
mozu byt aj o nieCo vysSie. Pre komparativny rozmer §tidia poskytuje odhad potrebnych
dotacii na prevadzkovanie vybranych leteckych spojeni obstaranych v rezime PSO, je vSak
nutné upozornit, ze tato forma je za sucCasnej pradvnej Upravy nerealizovatelna z letiska
Bratislava a pripadnd dotacia by bola vysledkom verejnej sitaze, ktorej vitazom sa moze stat’
ktorykol'vek ucastnik verejnej sut’aze.



Stadia d’alej ako vhodnua podnikatel'sku stratégiu spracovéva prevadzku zameranti na
vSetky tri identifikované segmenty, ktoré by mala leteckd doprava pokryvat’ — biznis spojenia,
prijazdovu turistiku a ich kombinéaciu s vnuatrostatnymi linkami. Zahajenie prevadzky novej
leteckej spoloc¢nosti s flotilou dvoch lietadiel by si vyzadovalo kompromisny pristup v ramci
pokrytia prevadzky vsSetkych troch segmentov, pricom orientacia na ,,biznis klientelu™ nesie
so sebou najvicsie obchodné riziko. Navrhnuty letovy poriadok predpokladd prevadzku 14
leteckych spojeni, ztoho 10 =z Bratislavy, 3 zKosic al zPopradu. Celkové rocné
prevadzkové ndklady pri operovani dvoch lietadiel sa odhaduji na 49 mil. €. K odhadu
vynosov je nutné pristupovat’ opatrne a vychadzat’ z faktu, ze nova spoloc¢nost’ sa bude musiet’
najskor etablovat’ na trhu a ziskat’ si svoju klientelu, a to vo vel'mi tvrdom konkuren¢nom boji
so zavedenymi spolo¢nostami ako na domacom trhu, tak aj okolitych trhoch. To si vyzaduje
vyznamné investicie do propagécie, marketingu abudovania znacky na strane jednej
a schopnost’ ponuknut velmi konkurencieschopni cenu dopravy na strane druhe;.
Predovsetkym v prvych rokoch prevadzky spolo¢nosti by bolo nutné oCakavat’ negativny
vysledok hospodarenia s moznostou jeho redukcie vhodnym nastavenim ndkladovych
poloziek a prisposobeni sa situdcii na trhu. Na pokrytie tychto strat bude preto potrebné mat’
k dispozicii dostatocné finan¢né rezervy, najmid kvoli schopnosti prevadzkovat linky za
konkurencieschopné ceny, avSak dosiahnut’ ceny, ktoré ponukaju cenovy lidri na trhu je
pravdepodobne nerealistické.

S narastajucim poctom cestujucich, atym aj obsadenosti liniek, mozno ocakavat’
postupné zniZovanie strat. K znizovaniu strat by mala prispiet’ aj postupnd a primerand iprava
cien leteniek a najmi zaistenie dodato¢nych prijmov z predaja dodatkovych sluzieb, ktoré sa
pozitivne premietnu do celkovych vynosov liniek.

V poslednej kapitole sa nachddza navrh jedného z moznych modelov prevadzky
leteckej spoloc¢nosti, vhodného typu prevadzkovaného lietadla s vymedzenim typu
a moznostami financovania nadkupu alebo prendjmu lietadiel. Ako vhodné lietadla do flotily
narodného dopravcu st odporucané lietadla s kapacitou 80 — 120 miest v kategérii vacsich
regionalnych lietadiel. Vzhl'adom na finanént naro¢nost’ ndkupu flotily bol pre tivodnu fazu
prevadzky navrhnuty pocet dvoch lietadiel tohto typu.

Nasleduje analyza vhodnej pravnej formy a spdsobu financovania spolo¢nosti. Tu
Stidia odporti€a vyber akciovej spolocnosti ako vhodnej pravnickej formy a formuluje
doplilujuce ustanovenia, ktoré by mali zabezpecit’ priaznivé hospodéarenie spolo€nosti. Nutné
je upozornit’ na vyrazna finan¢nu rezervu, ktorti by musel investor (Stat) vlozit’ do spolo¢nosti
uz pri zaloZeni spolo¢nosti. NeskorSia ,,dotacia® spolocnosti by podla pravidiel o Statnej
pomoci nebola pripustni. Rovnaké podmienky sa tykaju aj obstarania flotily. Keby sa investor
(Stat) rozhodol pre nakup lietadiel, musel by tak spravit’ uz pri zalozeni spolo¢nosti. Neskorsi
nakup lietadiel z verejnych prostriedkov by mohol byt povazovany za nepovolent Statnu
pomoc. Poslednou ¢astou navrhu optimalneho modelu prevadzky je casovy harmonogram
krokov potrebnych vykonat na zaloZenie spolo¢nosti. Harmonogram opisuje vhodné
nacasovanie jednotlivych krokov tak, aby viedli k optimalnemu spusteniu leteckej prevadzky
v horizonte do 21 az 24 mesiacov.



2.) Argumenty za zriad’ovanie a proti zriadovaniu narodnych dopravcov

Argumenty za zriadenie narodného dopravcu

riziko vyplyvajuce z absoltutnej odkazanosti na zahrani¢nych dopravcov

unik finan¢nych prostriedkov generovanych v leteckej doprave do zahranicia
mozny prepad dopravy po Brexite

dopady na mobilitu pracovnej sily, obchodnli vymenu alebo investi¢né alokacie

Argumenty proti zriadeniu narodného dopravcu

zatial’ sa ani jednej spoloc¢nosti nepodarilo udrzat’ na trhu
extrémne silnd konkurencia na trhu

absencia vyrazného prijazdového turistického ruchu
mala velkost’ trhu

3.) Pravny rozbor moZnosti zaloZenia narodného leteckého dopravcu

Vo vSeobecnosti prichadzaji do uvahy nasledujuce modely:

Model 1: Narodny letecky dopravca ako subjekt zalozeny Statom zabezpecujuci linky
na zaklade rozhodnutia organov verejnej moci, odovodnené verejnym spolocenskym
zaujmom.

Model 2: Narodny letecky dopravca zriadeny Statom pricom jeho d’alSie fungovanie
sa riadi ekonomickymi pravidlami bez d’alSich Statnych zasahov.

Model 3: Zabezpecenie obsluznosti Uzemia prostrednictvom zmlav o dopravnych
sluzbéach vo verejnom zaujme (PSO).

Na zaklade posudenia vSeobecnych a Specifickych typov Statnej pomoci v sulade s eurdpskou
a narodnou legislativou dospel zhotovitel’ k nasledujicim zadverom pre jednotlivé modely:

Model 1: Ide o trhovo nekonformny model, ktory mozno povaZovat’ za zakazany per
se, kedze nartSa trhové podmienky, obchod medzi c¢lenskymi S$tdtmi a poruSuje
pravidla Statnej pomoci.

Model ¢. 2: Model je ciastoéne uskutoénitelny ako rieSenie potreby obsluznosti
slovenského tzemia; nepochybne by bolo mozZné zriadit' PSO linky z Kosic, linky
z Bratislavy by zrejme podliehali ndmietkam zo strany viedenského letiska, ¢o vSak
nevyluéuje zafat rokovania o takychto linkdch. Model vSak nerie$i zriadenie
,harodn¢ho leteckého dopravcu®“ ako takého, nakol’ko PSO linky by mohol
prevadzkovat’ ktorykol'vek vitaz verejnej sutaZe.

Model €. 3: Model je v stlade so slovenskym a eurdpskym pravnym poriadkom a je
trhovo konformnym ndastrojom. Je vSak potrebné prisne dbat’ na dodrzanie trhovych
podmienok zriadenia a fungovania spolo¢nosti:



4.) Ekonomické vyhodnotenie alternativ, odhad ich prinosov a ndkladov
Variant trhového dopravcu

Variant trhového dopravcu je zpravneho pohladu najjednoduchsie realizovatelny,
pretoze nepodlieha schvalovaniu Europskou komisiou. S jeho zriadenim sa predpokladaju
viaceré¢ naklady uz na samotnom zaciatku pri zalozeni leteckej spoloCnosti. Néaklady na
zalozenie spolocnosti analyza meria za obdobie od zaloZenia az po prvy let spolo¢nosti, €o pri
optimistickom scenari predpoklada obdobie 9 mesiacov na vSetky tikony potrebné na ziskanie
potrebnych licencii a d’alS§ich minimalne 6 mesiacov na spustenie predaja a propagaciu letov
spoloc¢nosti. Spolu sa tak uvazuje o obdobi 15 mesiacov. Toto obdobie je charakteristické pre
vysoku nakladovost’ a takmer ziadne vynosy, pretoze leteckd spolo¢nost’ eSte neprevadzkuje
lety. Analyza d’alej podrobne rozpractuva jednotlivé skupiny nékladov v obdobi zakladania
spolo¢nosti:

osobné¢ naklady na posadky

osobn¢ naklady na zamestnancov

naklady na licencie, flotilu a poplatky

naklady na prendjom priestorov

naklady na IKT vybavenie

odpisovanie investiéného majetku

preukazanie financnej spdsobilosti pre ziskanie prevadzkovej licencie

Sthrn odhadovanych ndkladov na zalozenie spolo¢nosti v casovom horizonte 15 mesiacov

Celkové naklady za Celkové naklady za
Kategoria nakladov 15 mesacné obdobie 15 mesacné obdobie
(variant nakup) (variant prendjom)

Osobné naklady na posadky 6 793 650 6 793 650
Osobné ndklady na zamestnancov 2 754 024 2 754 024
Néklady na licencie, flotilu a poplatky 46 238 500 3638 500
Néklady na propagiciu a marketing 5000 000 5000 000
Néklady na prendjom priestorov 187 500 187 500
Naklady na IKT vybavenie 1420 000 1420 000
Odpisy lietadiel 4 687 500 -
Finan¢nd rezerva (3 mesiace) 12 262 550 12 262 550
Spolu 79 343 724 32 056 224
Spolu (bez odpisov) 74 656 224 32 056 024

Variant objednavky sluzby vo v§eobecnom hospodarskom zaujme

Tato podkapitola sa venuje vycisleniu nakladov k alternative zriadenia ,,narodné¢ho
dopravcu“ ako objednavke sluzby vo vSeobecnom hospodarskom ziaujme. Ekonomickou
podstatou sluzby vo vSeobecnom hospodarskom zaujme je kompenzovanie financnej straty
sukromnej spolo¢nosti spojenej s poskytovanim sluzby, ktora v trhovom systéme nie je
finan¢ne rentabilnd, ale st s nou spojené pozitivne externality. Ide o hypoteticky konstrukt,
nakol’ko analyza stcasného pravneho stavu vylucuje Statnu podporu linky z bratislavského
letiska a zrejme aj koSického letiska. Region Bratislavy ma v porovnani s priemerom EU
nadpriemerné HDP na obyvatela a vzdialenost’ letiska k viedenskému je do 100 km.
Vychodoslovensky region ma v porovnani s priemerom EU podpriemerné HDP na obyvatel'a
ale vzdialenost’ ku krakovskému letisku je 110 km ak letisku Budapest je to 214 km.



Otazkou teda ostava aka je priechodnost’ KoSic z pravneho hl'adiska a aka je spolocenska
objednavka v spojeni s pozitivnymi dopadmi na region.

Clensky $tat musi pred zavedenim sluzby vo verejnom zaujme v leteckej doprave
objednavku tejto sluzby prekonzultovat’ s ostatnymi cClenskymi S$titmi, zainteresovanymi
letiskami, dotknutymi leteckymi dopravcami a oficidlne informovat’ Europsku komisiu.
Objednand linka nesmie kolidovat’ s uz existujucimi linkami na planovanej trase, aby boli
zachované pravidla hospodarskej sutaze. Dalej musi byt linka v ramci sluZieb vo verejnom
zaujme riadne odévodnend podla platnej eurdpskej legislativy. Dévodom na Statnu podporu
moze byt odlahlost’ tzemia (zvdcSa ostrovné oblasti alebo zaoceanske teritoria), d’alSim
dovodom mobze byt ak je jeden zregionov malo ekonomicky rozvinuty alebo ak je
povazované dopravné spojenie medzi regionmi za nedostatocné. Vo vsetkych pripadoch musi
byt dokdzané, ze podpora leteckého spojenia z verejnych zdrojov je nevyhnutnia pre
ekonomicky a socidlny rozvoj regionu, pri¢om neexistuje iny mod dopravy, ktory by mohol
zabezpecCit' tato sluzbu. Objednavka sluzby by mala byt len vrozsahu nutnom na
zabezpecenie minimalnej provizie leteckému dopravcovi, ktory by za trhovych podmienok
o linku nejavil komerény zaujem. Linka musi byt d’alej sprostredkovand v pozadovanych
fixnych Standardoch kontinuity, pravidelnosti (musi ist’ o pravidelnt linku), ceny, minimdlne;j
kapacity a na vopred urc¢ené obdobie. Z pohl'adu existujucich médov dopravy vznika dévod
na objednavku sluzby vo verejnom ziujme leteckym dopravcom iba ak medzi regionmi
neexistuje spojenie iného typu dopravy, ktoré by zabezpeilo neprerusenu prepravu vo
frekvencii aspoii dvakrat za den. Z pohl'adu menej rozvinutych regiénov je nutné, aby dotacia
proporéne zodpovedala ekonomickému zaostavaniu menej rozvinutého regionu.

Vnutro§tatne lety v ramci Slovenska nespliiaju zakladnt poziadavku. Medzi mestami
spOsobilymi na letecki prepravu osdb uz existuje pravidelnd autobusova a Zelezni¢na
doprava, ktora preméva CcastejSie ako je dvakrat za den, priCom je aj menej nakladna.
Technické parametre na medzinarodné linky spiiiaju len nicktoré letiska. Dalej preto
povazujeme za vhodné letiské pre prevadzkovanie medzindrodnej sluzby vo verejnom zaujme
v leteckej preprave osob letiskd Bratislava a KoSice, (pripadne Poprad). Slovensko dalej
nemoze byt povazované za odl'ahly region.

5.) Potencialne destinacie pravidelnych leteckych liniek leteckého dopravcu, vypracovanie
prognodzy poctu cestujucich a vynosovo/nakladova analyza

Na vyber su v zasade tri smery prevadzky uvedenej leteckej spolo¢nosti:

a) VnutroStatne letecké spojenia - zabezpecenie prevadzky vnutroStatnej linky medzi
Bratislavou a KoSicami a posudenie moznosti prevadzky linky medzi Bratislavou
a Popradom

b) Linky pre obchodnu klientelu - zabezpecenie prepojenia SR s vyznamnymi centrami
v ramci EU, ktoré by bolo vhodné prevadzkovat’ z titulu ekonomickych vizieb SR na
jednotlivé krajiny EU, resp. Eurdpy

c) ZabezpeCenie prevadzky liniek, ktoré moézu byt potencidlnym zdrojom rozvoja
prijazdového turistického ruchu na Slovensko a to ideélne celoro¢ne

Z analyzy hlavnych segmentov spojeni sa najvhodnejSie javi kombindcia obsluhy
vnutroStatnej prepravy a obsluha liniek pre incomingovy turizmus. Obsluha liniek pre biznis
klientelu je s obchodného hl'adiska najriskantnej$im segmentom.



V idedlnom pripade by prevadzka v kombinacii troch vysSie uvedenych segmentov
mala zabezpeCit vyvazené pokrytie dopytu aponuky po leteckej doprave a sucCasne
zabezpecit’ ekonomickl zmysluplnost’ projektu. Paradoxne sa vSak destinacie z jednotlivych
segmentov, predovsetkym zo segmentov obchodnych liniek a liniek incomingového turizmu
prili§ neprekryvaji, ¢o znamend, ze kazdy z tychto segmentov ma relativne jednosmerny
potencial, ¢o pre zdravé a dlhodobo udrzatel'né letecké spojenie nie je idealne.

6.) Pozicioning a odporticania pre marketingovu stratégiu leteckého dopravcu

V ramci regionu, kam by novy dopravca vstupoval do konkurencného boja, by musel
celit’ konkurencii tak, ako na domécich letiskach, tak aj na blizkych letiskach okolitych krajin.

Jedna sa predovsetkym o tieto skupiny dopravcov:

1. Tradi¢ni, plnoformatovi dopravcovia zo skupiny Star Alliance, ktorymi su najmé Austrian
Airlines, Swiss, Lufthansa, Eurowings, Brussels Airlines atd. ponukaji moznost
cestovania v roznych cenovych triedach a v Sirokom spektre cenovej ponuky prakticky na
spojeniach po celom svete.

2. Mensie, ale vo vSeobecnosti dobre zavedené regiondlne letecké spolo¢nosti, ako st napr.
Adria Airways, Croatia Airlines, Tarom, ktori v zasade ponukaju lety v rdmci blizkych
regidonov a prepdjajui region s destindciami vo svojich vlastnych krajinach.

3. Dialkovi dopravcovia ako napr. Emirates, Eva Air, Thai Airways, ktori pontikaju sluzby
pre cestujucich na dial’kovych linkach.

4. Low-cost dopravcovia ako napr. easylJet, Vueling, ktori sa zameriavaju na ponuku liniek
point-to-point charakteru (medzi dvoma destindciami bez prestupu) a ponukaju relativne
hustt siet’ spojeni medzi tymito jednotlivymi bodmi. Dokdzu vzhl'adom na nastavenie
urovne sluzieb a produktu oslovit’ aj pomerne vysoky objem obchodnych cestujucich.

5. Ultra-low cost dopravcovia typu Ryanair a Wizz Air, ktori sa obdobne ako predchadzajuca
skupina zameriavajli na prepojenia najroznejSich destinacii v modeli point-to-point, pricom
Casto obsluhuju aj destindcie, ktoré su z pohladu inych dopravcov margindlne, alebo
nezapadaju do ich obchodnej koncepcie. Ultra-low costy svoje sluzby pontikaji pri vel'mi
agresivnej cenovej politike, ¢im ziskavaji schopnost’ generovat’ novy dopyt po leteckej
preprave aj u klientely, ktord by inak vyuZzivala prepravu pozemnu. Dnes sa tieto
spolo¢nosti naviac pokusaju prenikat” na lukrativnejSie trhy, zavadzaju lety na hlavné
letiskd v metropolach, kde sa snazia ziskat” bonitnu klientelu, pricom vyrazne tla¢ia na
zniZzovanie cien ostatnych konkurentov.

6. Vyznamny je tieZ segment charterovej prepravy, ktory existuje primarne v urcitych
vyhradnych alebo sezénnych trhoch, naymd na dopravu dovolenkéarov alebo uzavretych
skupin.

Navrhovana leteckd spolo¢nost by sa eventudlne mala profilovat do pozicie
dopravcov 4. skupiny, t.J. snazit’ sa pontkat’ kvalitné sluzby (v porovnani so skupinou 5) za
konkuren¢né ceny. Problémom v dosiahnuti tohto ciel'a by bolo, s ohl'adom na velkost
flotily, Ze je enormne néaro¢né dosahovat ndkladovi uroven porovnatelni s tymito
zabehnutymi a d’aleko vacSimi spolo¢nostami. To znamend, ze jej ceny by museli byt
nastavené vys§ie. Casom by bolo mozné uvazovat’ o zvySovani vytaZenia flotily nasadenim
kapacity do charterového segmentu, pretoZze Cast’ cestovnych kancelarii by na trhu uvitala
lietadl4 s nizSou sedackovou kapacitou.



Stru¢ne povedané, konkuren¢né prostredie pre vstup nového dopravcu na trh je vel'mi
silné a v ramci regionu prakticky nie je mozné najst’ spojenie do takych destinacii, kde by
nebol vystaveny silnej konkurencii. Preto by mal byt’ novy dopravca pripraveny na vyznamné
investicie do podpory predaja svojich sluzieb ako na domacom, tak aj na konkuren¢nych
trhoch, a tiez na trhoch v jednotlivych destindciadch, kam by operoval.

7.) Navrh fungovania a odhad parametrov vybrané¢ho variantu

Navrh zloZenia lietadlového parku s ohl'adom na optimalny pocet lietadiel, ich velkost’, dolet
a ekonomické parametre prevadzky

Na zaklade udajov o existujuicom a odhadovanom dopyte, ako aj s prihliadnutim na
unosnost’ pociato¢nych nakladov je mozné predpokladat’, ze v uvodnom obdobi prevadzky
leteckej spolo€nosti sa bude jednat’ o regionalnu letecku spolocnost’, ktora bude obsluhovat
lety primarne v ramci kontinentalnej Eurdpy v prepravnom mode z bodu do bodu (point-to-
point).

MozZnosti obstarania flotily
Formy obstarania lietadlovej techniky sa v zdsade delia do troch zékladnych skupin:

a) nakup lietadla, a to bud’ obstaranie nového alebo obstaranie pouzitého lietadla
b) najom lictadla (leasing)
¢) kombinacia tychto foriem, najcastejSie uplatiiovana formou spétného leasingu

Hlavnym rozdielom medzi vysSie uvedenymi formami obstarania lietadiel je rozdielny
vlastnicky vzt'ah k obstardvanému lietadlu. Pri kape lietadla sa letecka spolo¢nost/kupujici
stava vlastnikom v okamihu jeho prevzatia. Leteckd spolo¢nost’ je zapisand ako majitel
a zarovenl prevadzkovatel' v leteckom registri prislusSného Statu. V pripade leasingu, resp.
prenajmu lietadla sa letecka spolo¢nost’ nestdva majitelom, ale ,,iba“ prevadzkovatelom
lietadla, majitelom ostava po dobu prenajmu jeho prenajimatel’.

Najom/leasing lietadla
Leasing lietadla sa v zasade deli do dvoch zakladnych foriem:

a) Operativny leasing, ktory moze mat’ d’alej podobu dvoch variantov:
a. dry leasing — najom lietadla bez posadky
b. wet leasing — n4jom lietadla s posadkou

b) Finan¢ny leasing

Operativny leasing je beZnou formou obstarania tak novych, ako aj pouZitych lietadiel.
Zékladnou nevyhodou operativneho leasingu je, Zze po uplynuti platnosti leasingovej zmluvy
je najomca povinny lietadlo vratit' prenajimatelovi a to bez akejkol'vek nahrady. Financny
leasing je vramci civilného letectva vyuzivany predovSetkym pri obstardvani novych
lietadiel. Na rozdiel od operativneho leasingu nedochddza po uplynuti zmluvy k vrateniu
lietadla, ale uhradenim vSetkych splatok sa z leteckej spolo¢nosti, ktord bola dovtedy len
prevadzkovatel'om lietadla, stane jeho vlastnik.



Tretia moZnost’ obstarania je forma spédtného leasingu, ktora sa vyuziva pre obstaranie
novych i starSich lietadiel. Predpokladom ale je, ze lietadlo, ktoré je predmetom spitného
leasingu, je uz majetkom danej leteckej spoloc¢nosti. Ide o proces, kedy leteckd spolo¢nost’
odpreda leasingovej spoloc¢nosti svoje lietadlo a nasledne dochadza k uzavretiu leasingove;j
zmluvy, na zéklade ktorej sa z majitel’a lietadla stava ndjomca. Tato forma sa vyuziva najma
ako jedna z moznosti, ako mdze letecka spolocnost’ riesit svoje kratkodobé financné
problémy.

Nakup lietadla

Napriek tomu, Ze objem lietadiel obstaranych niektorou z foriem leasingu stale narasta
a v sucasnej dobe predstavuje priblizne 40% objemu vsetkych obstaranych lietadiel, forma
priameho nakupu lietadla do vlastnictva je stile v prevahe. Vlastnictvo lietadla zaroven
predstavuje aktivum, ktoré moéze zaroven sluzit ako garancia stability pre pripadnych
partnerov a zédkaznikov, ¢i ako zaruku v pripade financovania d’alSich aktivit napr. formou
uveru. V neposlednom rade vlastnictvo lietadla umoznuje jeho modifikacie tplne podla
predstav spolo¢nosti, ¢i uz ide o motory, vonkaj$i a vnutorny dizajn, individualizovany
interiér apod. To vSetko je uprenajatych lietadiel omnoho naro¢nejsSie a v kone¢nom
dosledku 1 drahSie a vzdy bude vyzadovat’ prinajmenSom povolenie majitel'a. Na druht stranu
je forma nakupu vel'mi finan¢ne naro¢nd, vyzaduje, aby spolo¢nost’ mala k dispozicii zna¢nu
hotovost alebo pristup k inym formam financovania.

Analyza vhodného typu lietadla

Na zaklade uvedenej Studie mozno konstatovat’, Zze pre projekt nového slovenského
dopravcu by ako typ lietadlovej techniky najlepSie vyhovoval typ Embraer 190 s kapacitou
114 cestujucich. Uvedeny typ je v ramci projektu optimalny ako z hl'adiska prevadzkovych
nakladov, tak z hl'adiska kapacity a vyuZitelnosti v ramci spektra zamyslanych leteckych
liniek. U lietadiel typu A319 a B737-700 su sice jednotkové prevadzkové naklady nizsie, ale
s pontikanou kapacitou 150 sedaCiek by ich prevadzkovanie pri nizSej ako optimalnej
obsadenosti bolo vyrazne nékladnejSie. U typu CRJ900, ktory je ekonomicky velmi
efektivny, je limitujica jeho vyuZiteInost’ v oblasti doplnkovej charterovej prevadzky a to
z dovodu obmedzenej moznosti prepravy vicSieho objemu batozin, pripadne v preprave
dokladaného carga.

Navrh optimalneho modelu obchodnej spolo¢nosti a optimalneho modelu financovania

Z pohl'adu realizacie podnikatel'ského zameru je mozné v podmienkach Slovenskej
republiky uvazovat najmé o nasledovnych druhoch obchodnych spolo¢nosti:

a) verejnd obchodna spolo¢nost’,

b) komanditna spolo¢nost’,

c) spolo¢nost’ s ru¢enim obmedzenym,
d) akciova spolocnost’.

Pokial’ sa tyka konkrétnej formy obchodnej spolocnosti, ktorda by po zvazeni d’alSich
(najmé ekonomickych faktorov a predpokladov) mohla byt vhodnou na zriadenie narodného
leteckého dopravcu, tak sa zhotovitelovi ako adekvatna javi akciovd spolo¢nost, ktora ma
predpoklady na podnikanie s vySSou kapitalovou néarocnostou ako aj na zabezpeCenie
ziaducej kontroly a riadenia.



Navrh casového horizontu pravneho aktu zalozenia leteckého dopravcu, optimalnej doby
zacatia predaja leteckych dopravnych sluzieb a zacatia letovej prevadzky

Celkovy Cas potrebny na tispesné spustenie letovej prevadzky mdzeme rozdelit’ na tri
zékladné fazy, pricom ich dlzka je odhadnutd na zéklade expertnych konzultacii uuz
etablovanych dopravcoch na trhu:

e 1. faza — priblizne 6 mesiacov — je to obdobie nevyhnutné na uskutoCnenie
vSetkych formdlnych nalezitosti potrebnych pre vznik leteckej spoloc¢nosti.
V pripade preferencie pravnej formy ,a. s.“ ide o pripravu, podpisanie
a zavkladovanie zakladatel'skej zmluvy, pripravu podnikatel’ského planu, v pripade
joint venture podniku o pripadni verejni emisiu akcii ¢i hl'adanie sikromného
investora, d’alej pripravné prace pozostavajice z hl'adania vhodnych garantov (post
holderov), vhodnych obchodnych priestorov a d’alsie.

e 2. faza — priblizne 9 mesiacov — obdobie nevyhnutné na uspesné ziskanie
potrebnych licencii, na personalne obsadzovanie nevyhnutnych zamestnaneckych
postov.

e 3. faza — priblizne 6 mesiacov — obdobie spustenia predaja leteniek a nastupu
marketingovych nastrojov na podporu predaja.

Celkovo tak obdobie potrebné na uspesné spustenie prevadzky da odhadnat
v Casovom intervale 21 az 24 mesiacov.

Ak zoberieme do Uvahy, Ze je potrebné aby leteckd spolo¢nost’ zah4jila svoju letova
¢innost’” na zaciatku sezoénnostou ovplyvneného dopytu po lietani, odporucame, aby za
vhodné mesiace spustenia prevadzky boli zvolené mesiace april — maj.

8.) Zavery

ZaloZenie leteckého dopravcu je mozné povazovat za jednu z ciest ako podporit
odvetvie civilnej leteckej dopravy na Slovensku, ¢im by sa mohlo zmiernit’ alebo zastavit’
zaostavanie jej vykonov voéi ostatnym krajinam EU. Civilna leteckd doprava v SR v &ase
stagnuje a v porovnani s inymi krajinami EU sa ocita na periférii v ukazovateli mnozstva
vybavenych medzindrodnych cestujucich na obyvatela. Aby bol naplneny pozadovany efekt
narodného dopravcu, letovy poriadok bol zostaveny z prevadzky vo vSetkych troch
segmentoch, ktoré by mal zabezpecovat'.

Pri realistickom pohlade je nutné konStatovat’ potrebu pocitat’ v prvych rokoch
prevadzky (minimalne prvé dva roky) so stratami v odhadovanej vyske 31,9 mil. EUR, resp.
22,1 mil. EUR. Od tretieho roku fungovania dopravcu je mozné v suvislosti so stabilizaciou
prevadzky, vybudovanim dostato¢nej klientskej zakladne ako na Slovensku, tak aj
v zahrani€¢i, a optimalizaciou ndkladov v suvislosti s uZ beznym fungovanim spolocnosti,
predpokladat’ postupny ndrast vynosov tak, aby v priebehu dalSich troch rokov bola
prevadzkova strata minimalizovand. V optimalnom scendri by bolo mozZné v piatom roku
prevadzkovat’ linky len s minimalnou stratou, avSak za predpokladu dosiahnutia minimélneho
nutného vynosu z jedného cestujticeho, a to pri obsadenosti 80% (ako uvadza kalkulacia).

Z pravnej analyzy identifikovanych moznych modelov by tomuto odhadu najlepsie
vyhovovalo pripadné zaloZenie leteckej spolo¢nosti ako trhového dopravcu, kde by bol stat v

pociatocnom obdobi investorom, ale rozhodovacie funkcie by boli plne v kompetencii
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odborného manazmentu, ktory by pripadne mohol byt aj zo zahrani¢ia. Je tiez vhodné
uvazovat’ o vizii, kedy by bol po uspesnom rozbehnuti prevadzky do spolocnosti prizvany
privatny investor, ktory by uhradil ¢ast’ pociatocnej investicie kupou podielu vo firme.

Na zaklade vykonanych analyz sa ukazalo, ze pokial ide o obchodnu stratégiu
dopravcu, z hladiska minimalizacie rizika by bolo vhodnou podnikatel'skou stratégiou
zameranie sa najmi na segment prijazdovej turistiky. Téato skutocnost’ je ale skor teoretickd,
pretoZe by asi nenapliiiala predstavu o linkach, ktoré by mal narodny dopravca zabezpetovat'.

Stadia pracuje s obsluhou vietkych troch definovanych segmentov, z ¢oho vychadza aj
odporucanie na lietadlovi techniku, schopni v ramci uritych kompromisov obsluzit
relativne efektivne vSetky zvazované segmenty liniek. Orientacia na "biznis klientelu" ma pri
zlozeni zamyslanej flotily dvoch lietadiel svoje znacné obmedzenia. Navrhnuty letovy
poriadok predpoklada prevadzku 14 leteckych spojeni, z toho 10 z Bratislavy, 3 z KoSica 1 z
Popradu. Celkové ro¢né prevadzkové naklady pri operovani dvoch lietadiel sa odhadujt na 49
mil. EUR.

Ako vhodné lietadla do flotily ndrodného dopravcu boli vybrané lietadla typu Embraer
190 s kapacitou 114 miest v kategoérii vacsich regiondlnych lietadiel. Vzhl'adom na finan¢nu
naroc¢nost’ nakupu flotily bol stanoveny optimalny pocet lietadiel na dva kusy.

Nutné je upozornit’ aj na vyraznu finanénl rezervu na krytie prevaddzkovych strat,
ktoru by musel investor (§tat) vlozit' do spolo¢nosti uz pri zalozeni spolo¢nosti. Neskorsia
»dotacia® spolocnosti by podla pravidiel o Stitnej pomoci nebola pripustnd. Rovnaké
podmienky sa tykaju aj obstarania flotily. Keby sa investor (Stat) rozhodol pre nakup lietadiel,
musel by tak spravit uz pri zalozeni spolocnosti. Neskor§i nakup lietadiel z verejnych
prostriedkov by mohol byt povazovany za nepovolenu $tatnu pomoc.

Z uvedenych analyz tak mozno identifikovat’ potencialne scenare d’alSieho vyvoja:

Prvym scenarom je nezriadenie ndrodného dopravcu. Scenar nezriadenia je sice v
sti€asnosti bez nakladov, ale s rizikom pokracujuceho zaostavania odvetvia civilného letectva
SR, pretrvavania zavislosti obsluZznosti izemia SR na zahrani¢nych dopravcoch ako aj do
buduicnosti narastajici odliv cestujicich do susediacich krajin a ich letisk. S tym sa spaja aj
,unik* finanénych prostriedkov za nédkup leteckych sluzieb do zahranicia bez d’al§ich efektov
na slovenské hospodarstvo.

Druhym scendrom je obstaranie dopravnych spojeni vo forme PSO. Pravna analyza
aprax hovori vneprospech PSO najmid kvoli ,,problematickej” geografickej lokalite
najvyznamnejSieho letiska Bratislava. Pri si€asnom nastaveni pravidiel apri malej
vzdialenosti od Viedne je tato forma v pripade Bratislavy nerealizovatelna. Do tivahy by tak
pripadala realizdcia tohto scendra z inych regionalnych letisk na Slovensku (napr. KoSice
alebo Poprad), avsak tu vyvstdva otazka dostato¢ného dopytu po leteckej doprave z pohl'adu
vel'kosti miestneho trhu. V pripade, Ze by sa investor rozhodol zaloZzit’ ndrodného leteckého
dopravcu, neexistuje garancia, Ze by sa stal aj redlnym prevadzkovatel'om spominanych PSO
liniek, pretoze vyber dopravcu v tejto forme dopravy sa realizuje verejnou sut’azou.

Poslednym, tretim scendrom je vytvorenie ndrodného dopravcu ako novej spolocnosti
zalozene] striktne na trhovom principe. Nérodny dopravca v tejto forme by mal
v pociato¢nom obdobi formu akciovej spolocnosti vo vlastnictve Statu a podla moznosti by
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mal vyhl'adovo smerovat’ k joint venture podniku optimélne aj so strategickym partnerom zo
sukromnej sféry. Treti scenar je trhovo konformny, avSak nesie so sebou aj zna¢ni mieru
rizik. Analyza potencialnych destinacii poodhalila skuto¢nost’, ze dopyt po lietani zo SR a do
SR je geograficky nezostuladeny (rozdielny). Uvazovany narodny letecky dopravca by tak
mohol mat’ problém minimélne v horizonte prvych rokov prevadzky obsadzovat kapacitu
prevadzkovanych lietadiel v dostatocnej miere naplnenia (load factor) v oboch smeroch letu
najma v segmente biznis klientely. Riziko naplnenia letov spociva v jednosmernom dopyte (t.
j. len zo SR alebo len do SR) s priamym dopadom na rentabilitu linky.

Analyza potencidlnych pravidelnych vnutroStatnych a medzinarodnych leteckych
spojeni na zdklade existujuceho dopytu po osobnej leteckej doprave poukazuje na fakt, ze
existuje obmedzené mnozstvo takych leteckych spojeni, u ktorych je mozné v dlhodobom
vyhl'ade predpokladat’ rentabilnu prevadzku. Prevadzka leteckej spolo¢nosti by tak v obdobi
najbliz§ich rokov musela byt’ financovana z cudzich zdrojov prijatych za trhovych podmienok
(komer¢ny uver), alebo jednorazovym vkladom investora na obdobie pokryvajuce
niekol’koro¢né obdobie generujtice prevadzkovi stratu.

9.) Suhrnny zaver

Suhrnne tak mozno konS$tatovat, ze najvhodnej$im variantom zriadenia narodného
leteckého dopravcu v podmienkach Slovenskej republiky je:

volba pravnej formy ,,akciovej spolo¢nosti*,

zriadenie spoloc¢nosti na trhovom principe v plnom vlastnictve alebo s podielom Statu

(vhodné by bolo aj vytvorenie joint-venture so sikromnym investorom), ostatné formy

fungovania (napr. tradi¢ny S$tatom dotovany narodny dopravca, resp. dotovanie

prevadzky liniek vo verejnom zaujme - PSO) su z pohladu eurdpskej legislativy
neprijatelné,

3. Stat ako investor, avSak podnikatel'ské rozhodovanie plne v rukdch manazmentu
spoloc¢nosti,

4. orientovanie na vSetky tri segmenty — vnutroStatne letecké spojenia, biznis spojenia,
spojenia pre podporu prijazdovej turistiky,

5. pociato¢ny vklad Statu najmé v podobe lietadlovej techniky, neskorSie investicie Statu
by boli povaZzované za nepovolent Statnu pomoc, v pripade leasingu by sice
pociato¢né naklady boli niZSie, avSak leasingové splatky by vyrazne zvySovali ndklady
pocas letovej prevadzky,

6. nevyhnutnost’ vytvorenia dostato¢nej finan¢nej rezervy na krytie pociato¢nych
nakladov spojenych s pripravou a fungovanim spolo¢nosti, ako aj na krytie
ocakavanych strat v prvych rokoch letovej prevadzky,

7. iniciovanie zaloZenia spolo¢nosti v horizonte cca 21-24 mesiacov pred ocakdvanym
zaCatim letovej prevadzky (najvhodnejSie zacCatie letovej prevadzky je v mesiacoch
april-maj),

8. vol'ba regionalnych lietadiel typu ,,jet”, najlepSie Embraer 190 s kapacitou cca 114
miest, odporaca sa pre zaciatok flotila zlozend z dvoch lietadiel,

9. hlavna zékladia spolo¢nosti najvyhodnejSie v Bratislave (nakol'ko regiondlne letiska
negeneruju  dostatoény dopyt), avSak niektoré priame linky prevadzkovat aj
z regionalnych letisk (KoSice, Poprad),

10. profilovanie spolo¢nosti najviac do skupiny ,low-cost“ dopravcov, ktori vSak

optimalnym stanovenim ceny leteniek a trovne sluzieb dokazu pritiahnut’ aj zna¢nt

Cast’ biznis klientely v ,,point-to-point™ doprave, nevhodna by vSak bola snaha

N —
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11.

opriamu konkurenciu s ,ultra low-cost® dopravcami (nemozno dosiahnut’
porovnateI'né jednotkové naklady),

preferované by malo byt’ zaloZenie spolo¢nosti v spolupraci so sikromnym kapitalom
alebo neskorsi kapitalovy vstup zo strany sukromného investora (v pripade zaujmu),
pri¢om v pripade investora so sidlom mimo krajin EU je potrebné splnit’ podmienku
vlastnickeho podielu menej ako 50 %.

Ocakdvané ndklady v jednotlivvch etapadch zaloZenia a prevaddzky narodného leteckého

dopravcu, vydéislené na zaklade predpokladov a zaverov analyzy mozno ocakavat’

v nasledujucej vyske:

1.

Pociato¢né naklady na zaloZenie spolo¢nosti (pred spustenim letovej prevadzky) —
vid’ tabul’ka na str.5:
e v pripade nakupu lietadiel: 79 343 724 EUR
e v pripade prendjmu (leasingu) lietadiel: 32 056 224 EUR
Financna rezerva na Kkrytie strat: 95647 890 EUR (rovnd sa ocakavanej
prevadzkovej strate za prvych 5 rokov prevadzky)
Ocakavany prevadzkovy hospodarsky vysledok (strata) za prvych 5 rokov
prevadzky pri predpoklade zachovania modelového letového poriadku:
e 1.rok: 31 882 630 EUR
. rok: 22 072 590 EUR
.rok: 17 167 570 EUR
.rok: 14 715 060 EUR
.rok: 9 810 040 EUR
Spolu za prvych 5 rokov: 95 647 890 EUR

e o o o o
WA W N

Celkova finan¢na naro¢nost’ investicie za obdobie od zaloZenia spolo¢nosti az do skondenia 5.

roku letovej prevadzky je odhadovana nasledovne:

pri variante nakupu lietadiel: 174 991 614 EUR
pri variante prenajmu (leasingu) lietadiel: 127 704 114 EUR

Nasledujace tabul’ky uvadzaja:

predpokladané naklady a vynosy z prevadzky jednotlivych uvaZovanych liniek pri
predpokladanom rastlicom vyuZiti kapacity lietadiel (rast poctu cestujucich z dévodu
lepSej etablovanosti dopravcu na trhu)

prehlad jednotlivych ndkladovych polozZiek a sthrnnt finan¢ni naro¢nost’ investicie
od okamihu zaloZenia spolo¢nosti az do ukoncenia 5. roku letovej prevadzky za
predpokladu rastiiceho vyuZitia kapacity lietadiel a nemennej skladby a frekvencie
letového poriadku
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Néklady a vynosy jednotlivych uvazovanych liniek

Plati pre parametre E190/114 sedaciek/konfiguracia v jednej triede/nulovy zisk/ EUR

Pocet o Disponibilna Ocakavané vynosy (podl'a miery naplnenia kapacity lietadla)
Linka frekvencii/ Celk9ve roén¢ | Cena !et.enk},/ 181 sedackova kapacita

tyzdent naklady | nulovy zisk/isek linky/rok lrok 35%) | 2ok (45%) | 3.rok (60%) | 4ok (70%) | 5.rok (80 %)
1. | Bratislava - Brusel 9 10 177 000 95,17 106 900 3561 950 5 814 600 6 871 800 7 400 400 8457 600
2. | Bratislava - Pariz 5 5617 000 94,76 52280 1 965 950 3089 350 3651 050 3931900 4 493 600
3. | Kosice - Milano 3 3375500 94,90 35570 1 181 425 1 856 525 2194 075 2 362 850 2 700 400
4. | Bratislava - Moskva 1 1390 700 117,30 11 856 486 745 764 885 903 955 973 490 1112 560
5. | Bratislava - Petrohrad 1 1423 500 120,07 11 856 498 225 782 925 925275 996 450 1 138 800
6. | Bratislava - Berlin 9 7 746 000 72,43 106 900 2711100 4260 300 5034 900 5422200 6 196 800
7. | Poprad - Petrohrad 1 1342 100 113,19 11 856 469 735 738 155 872 365 939 470 1 073 680
8. | Bratislava - Mnichov 2 1 675 900 70,68 23 700 586 565 921 745 1 089 335 1173130 1340 720
9. | Bratislava - Tel Aviv 1 1787 100 150,74 11 856 625 485 982 905 1161615 1250970 1 429 680
10. | Bratislava - Ziirich 3 3156 900 88,75 35570 1104 915 1736 295 2051985 2209 830 2 525520
11. | Bratislava - Poprad 1 569 600 47,97 11 856 199 360 313 280 370 240 398 720 455 680
12. | Bratislava - KoSice 11 7 163 000 54,82 130 644 2 507 050 3939 650 4 655950 5014 100 5730400
13. | Kosice - Kyjev 2 1 897 900 80,03 23 700 664 265 1 043 845 1233 635 1328 530 1518320
14. | Kosice - Tel Aviv 1 1728 000 145,72 11 856 604 800 950 400 1123200 1209 600 1382400
49 050 200 586 400 17167 570 27 194 860 32139 380 34 611 640 39556 160
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Suhrnna tabulka predpokladanej finan¢nej naro¢nosti investicie

Plati pre parametre E190/114 sedaciek/konfiguracia v jednej triede/EUR

Pred spustenim pravidelnej

> 0, 0, 0, 0, 0, 2

Polozka leteckej dopravy L.rok (35 %) | 2.rok (45 %) | 3.rok (60 %) | 4.rok (70 %) | 5.rok (80 %) | Sihrn za 5 rokov
Nakup

Naklady na zalozenie lietadiel 79343724 79343724

spolocnosti Prendjom 32056 224 32 056 224
lietadiel

Finan¢na rezerva na krytie strat 95 647 890 - - - - - 95 647 890

Naklady z beznej prevadzky 49 050200 | 49050200 | 49050200 | 49050200 | 49050200 245251 000

Vynosy z beznej prevadzky 17167570 | 26977610 | 31 882630 34335140 | 39240160 149 603 110

Vysledok hospodarenia -31882630 | 22072590 | -17167570 | -14 715060 | -9 810 040 -95 647 890
Nakup

Suhrnna finanéna narocnost’ lietadiel 174991 614

investicie Pl.‘enaj.om 127704 114
lietadiel

Odhad vynosov:

Uvedené odhady vynosov vychddzaji z naplnenia urcitych predpokladov. Odhadované vynosy st vyjadrené ako priemernd nékladova
cena na sedadlo nédsobena predpokladanou mierou naplnenia kapacit lietadla v jednotlivych rokoch (load factor). Neuvazuje sa v nich so
ziskovou marZou alebo dodato¢nym prijmom z predaja na palube. Ich zahrnutie by velkost’ prevadzkovej straty znizilo. Preto sa dé4 tento odhad
povazovat’ za konzervativny, s potencialom na dosiahnutie vysSich vynosov ako sa odhaduje. Velkost' redlnych vynosov priamo ovplyviluje

vysledok hospodarenia spolo¢nosti, a tym aj vel'kost’ potrebnej finan¢nej rezervy na krytie strat.
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