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Vyznam

Akciova spolo¢nost

Lizing lietadla s posadkou a udrzbou - Aircraft crew maintenance and insurance
leasing

Osvedcenie leteckého prepravu - Air operator's certificate
Letisko Bratislava

Letisko Budapest

Ceska republika

Clensky $tat

Ceskoslovenské aerolinie

Dan z pridanej hodnoty

Eurdpsky hospodarsky priestor

Eurdpska Komisia

Eurdpske spolocenstvo

Eurépska Unia

Globalny distribu¢ny systém - Global Distribution System
Komanditna spolo¢nost

Letisko Kosice

Nizko-nakladovy dopravca - Low-Cost Carrier
Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky
Malé a stredné podnikanie

Nomenklatura tzemnych Statistickych jednotiek - Nomenclature of Territorial Units
for Statistics

Obchodny zakonnik

Obciansky zakonnik

Priame prevadzkové naklady

Sluzby vo verejnom zaujme - Public service obligation
Linka z bodu do bodu - Point to point

Spoloc¢nost s ru¢enim obmedzenym

Slovenska Republika

Letisko Poprad - Tatry

Verejna obchodna spoloc¢nost

Velka Britania

Navstevovanie priatelov a pribuznych - Visiting friends and relatives
Letisko Vieden



Upozornenie

Studia je spoloénym autorskym dielom vietkych osdb uvedenych v Gvode ako osoby, ktoré
spolupracovali na priprave Studie.

Tato studia obsahuje informacie, podklady a analyzy, ktoré by mohli byt podkladom pre
ekonomicky plan fungovania novozaloZeného narodného dopravcu a znalost tychto informacii,
podkladov a analyz potencidlnymi konkurentami tohto dopravcu by im mohla priniest nedévodnu
konkurenénu vyhodu, atym aj zmarit pripadnu investiciu do novozaloZzeného leteckého dopravcu.
Uvedené casti rovnako obsahuju informacie spadajuce pod platné dohody o miéanlivosti, ktoré
podpisal riesitelsky kolektiv s niektorymi spolo¢nostami pocas riesenia Studie. Z uvedeného dévodu
neodporucame spristupnit verejnosti nasledujlce ¢asti a kapitoly Studie:

e Kapitola 3.2 - Potencidlne destindcie pravidelnych leteckych liniek leteckého
dopravcu, vypracovanie progndzy poctu cestujlcich a vynosovo/nakladova analyza,

e Neverejnd priloha sdetailnymi vypoctami nakladovych avynosovych poloziek
zamyslanych liniek, uvaZzovany letecky poriadok ako aj detailny vypocet dodatocného
dopytu prevadzky narodného dopravcu na narodohospodarskej urovni (vychadza
z navrhnutého letového poriadku).

Tieto casti budl vtexte oznacené ako ,NEVEREINA CAST“. Zhotovitel predklada
objedndvatelovi aj verziu studie, ktord neobsahuje neverejné Casti.



Kratke zhrnutie

Studia vznikla s ciefom posudit moZnost zriadenia narodného leteckého dopravcu. Studia nie
je koncipovana ako klasicky podnikatelsky plan, ale ako podkladova studia realizovatelnosti. Pre
zostavenie podnikatelského planu si vyzaduje dalSie rozpracovanie na zdaklade aktualnej trhovej
situdcie. RieSitelia reSpektovali nasledovné vopred definované a limitujuce podmienky, ktoré
vymedzili priestor pre uvaZovanie:

e Zriadenie narodného leteckého dopravcu s ohladom na pravidld volného trhu Eurdpskej Unie a
pravidla poskytovania Statnej pomoci.

e Prevadzkovanie takych leteckych dopravnych spojeni, ktoré budu vyznamné z ekonomického,
politického a turistického hladiska a zaroveri budi méct byt prinajmensom v dlhodobejsom
horizonte prevadzkované rentabilne.

Popri svojej hlavnej ¢asti Studia obsahuje aj neverejnu prilohu.

Studia je vypracovana v logicky na seba nadvazujucich krokoch, pricom 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 absolutne poslednej pozicii v mnoZstve vybavenych medzinarodnych pasazierov
na obyvatela v celej EU 28.

Nasledujica éast poskytuje odhad narodohospodarskych efektov odvetvia osobnej leteckej
dopravy. Kvantifikuje priame a nepriame efekty, spolu s odhadom dodatocnych 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.

Po poodhaleni medziodvetvovych vazieb osobnej leteckej dopravy a vypoctu
narodohospoddrskych efektov Studia pokracuje v identifikacii aktudlne prevlddajicich tendencii
v leteckej doprave, ktoré by mohli byt relevantné pre prevadzkovanie leteckej spoloc¢nosti. Ako
signifikantné boli uréené najma rastice ceny leteckého paliva, prevladajuca dominancia
nizkonakladovych leteckych spolo¢nosti na slovenskych letiskach (s dosledkom na skreslené vnimanie
objektivnej ceny leteckej dopravy), aktualna faza ekonomického cyklu, ¢i geograficka blizkost letiska
Vieden, ktorého poloha limituje potencialny rozvoj letiska Bratislava.

Identifikovali sme sériu argumentov pre a proti zriadovaniu narodného dopravcu. Medzi
argumentami pre zriadenie ndrodného leteckého dopravcu vystupuje problém absolltnej
odkdazanosti na zahrani¢nych dopravcov, ktori ¢asto neoperuju tie letecké linky, ktoré by boli v sulade
s najCastejSie kupovanymi letenkami slovenskymi cestujicimi (ako poukazali vysledky analyzy).
Z dévodu absencie narodného dopravcu tak ,unikd” velké mnoZstvo finanénych prostriedkov do
zahranicia (odhad z dostupnych Udajov pojedndva o odlive minimalne 24,5 mil. € za rok 2017, aj ked'
tento odhad je skér podhodnoteny). Neurcitost situacie a bariéry prevadzkovania letov do Velkej
Britdnie po realizacii Brexitu rovnako hovoria v prospech prevadzkovania domdaceho dopravcu.
Naopak medzi argumenty proti zriadeniu narodného dopravcu mozno zaradit skutocnost, Ze zatial
vsetky pokusy o ustdlenie spolo¢nosti zameranej na pravidelnu osobnu leteckd dopravu na Slovensku
zlyhali. Podobne aj skuto¢nost, Zze na trhu leteckej dopravy panuje extrémne silnd konkurencia dana



blizkostou velkych medzinarodnych letisk v susediacich $tatoch. A navySe nedostatoéne rozvinuty
prijazdovy letecky turizmus poukazuje na moiné problémy pri naplfiani dopravnych kapacit
prevadzkovanych liniek smerom zo zahranicia do SR.

V dalsej ¢asti je venovany priestor pravnej analyze $tatnej pomoci na Urovni jednotného trhu
EU a vymedzenie moZnych rieseni existencie narodného dopravcu s identifikiciou realizovatelného
variantu. Limity vyjadrené pravnou Upravou poukazuju na velmi uzky manévrovaci priestor pre
realizaciu ndrodného dopravcu. Pri analyze pravneho rdmca boli identifikované tri varianty existencie
narodného leteckého dopravcu. Prvy model sa zaklada na tradicnom ponimani leteckého dopravcu
vlastneného Statom, ktory ovplyviiuje prevadzku spolocnosti tak, aby vyhovovala potrebam Statu
s ohladom na jeho politické ciele. Druhym modelom je zabezpecenie obsluznosti Uzemia
prostrednictvom zmlav o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme (PSO). Tretim modelom je
zriadenie narodného dopravcu na trhovych principoch bez dalsich statnych zasahov.

Prvy model bol vyluceny z uvazovania pre dovod porusenia pravidiel o Statnej pomoci,
zatial o druhy model je realizovatelny len z €asti. Lietanie liniek vo forme PSO je uskutocnitelné pre
linky operované napr. z Kosic, ale v pripade liniek z Bratislavy by takéto linky podliehali namietkam
suvisiacimi s blizkostou letiska Vieder. Preto pravna analyza uprednostriuje pripadné zriadenie
narodného leteckého dopravcu po vzore tretiecho modelu: trhového dopravcu fungujiceho bez
dodatocnych zasahov statu. Takyto dopravca by vsak musel byt rentabilnym a konkurencieschopnym
podnikom, ktory by dokazal fungovat v rovhakom ramci, ako bezny komerény subjekt. Postdeniu
tejto moznosti sa venovala dalsia ¢ast tohto dokumentu.

Neodmyslitelné preto bolo rozpracovanie pripadnych nakladov, vynosov a vyberu
potencidlnych destindcii pri realizcii variantu leteckého dopravcu zaloZzeného na trhovych
principoch. Hruby odhad ndkladov zaloZenia spolo¢nosti sa vetvi na dve mozZnosti podla spbsobu
obstarania flotily a poskytuje odhad jednotlivych nakladovych poloziek s odhadmi ich financnej
narocnosti. V pripade nakupu lietadiel a ich vloZenia do spoloc¢nosti pri zaloZzeni by celkové naklady na
zalozenie narodného leteckého dopravcu predstavovali priblizne 79,3 mil. €, v pripade prenajmu
lietadiel priblizne 32 mil. €. Pre komparativny rozmer Studia poskytuje odhad potrebnych dotdcii na
prevadzkovanie vybranych leteckych spojeni obstaranych v rezime PSO, je vSak nutné upozornit, Ze
tdto forma je za sucasnej pravnej Upravy nerealizovatelna z letiska Bratislava a pripadnd dotacia by
bola vysledkom verejnej sutaze.

Studia dalej ako vhodnu podnikatelsku stratégiu spracovava prevadzku zameranu na vietky
tri identifikované segmenty, ktoré by mala leteckd doprava pokryvat — biznis spojenia, prijazdovu
turistiku a ich kombindciu s vnutrostatnymi linkami. Zahdjenie prevadzky novej leteckej spolo¢nosti
s flotilou dvoch lietadiel by si vyZzadovalo kompromisny pristup v rdmci pokrytia prevadzky vsetkych
troch segmentov, pricom orientacia na ,biznis klientelu” nesie so sebou najvacsie obchodné riziko.
Navrhnuty letovy poriadok predpokladd prevadzku 14 leteckych spojeni, ztoho 10 z Bratislavy, 3
z KoSica 1 z Popradu. Celkové ro¢né prevadzkové naklady pri operovani dvoch lietadiel sa odhaduju
na 49 mil. €. K odhadu vynosov je nutné pristupovat opatrne a vychadzat z faktu, Ze nova spolo¢nost
sa bude musiet najskér etablovat na trhu aziskat si svoju klientelu, ato vo velmi tvrdom
konkuren¢nom boji so zavedenymi spolo¢nostami ako na domacom trhu, tak aj okolitych trhoch. To
si vyZaduje vyznamné investicie do propagacie, marketingu a budovania znacky na strane jednej
a schopnost ponuknut velmi konkurencieschopni cenu dopravy na strane druhej. PredovSetkym



v prvych rokoch prevadzky spoloénosti by bolo nutné ocakavat negativny vysledok hospodarenia
s moznostou jeho redukcie vhodnym nastavenim nakladovych poloZiek a prispdsobeni sa situdcii na
trhu. Na pokrytie tychto strat bude preto potrebné mat k dispozicii dostatocné financné rezervy,
najma kvoli schopnosti prevadzkovat linky za konkurencieschopné ceny, avsak dosiahnut ceny, ktoré
ponukaju cenovy lidri na trhu je pravdepodobne nerealistické.

S narastajucim poc¢tom cestujucich, a tym aj obsadenosti liniek, mozno oéakavat postupné
zniZovanie strat. K zniZzovaniu strat by mala prispiet aj postupna a primerana Uprava cien leteniek
a najma zaistenie dodatocnych prijmov z predaja dodatkovych sluzieb, ktoré sa pozitivne premietnu
do celkovych vynosov liniek.

Detailny rozpis odhadovanych ndkladov, nutnych minimalnych vynosov v zavislosti na
obsadenosti kapacit jednotlivych liniek v prvych piatich rokoch prevadzky a navrh letového poriadku
sa nachadza v neverejnej Casti tejto Studie. Rovnako vycislenie celkovej odhadovanej financnej
narocnosti investicie je uvedené v neverejnej Casti Studie.

V poslednej kapitole sa nachadza navrh jedného z mozinych modelov prevadzky leteckej
spolo¢nosti, vhodného typu prevadzkovaného lietadla svymedzenim typu a moZnostami
financovania nakupu alebo prendjmu lietadiel. Ako vhodné lietadla do flotily ndrodného dopravcu su
na finanénu naroc¢nost nakupu flotily bol pre Uvodnu fazu prevadzky navrhnuty pocet dvoch lietadiel
tohto typu. Nasleduje analyza vhodnej pravnej formy a sp6sobu financovania spolo¢nosti. Tu Studia
odporuca vyber akciovej spoloc¢nosti ako vhodnej pravnickej formy a formuluje dopliujice
ustanovenia, ktoré by mali zabezpedit priaznivé hospodarenie spolo¢nosti. Nutné je upozornit na
vyraznu finanénu rezervu, ktord by musel investor (Stat) vloZit do spoloCnosti uz pri zaloZeni
spolo¢nosti. Neskorsia , dotacia“ spolo¢nosti by podla pravidiel o Statnej pomoci nebola pripustna.
Rovnaké podmienky sa tykaju aj obstarania flotily. Keby sa investor (Stat) rozhodol pre nakup
lietadiel, musel by tak spravit uZz pri zaloZeni spolo¢nosti. Neskorsi nakup lietadiel z verejnych
prostriedkov by mohol byt povaZovany za nepovolend Statnu pomoc. Poslednou ¢astou navrhu
optimalneho modelu prevadzky je ¢asovy 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.

Z analyz vykonanych vramci Studie mozno pri aktudlnom nastaveni podmienok Statnej
pomoci a pravidiel vnitorného trhu EU vyvodit tri potencidlne scendre:

Prvym scenarom je nezriadenie narodného dopravcu. Scenar nezriadenia je sice v sic¢asnosti
bez nakladov, ale s rizikom pokracujuceho zaostavania odvetvia civilného letectva SR, pretrvavania
zavislosti obsluznosti Uzemia SR na zahrani¢nych dopravcoch, ako aj do buduicnosti narastajuci odliv
cestujucich do susediacich krajin aich letisk. Stym sa spdja aj ,unik” finanénych prostriedkov za
nakup leteckych sluZieb do zahranicia bez dalSich efektov na slovenské hospodarstvo. Upozoriiujeme
vsak, Ze rieSitelia Studie Cisto ekonomicky nevnimaju vyuZivanie zahrani¢nych dopravcov a ,unik”
financnych prostriedkov za ndkup leteckych sluzieb do zahranicia ako jednoznacne Skodlivy jav.
V otvorenej ekonomike by bol taky postoj tazko obhajitelny.

Druhym scendrom je obstaranie dopravnych spojeni vo forme PSO. Pravna analyza a prax
hovori v neprospech PSO najma kvoli ,problematickej” geografickej lokalite najvyznamnejsieho



letiska Bratislava. Pri si¢asnom nastaveni pravidiel a pri malej vzdialenosti od Viedne je tato forma
v pripade Bratislavy nerealizovatelnd. Do Uvahy by tak pripadala realizacia tohto scenara zinych
regionalnych letisk na Slovensku (napr. KoSice alebo Poprad), avsak tu vyvstava otazka dostatocného
dopytu po leteckej doprave z pohladu velkosti miestneho trhu. V pripade, Ze by sa investor rozhodol
zaloZit narodného leteckého dopravcu, neexistuje garancia, Ze by sa stal aj redlnym
prevadzkovatelom spominanych PSO liniek, pretoze vyber dopravcu v tejto forme dopravy sa
realizuje sutazou.

Poslednym, tretim scendrom je vytvorenie narodného dopravcu ako novej spolocnosti
zaloZenej striktne na trhovom principe, ktory by mal v pociatocnom obdobi formu akciovej
spolocnosti vo vlastnictve $tatu a podla moznosti vyhladovo smerovat k joint venture podniku
optimalne aj so strategickym partnerom zo sukromnej sféry. Treti scenar je trhovo konformny, avsak
nesie so sebou aj zna¢nu mieru rizik. Analyza potencidlnych destindcii poukazala na skutoénost, Ze
dopyt po lietani zo SR a do SR je geograficky nezosuladeny (rozdielny). UvaZovany narodny letecky
dopravca by tak mohol mat problém minimalne v horizonte prvych rokov prevadzky obsadzovat
kapacitu prevadzkovanych lietadiel v dostato¢nej 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 ako takej (v oboch smeroch).

Analyza potencialnych pravidelnych vnitrostatnych a medzinarodnych leteckych spojeni na
zaklade existujuceho dopytu po osobnej leteckej doprave poukazuje na fakt, Ze existuje obmedzené
mnozstvo takych leteckych spojeni, uktorych je moziné v dlhodobom vyhlade predpokladat
rentabilni prevadzku. Prevadzka leteckej spoloénosti by tak v obdobi najblizsich rokov musela byt
financovana zcudzich zdrojov prijatych za trhovych podmienok (komercny duver), alebo
jednorazovym vkladom investora na obdobie pokryvajuce niekolkoro¢né obdobie generujuce
prevadzkovu stratu. Konecné rozhodnutie realizdcie dopravcu vsak zavisi od preferencie investora
a na zvaZeni argumentov za a proti zriadeniu.

Sihrnne tak moino konstatovat, Ze ani scenar zriadovania dopravcu na trhovych
principoch nie je v optike priamych vynosov a nakladov idedlny. V kratkodobom a strednodobom
horizonte je vytvorenie rentabilnej spolocnosti krajne narocné, takze rizika pre investora vnimame
ako vel'mi vyznamné. Je vsak objektivne podotknut, Zze v ¢asovom obdobi piatich rokov s ktorym tato
$tudia pracuje, je vo vSeobecnosti velmi naro¢né dosiahnut rentabilné hospodarenie pri Standardnej
ziskovej marzi v sektore civilného letectva. Aj dnes existuje potencial Specifikovat také letecké
spojenia, ktoré by zabezpedili navratnost investicii v obdobi do pat rokov (napr. charterové linky
v letnej sezone) — tieto linky vsak nie su v sulade s charakterom ,narodného” dopravcu. Ak by sa
dopravcovi podarilo ustélit na trhu leteckej dopravy, v dlhodobej perspektive by mohli byt
prevadzkové straty z obdobia prvych rokov prevddzky postupne zniZované a naviac ciastocne
kompenzované na narodohospodarskej urovni katalytickymi ¢i fiskalnymi efektmi vytvorenymi
prevadzkou leteckej spolocnosti. S nimi suUvisi rozvoj turizmu, propagacia krajiny v zahranidi,
vyhodnejsia pozicia pri vyjedndvani o alokacii investicii a dalSie.

Zaroven vsak zdéraziiujeme, Ze zavery riesitelského timu nijako neméiu nahradzat
politické rozhodnutia. Tvorcovia politik méZu prijat riziko a rozhodnut sa inak, ako zneju zavery
$tudie. Musia si vsak byt vedomi rizik a ndkladov, ktoré toto rozhodnutie so sebou nesie. Riesitelia
$tudie nenesu zodpovednost za koneént podobu realizovaného scenaru a jeho vysledky.
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Ciele, zmysel a d6vody vypracovania Studie

Impulz pre spracovanie tejto analyzy vziSiel z Programového vyhldsenia vlady SR na roky 2016
a# 2020. V fiom sa uvdadza: ,V intencidch prava EU a v spolupraci so strategickym partnerom vlada
pripravi podmienky pre zriadenie narodného leteckého dopravcu, ¢im sa zabezpedi pravidelné
letecké spojenie Slovenska s najvyznamnejsSimi leteckymi uzlami v Eurdépe a hlavného mesta s
regionalnymi letiskami.” Nie je to vSak myslienka nova, v minulosti sa v SR (ale aj napriec¢ Eurépou Ci
svetom) realizovali pokusy o prevadzkovanie narodnych dopravcov ¢i vlajkovych dopravcov (tzv.
flagship alebo legacy carriers). Poznatky a skisenosti s takymito podnikmi tvoria jeden zo vstupov pri
posudzovani moznosti zriadenia ndrodného dopravcu.

Zamerom riesitelov tejto studie bolo priniest ekonomicku (resp. ekonomicko- pravnu) analyzu
moznosti zriadenia a prevadzkovania takéhoto dopravcu v podmienkach SR. Snahou bolo podat
pohlad ¢o najmenej zatazeny ideoldgiami, politickymi faktormi ¢i predsudkami.

Hlavnym ciefom je posudit moznost zriadenia narodného leteckého dopravcu v alternativach
tak, aby bolo pdsobenie dopravcu v stlade s pravidlami spoloéného trhu EU. K tomu je potrebné
vyhodnotit potencidlny dopyt po takejto sluzbe, alternativy realizacie predstavy zriadenia dopravcu,
ekonomické prinosy a naklady, ako aj narodohospodarske efekty.

Spomenuté alternativy predstavuju zriadenie spolo¢nosti vo vlastnictve S$tatu alebo
zazmluvnenie sluZieb u existujuceho alebo novovzniknutého dopravcu formou PSO - zmluvy
o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme.

V zadani tejto Studie bol uvedeny vyznamny predpoklad, Ze navrhnuté letecké spojenia budu
nielen vyznamné z ekonomického a politického hladiska, ale zdroven budi moct byt prevadzkované
rentabilne. Tym je od zaciatku vylicena tradicna predstava narodného dopravcu ako stratového,
Stdtom podporovaného av makkych rozpoctovych podmienkach fungujiceho ,chraneného”
podniku. Jednym z pilierov ndsho uvaZovania bolo, Ze takyto podnik nedeformuje podnikatelské
prostredie v leteckej doprave (pravidla spolo¢ného trhu EU netoleruji fungovanie $tatom zriadeného
podniku so zmakéenymi podmienkami fungovania). Daldim vychodiskom je dosiahnutie stavu, kedy
prevadzkovanie pripadného narodného dopravcu nevytlaéa existujucich dopravcov z letisk SR.

Dokument je spracovany v podobe $tudie uskutolnitelnosti. Studia je $truktdrovana podla
logickej naslednosti zo Schémy 1. Zacina analyzou vyvojovych tendencii ukazovatelov relevantnych
pre zriadovanie leteckého dopravcu spolu s posudenim ndrodohospodarskych efektov v pripade
rozirovania sektora leteckého priemyslu. Dalej nasleduje pravna analyza alternativ pripustnych pre
zriadenie narodného leteckého dopravcu. Studia pokracuje vyéislenim néakladov a pravdepodobnych
vynosov navrhovanych leteckych liniek. Analyza sa potom dostava k otazkam prevadzkovania
spolo¢nosti: k modelu fungovania, k Strukture leteckého parku, k parametrom prevadzky. Napokon
Studia vyusti do zadvere¢ného zhodnotenia a posudenia moznosti realizacie.
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Schéma 1: Naslednost krokov pri tvorbe analyzy

- 0
Krok 1
Posudenie trendov v ekonomickom prostredi, narodohospodarskej
dimenzie
Ktoré rozhodujuce trendy v leteckej doprave ovplyvinuju uvazovanie o zriadeni
dopravcu?
9 Aky efekt na ndrodné hospodarstvo ma rozsirenie vykonov leteckej dopravy? Y
Y
Krok 2
Argumenty za a proti pri zvaZzovani zriadenia narodného dopravcu
Cim mozno vo véeobecnosti podporit poziadavku na zriadenie narodného leteckého
dopravcu a ¢o hovori proti tomu?
e - _ Y
Krok 3
Pravna analyza moznosti
Aké s moznosti realizacie tak, aby boli v stlade s pravidlami fungovania spolo¢ného
trhu (so zretelom na problém statnej pomoci)?
' Y
Krok 4
Vyber najvyhodnejSieho variantu
Hladanie nielen pravne mozného (¢o je zndme z kroku 3), ale aj ekonomicky
vyhodného variantu
Analyzy ndkladov a vynosov zriadenia spolocnosti, posudzovanie destinacii, odhady
\ poctu cestujucich - s cielom zistit, ¢i je mozné zostavit rentabilny model .
- N
Krok 5
Ako by mohol byt zriadeny a prevadzkovany vybrany variant?
Podoba lietadlového parku
Model pripadnej obchodnej spolocnosti a model financovania
L Navrh ¢asového horizontu zaciatku poskytovania sluzieb
.

Krok 6

Formulovanie zaverov, zdovodnenie

Mozny model je znamy, aké z neho plynu zdvery? Za aku cenu a pri akych podmienkach
je realizovatelny?
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Aktualny stav leteckej dopravy na Slovensku

Leteckd doprava je Statisticky povazovand za najrychlejSiu a zaroven najbezpecnejSiu formu
prepravy osOb a tovaru. Je jednou z hnacich sil globalizacie priamo ovplyviiujic ekonomicky progres
a dlhodoby rast krajiny. Jej rozvoj za posledné storocie dosiahol bezprecedentny narast a oCakdva sa
dalsSia expanzia po celom svete.

Letecka doprava na Slovensku nie je vynimkou, napriek tomu Ze v prostredi SR existuje hned'
niekolko objektivnych a subjektivnych faktorov, ktoré v minulosti branili prudSiemu rastu tohto
odvetvia. NajbadatelnejSim je geograficky faktor. Najdoblezitejsie letisko Bratislava je situované v
bezprostrednej blizkosti letiska Vieden v Rakusku. Aj v ostatnych susednych statoch SR sa nachadzaju
relativne dostupné medzindrodné letiska (Budapest, Krakov, Katovice, Rzeszow), ktoré poskytuji
atraktivne moznosti na prepravu os6b atym zniZuju potencidlny dopyt po leteckej doprave na
Slovensku. Dal$im objektivnym faktorom je samotnd velkost krajiny.

Medzi subjektivne faktory rozvoja leteckej dopravy na Slovensku mézeme zaradit absenciu
dopravcu, ktory by tu mal svoju hlavnu zakladnu, pripadne by operoval pravidelnd osobnu prepravu.
Takyto dopravca so sebou nesie hned' niekolko vyhod pre narodné hospodarstvo, a to nielen formou
vytvarania zamestnanosti, ale aj nepriamymi efektmi s dopadom na rast medzinarodného obchodu,
velkost investicii, ¢i zvy$ovania cestovného ruchu v krajine." Nemozno véak opomenut signifikantné
naklady, ktoré sa s prevadzkou opisovaného dopravcu spdjaju. Letecka doprava je investi¢ne vysoko
narocné odvetvie, ktorého ziskovost sa v porovnani s inymi formami dopravy pohybuje na nizsich
Urovniach. Tieto a dalie faktory prispeli ku vzniku situacie, e SR zostalo jednou z dvoch krajin EU 28
(Tabulka 1), ktord nemda domaceho dopravcu (registrovaného v SR) na svojom hlavnom letisku -
Bratislava® (spolo¢nosti Go2Sky a AirExplore neposkytuju pravidelnt osobni dopravu pod vlastnym
menom — ich biznis model pozostava z ACMI leasing sluZieb inym leteckym spolo¢nostiam).

Tabulka 1: Zoznam leteckym spolo¢nosti so statusom domaceho dopravcu (tzv. ,legacy carrier”) bez
ohladu na vlastnicke pomery alebo spolocnosti s hlavnou zdkladfiou v danej krajine na hlavnom
letisku (kurzivou)

Krajina Spoloénost Krajina Spoloénost
Belgicko Brussels Airlines Luxembursko Luxair

Bulharsko Bulgaria Air Madarsko Wizzair

Ceska republika Czech Airlines Malta Air Malta
Chorvatsko Croatia Airlines Nemecko Lufthansa

Cyprus Cobalt Air, Tus Air Pol'sko LOT Polish Airlines
Dansko Scandinavian Airlines Portugalsko TAP Air Portugal
Esténsko Nordica Rakusko Austrian

Finsko Finnair Rumunsko TAROM
Francuzsko Air France Slovensko -

Grécko Aegean Airlines Slovinsko Adria Airways
Holandsko KLM Spanielsko Iberia

irsko Aer Lingus Spojené kralovstvo British Airways
Litva - Svédsko Scandinavian Airlines
Lotyssko Air Baltic Taliansko Alitalia

Prameni: https://www.nationsonline.org/oneworld/Airlines/airlines europe.htm

! Bazovanie leteckého dopravcu nie je nevyhnutnou podmienkou pre dosiahnutie tychto vyhod, aviak
zabezpeclenie vysokej konektivity letiska je od urcitej hranice mozné iba ak ma spolo¢nost na letisku svoju bazu.
> Okrem SR takéhoto dopravcu medzi élenskymi krajinami EU 28 nema este Litva.

13



https://www.nationsonline.org/oneworld/Airlines/airlines_europe.htm

Z minulosti slovenskej leteckej dopravy pozname priklady, kedy tu bol registrovany
pravidelny letecky dopravca. Od roku 1993 pésobilo na Slovensku hned niekolko leteckych
spolocnosti, ktoré sa zameriavali na pravidelnd leteckd dopravu os6b. Vsetky vsak svoju éinnost
ukondili, pricom priciny ich dpadku su rézne.

V obdobi 90. tych rokov sa vSak objavila myslienka zriadenia nového stadtneho dopravcu, ktory
by mal poméct rozvoju letectva na Slovensku. V roku 1995 boli zaloZzené Slovenské aerolinie, ktoré
v ramci deblokacie ruského dlhu ziskali moznost vyuzivat na prevadzkovu ¢innost tri lietadla typu TU-
154M. Letovu prevadzku vsak spolocnost zahdjila az v roku 1998. Silné zastUpenie Statu v tejto
spoloénosti bolo poznat najma zvelmi nizkych poplatkov za prendjom lietadiel, tiez z nizsich
letiskovych poplatkov zo strany letiska Bratislava, i z krytia strat spolo¢nosti zo statneho rozpoctu.
Statny dopravca postupne kumuloval stratu, ktora vyplyvala najmi z prevadzkovania palivovo
neefektivnych lietadiel a nie prili§ kompetitivneho obchodného modelu. V roku 2003 prestala
spolocnost vyuzivat stroje ruskej vyroby a prenajimala si modernej$i Boeing 737-300 a iné. Poclet
dopravnych liniek vSak postupne klesal, az sa obmedzil na niekolko eurépskych destinacii, pricom
hospodarske vysledky nenasvedéovali, Ze by mal nastat obrat ku kladnym cislam. Neskor boli
aerolinie prevzaté spolo¢nostou Austrian Airlines z Rakuska. V roku 2007 Slovenské aerolinie svoju
¢innost ukoncili.

Jedinou vyznamnejSou sukromnou iniciativou po roku 2000, ktord prispela k rastu leteckej
dopravy v SR bola spolo¢nost SkyEurope, ktora zacala prevadzkovat lety z Bratislavy v roku 2002. Za
myslienkou zaloZenia spolo¢nosti stalo viacero faktorov — potencidlny velky dopyt po lietani zo SR,
ktory nebol nikym obslizeny; éra rozvoja nizkondkladovych spolo¢nosti; dostatok volnych lietadiel po
teroristickych Utokoch v USA ako aj trvajuca hospoddarska expanzia, ktora viedla k rastu Zivotnej
urovne. Slovenski cestujuci ako cenovo senzibilni spotrebitelia sa plne stotoZnili s konceptom lietania
low-cost, ¢o viedlo krapidnemu narastu objemu prepravenych osdb spoloénostou SkyEurope.
Z Urovne 53 tisic v roku 2002 na uroven 2,5 miliéna pasazierov v roku 2006. S prudkou expanziou
liniek a sluZieb sa zacala vytvarat vyrazna strata. T4 niekolko rokov po sebe dosahovala velmi vysoké
hodnoty (najviac 59 miliénov € v 2008), ¢o v poslednej faze existencie spolocnosti viedlo aj k pokusu
o predaj spolo¢nosti inym dopravcom (AirBerlin a FlyNiki). Tieto rokovania nevyustili k predaju a novy
investor do spolo¢nosti (York Capital) uz nedokazal zlepsit finanénu situéciu, v ktorej sa spolo¢nost
nachadzala. V roku 2009 preto svoju ¢innost spolo¢nost SkyEurope ukondila a s fiou zanikla aj jedina
vacsia dopravna spolo¢nost, ktord napomohla intenzivnejSiemu vyuZivaniu leteckej dopravy Sirokym
skupindm obyvatelstva zo SR.

Po Upadku spoloc¢nosti SkyEurope sa este viaceré spolo¢nosti pokusili zopakovat jej pociatocny
Uspech, avsak ani jedna sa nedokazala dlhsie udrzat na trhu (najma kvoli velmi vysokej konkurencii
z letiska Vieden azlym manazérskym rozhodnutiam). VacéSina spolocnosti (bez ohladu na svoj
obchodny model) ukondila svoju ¢innost do troch rokov od prvého letu.

Vsetky tieto faktory viedli ktomu, Ze v pomerovom ukazovatelovi mnoistva vybavenych
medzinarodnych pasazierov na jedného obyvatela sa SR nachadza na absolutne poslednej pozicii
v rdmci celého zoskupenia EU (pozri Graf 1). Ukazovatel ale nezapocitava Slovékov, ktori odlietali
alebo prilietali z letisk v susednych krajinach. Avsak aj po dopocitani odhadovanej prepravy Slovakov
z letisk Vieden a Budapest v roku 2017 (odhady sa r6znia pri¢om interval je od 500 tis. az 1 milidn
pasazierov) by sa pozicia krajiny nezmenila a zostala by na poslednej priecke. Krajiny ako Chorvatsko,
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Loty$sko & Estdnsko, ktoré st SR rozlohou podobné najviac v ramci EU, dosahuji hodnoty v tomto
ukazovateli Stvornasobne vyssie (v pripade LotySska dokonca sedemndsobne). V demografickom
aspekte sa najviac po¢tom obyvatelom podobaju krajiny ako Finsko, Dansko alebo irsko, ktoré viak
vykazuju este vacsi rozdiel v preprave medzinarodnych pasazierov ako tomu bolo v geografickom

aspekte.

Dynamicky pohlad na vyvoj objemu prepravenych pasaZierov poskytuje porovnanie hodndét
tohto ukazovatela s obdobim dekadu vzdialenym — rokom 2008. Rok 2008 bol zvoleny pre podobnost
charakteristik s rokom 2017. Ide o obdobie, ktorému predchadzala pomerne dlhd ekonomickd
expanzia, rastla redlna mzda azvySovala sa Zivotna udroven obyvatelstva. Leteckda doprava
zaznamenala ndrast prepravy, a to najma kvoli letnému obdobiu, kde ¢ast obyvatelov SR cestovala na
letnd dovolenku letecky. Jedinym rozdielom oproti stéasnosti je pritomnost velkého dopravcu
(SkyEurope) v roku 2008, ktory neskdr ukoncil svoju ¢innost. Porovnanie vysledkov poctu
prepravenych medzinarodnych pasazierov medzi rokmi 2008 a 2017 naznacuju, Zze SR v leteckej
preprave osOb stagnuje (objem mensi o 2%). Krajina dosahuje aj vtomto ukazovateli najhorsiu
poziciu vramci krajin EU. Okrem Slovenska a Slovinska dosiahli ostatné krajiny kladny néarast
pasazierov, pricom Rumunsko, Litva, Chorvatsko ¢i Polsko dokdzali dokonca pocet medzinarodnych
cestujucich na jedného obyvatela zdvojnésobit (pozri Graf 2).?

Graf 1: Pomer vybavenych medzindrodnych pasazierov v letectve na obyvatela v roku 2007
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Pramen: Eurostat databaza, vlastné vypocty.

® Pre absenciu dét o odletoch a priletoch Slovakov za rok 2008 z/do Viedne a Budapeti, doplneny ukazovatel
o prepravu z tychto letisk neuvadzame.
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Graf 2: Ndrast poc¢tu vybavenych medzinarodnych pasaZierov v letectve v 2017 od 2008
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Pramen: Eurostat databdza, vlastné vypocty.

Na zdklade uvedenych faktov moZno konstatovat, Ze odvetvie civilnej, komercnej
leteckej dopravy v SR dlhodobo stagnuje a v porovnani s inymi krajinami EU zaostdva. Jeho
vdcsiemu rozvoju brdnia viaceré objektivne faktory. Tie zohrdvaju déleZitu rolu aj pri tvahdch
0 moZnosti zriadenia domdceho dopravcu.
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1. Relevantné ekonomické tendencie v odvetvi aodhad
narodohospodarskych efektov leteckej dopravy

1.1  Odhady priamych a nepriamych efektov leteckej dopravy

V tejto casti Studie su odhadnuté priame a nepriame efekty leteckej dopravy na produkciu,
zamestnanost a pridand hodnotu na Slovensku. Pri odhade narodohospodarskych efektov sme
poufzili tzv. Leontiefov input-output model, ktory umoznuje preskiumat efekty kone¢ného dopytu po
vybranych tovaroch a sluzbach na tieto ukazovatele. Hlavnym zdrojom Udajov pre tento typ analyzy
su komoditno-odvetvové tabulky dodavok a pouzitia. V nich je zachytend produkcia tovarov a sluzieb
jednotlivych odvetvi (tabulka dodavok) aich pouZitie v medzispotrebe alebo kone¢nom pouZiti
(tabulka poutzitia). Je z nich mozné urcit napriklad nakladovu Struktdru produkcie odvetvi. Tabulky
doddvok a pouzitia obsahuju len vstupy a poutzitie produktov. Pre zhodnotenie ndrodohospodarskych
efektov leteckej dopravy, ktoré vyplyvaju zo vzajomnych vazieb medzi odvetviami, je potrebné
z najskodr ztabuliek dodavok a pouzitia zostrojit symetrické input-output tabulky (podrobnejsie
vysvetleny postup v Technickej prilohe, ¢ast 1), anasledne skonsStruovat input-output model
(podrobnejsie vysvetleny v Technickej prilohe, ¢ast 2).

Priame efekty leteckej dopravy suvisia s prevdadzkou a manaimentom letisk a firiem
posobiacich na letiskach. Jedna sa o zamestnanost a pridani hodnotu vytvorenu operatormi letiska,
leteckymi spoloénostami, prevadzkou bezpecnostnych zloZiek, aktivitami spojenymi s imigraciou
a clami, vSeobecnou prevadzkou letisk a lietadiel a podobne.

Nepriame efekty leteckej dopravy tvori produkcia, zamestnanost a pridand hodnota, ktoré su
generované u dodavatelov tovarov a sluzieb pre leteckd dopravu. Napriklad, velkoobchod dodavajuci
potraviny pre stravu v lietadlach, palivo pre lietadld, uctovné a pravne sluzby objedané v suvislosti
s prevadzkou letiska a lietadiel, sluzby cestovnych kanceldrii a iné”.

1.1.1 Vyznam leteckej dopravy v ramci celkovej dopravy na Slovensku

V odvetvi dopravy sa v roku 2015 vytvorilo 4,26 % celkovej produkcie a 5,3 % hrubej pridanej
hodnoty slovenskej ekonomiky. V tomto odvetvi bolo zamestnanych takmer 100 tisic zamestnancov,
¢o predstavovalo 4,22 % celkovej zamestnanosti na Slovensku. Doprava tak predstavovala pomerne
vyznamny segment slovenského narodného hospodarstva, ktory svojimi aktivitami umoziiuje prepojit
ekonomické ¢innosti podnikatelskych subjektov a koneénych spotrebitelov.

* V literature sa okrem priamych a nepriamych efektov zvyknu analyzovat tzv. indukované a katalytické efekty.
Indukované efekty vyplyvaju z pouzitia prijmov zamestnancov, ktory boli priamo alebo nepriamo generovani
leteckou dopravou, na nakup tovarov a sluzieb. Katalytické efekty zahrnaju SirSie ekonomické efekty leteckej
dopravy spojené s rozvojom obchodu, investicii, turizmu ¢i produktivity.

> Pri analyze narodohospodarskych efektov sme limitovani dostupnostou input — output tabuliek za SR.
Posledné dostupné udaje su k dispozicii za rok 2015. Odvtedy odvetvie leteckej dopravy (podobne ako celad
ekonomika) pokracovalo v expanzii produkcie a dosiahnuté vysledky vhimame v porovnani so siéasnostou ako
mierne podhodnotené.
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Tabulka 2: Produkcia, pridana hodnota a zamestnanost v doprave na Slovensku v roku 2015

CPA a Nazov Produkcia Pridana Zamestnanost Produkcia Pridana Zamestnanost
hodnota hodnota
mil. EUR % z dopravy spolu
49 Pozemna doprava a 7752,49 3684,89 94 055 97,2% 97,6% 98,3%
doprava potrubim
501+503 Vodna doprava 6,98 3,27 90 0,1% 0,1% 0,1%
osobna
502+504 Vodna doprava 40,12 17,08 333 0,5% 0,5% 0,3%
nakladna
511 Leteckd doprava 101,24 33,87 607 1,3% 0,9% 0,6%
osobna
512 Letecka doprava 71,54 37,36 564 0,9% 1,0% 0,6%
nakladna
Doprava SPOLU 7972,37 3776,47 95 649 100,0% 100,0% 100,0%
Doprava spolu ako podiel 4,26% 5,30% 4,22%
na celom narodnom
hospodarstve v %

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

V rdmci dopravy bolo viac ako 97 % vsetkych vykonov (v zmysle produkcie a pridanej hodnoty),
ako aj zamestnanosti, vytvoreny v ramci pozemnej dopravy vratane prepravy potrubim. Leteckd
doprava spolu (osobna aj nakladna) vytvorila v roku 2015 2,2 % celkovej produkcie dopravy a 1,2 %
zamestnanosti v doprave. V osobnej leteckej doprave bolo zamestnanych 607 ludi (v néakladnej
leteckej doprave 564 fudi), pricom na jeden milién eur produkcie osobnej leteckej dopravy pripadalo
6 zamestnancov. V nakladnej doprave to bolo o nieco viac, 8 zamestnancov.

Dopyt po sluzbach leteckej dopravy vytvaraju bud podniky, ktoré ju vyuZzivaju pri svojej ¢innosti
(napr. sluzobné cesty zamestnancov), alebo konecni spotrebitelia (napr. domacnosti). V roku 2015
predstavoval kone¢ny dopyt po osobnej leteckej doprave 70 % celkového pouZitia jej sluZieb.
K tomuto podielu vyrazne prispel priamy dovoz leteckych sluzieb zo zahranicia, dopyt slovenskych
domacnosti po letoch nakupenych v zahranici (101 mil. EUR). Ked' sa pozrieme na dopyt po domacej
produkcii odvetvia leteckej dopravy, tak zistime, Ze polovicu tvoril dopyt zo strany firiem
(medzispotreba) a druhu polovicu konecné pouzitie. Zo 49,48 mil. EUR produkcie osobnej leteckej
dopravy predstavoval dopyt cestovnych kancelarii a s tym suvisiacich ¢innosti 21,7 mil. EUR.

Tabulka 3: PouZitie produkcie leteckej dopravy a vedlajSich cinnosti v leteckej doprave v
medzispotrebe a kone¢nom pouziti, mil. EUR, rok 2015

CPA Nazov Medzispotreba Konecéné poufzitie spolu Spolu
(pouZitie ako vstup vo vyrobe)
Domaca Dovoz Spolu Domaca Dovoz Spolu
produkcia produkcia
511 Leteckd doprava osobnd 49,48 17,04 66,52 51,76 101,17 152,93 219,45
512 Leteckd doprava 54,72 17,72 72,45 16,82 0,92 17,75 90,19
nakladna
5223 Vedlajsie ¢innosti v 27,65 0,22 27,87 114,49 0 114,49 142,36
leteckej doprave

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

Nakladna leteckd doprava mala inu Strukturu pouZzitia sluZieb. 80 % jej produkcie vchadzalo
ako vstup do medzispotreby inych odvetvi, a len 20 % produkcie sltZilo na uspokojenie kone¢ného
dopytu (z ¢oho takmer vietko predstavoval export sluZieb nakladnej leteckej dopravy).
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V ramci konec¢ného pouZzitia sluzieb osobnej leteckej dopravy predstavoval vyraznu zlozku
export sluzieb do zahranicia, a to v hodnote 32,9 mil. EUR. Konecna spotreba domacnosti po domacej
produkcii osobnej leteckej dopravy tvorila 18,84 mil. EUR. Celkovd konecna spotreba domacnosti
(domaca a dovezena produkcia) po sluzbach osobnej leteckej dopravy bola 120 mil. EUR. Konecny
dopyt po vedlajsich ¢innostiach v leteckej doprave suvisel najma s konecnou spotrebou domacnosti
a to v hodnote 96,89 mil. EUR.

Tabulka 4: Konecné pouzitie domdcej a dovezenej produkcie leteckej dopravy a vedlajSich ¢innosti
v leteckej doprave, rok 2015

CPA Nazov Konecna Konecna Tvorba Vyvoz Konecna spotreba
spotreba spotreba hrubého domacnosti
domacnosti verejnej kapitalu

spravy
domaca produkcia dovoz

511 Letecka doprava osobna 18,84 0 0,02 32,90 101,17

512 Letecka doprava nakladna 0,17 0 1,60 15,05 0,92

5223 Vedlajsie ¢innosti v leteckej 96,89 0 0 17,60 0

doprave

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

V tabulke nizsie je uvedena ndkladova struktdra vstupov v odvetvi osobnej leteckej dopravy.
Uvadzame v nej 10 najvyznamnejsich poloZiek, ktoré spolu predstavuju viac ako 90 % vsetkych
materidlovych nakladov odvetvia na domdcu produkciu. Na produkciu odvetvia osobnej leteckej
dopravy v hodnote 1 miliéna EUR, boli v roku 2015 pouZité domdce produkty v hodnote 432,5 tisic
EUR. Z toho najvyssi podiel mali vydavky na Prendjom a lizing (123,9 tisic EUR) a Opravu a instalacie
strojov a pristrojov (90,1 tisic EUR). Medzi ostatné vyznamné nakladové polozky patrili Skladové
a ostatné vedlajsie ¢innosti v doprave, Vedlajsie Cinnosti v leteckej doprave, Ubytovacie sluzby, Koks
a rafinérske ropné produkty a Poistenie.

Tabulka 5: StruktUra priamych materidlovych vstupov po domécej produkcii v osobnej leteckej
doprave, v tisicoch EUR na 1 milidn EUR produkcie, rok 2015

CPA Nazov Leteckd doprava osobnd % z celkovych
(vtis. EUR na 1 mil. EUR | nakladov na domacu
produkcie) produkciu

77 Prendjom a lizing 123,9 28,6%

33 Oprava a instaldcie strojov a pristrojov 90,1 20,8%
520st Skladové a ost. vedlajsie ¢innosti v doprave 78,0 18,0%
52.23 Vedlajsie ¢innosti v leteckej doprave 56,9 13,2%

55 Ubytovacie sluzby 13,0 3,0%

19 Koks a rafinérske ropné produkty 8,7 2,0%

65 Poistenie okrem povinného soc. poistenia 8,2 1,9%

45 Velkoobchod a maloobchod a sluzby v oblasti opravy 6,8 1,6%

motorovych vozidiel a motocyklov

512 Leteckd doprava nakladna 6,2 1,4%
511 Letecka doprava osobna 5,8 1,3%
Medzispotreba domacej produkcie spolu 432,5

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.
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Nakladova struktura vstupov z domacej produkcie je v ndkladnej leteckej doprave o nieco ina.
Takmer 30 % domdcich materidlovych vstupov predstavuju Skladové a ostatné vedlajSie Cinnosti
v doprave (117,1 tisic EUR na 1 milién EUR produkcie). Dal3ich, takmer 30 % nékladov tvoria vydavky
na pozemnu dopravu a dopravu potrubim (116 tisic EUR na 1 milion EUR produkcie). V ramci
celkovych ndkladov na medzispotrebu z domacej produkcie, predstavuji vyznamnud polozku
Specializované stavebné prace, samotna Leteckd doprava nakladnd (tzv. vnitorna medzispotreba

odvetvia), Oprava ainStalacie strojov a pristrojov, Sprostredkovanie prace a VedlajSie cinnosti

v leteckej doprave.

Tabulka 6: Struktura priamych materidlovych vstupov po domaécej produkcii v nakladnej leteckej
doprave, v tisicoch EUR na 1 milidn EUR produkcie, rok 2015

CPA Ndazov Letecka doprava % z celkovych nakladov
nakladna na domacu produkciu
(v tis. EUR na 1 mil.
EUR produkcie)

520st Skladové a ost. vedlajsie ¢innosti v doprave 1171 29,0%

49 Pozemna doprava a doprava potrubim 116,0 28,7%

43 Specializované stavebné prace 18,5 4,6%

51.2 Letecka doprava nakladna 13,5 3,4%

33 Oprava a inStalacie strojov a pristrojov 13,3 3,3%

78 Sprostredkovanie prace 12,1 3,0%

52.23 Vedlajsie ¢innosti v leteckej doprave 11,2 2,8%

68 Sluzby v oblasti nehnutelnosti 11,0 2,7%

35 Elektricka energia, plyn, para a studeny vzduch 9,3 2,3%

42 Stavby a prace na stavbe inZinierskych stavieb 9,3 2,3%
Medzispotreba domacej produkcie spolu 403,6

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

Po zohladneni komplexnych vazieb medzi odvetviami v slovenskej ekonomike mbieme
odhadnut multiplikacné efekty kone¢ného dopytu po osobnej leteckej doprave na produkciu, pridanu
hodnotu a zamestnanost. V tabulke uvddzame pre porovnanie aj multiplikatory pre ostatné typy
dopravy na Slovensku, ako aj pre ostatné a vedlajsie ¢innosti v doprave.

Tabulka 7: Multiplikatory produkcie, pridanej hodnoty a zamestnanosti v doprave, rok 2015

CPA a Nazov Multiplikator Multiplikator Multiplikator Multiplikator

produkcie s domace;j pridanej zamestnanosti
dovozom produkcie hodnoty

49 Pozemnad doprava a doprava 2,22 1,63 0,75 20

potrubim

5014503 Vodna doprava osobna 2,23 1,44 0,65 18

5024504 Vodna doprava nakladna 2,33 1,75 0,75 17

511 Letecka doprava osobna 2,62 1,72 0,66 14

512 Letecka doprava nakladna 2,08 1,68 0,83 16

5222 Vedlajsie ¢innosti vo vodnej 2,57 1,79 0,67 32

doprave

5223 Vedlajsie ¢innosti v leteckej 1,59 1,35 0,90 11

doprave

52 ost. Skladové a ost. vedlajsie 2,24 1,79 0,81 18

¢innosti v doprave

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.
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Pri efektoch na produkciu uvadzame osobitne efekty na domacu aj dovezenu produkciu (prvy
stipec) a efekty len na doméacu produkciu na Slovensku (druhy stipec). Multiplikdtory produkcie
udavaju, aku produkciu priamo a nepriamo v celom ndrodnom hospoddrstve generuje konecny dopyt
po danych produktoch v hodnote 1 mil. EUR. V osobnej leteckej doprave mal v roku 2015 tento
multiplikator pre domdcu aj dovezenu produkciu hodnotu 2,61. Tzn., Ze konecny dopyt (napriklad
domadcnosti) po osobnej leteckej doprave v hodnote 1 milién EUR generoval priamo a nepriamo
produkciu v hodnote 2,62 mil. EUR (a to na Slovensku alebo v zahranici). Multiplikator produkcie pre
domadcu produkciu mal hodnotu 1,72, tzn. Ze konecny dopyt po osobnej leteckej doprave v hodnote 1
miliéna EUR generoval priamo a nepriamo produkciu na Slovensku v hodnote 1,72 miliéna EUR.
Podobny multiplikdtor domacej produkcie mala aj nakladna leteckd doprava (1,68). Osobna
a ndkladna leteckd doprava sa vyrazne liSia pre efektoch na domacu aj dovezenu produkciu, pricom
multiplikdtor pre osobnu leteckd dopravu je vyrazne vyssi ako pre nakladnud leteckd dopravu. Je to
dané vys$Sou priamou a nepriamou naro¢nostou na dovezené vstupy zo zahranicia pri osobnej
leteckej doprave.

Multiplikator pridanej hodnoty pre jednotlivé odvetvia udava, akd pridand hodnotu na
Slovensku generuje priamo a nepriamo konec¢ny dopyt v hodnote 1 milidna EUR. Pre osobnu letecku
dopravu bol v roku 2015 multiplikator pridanej hodnoty rovny 0,66, tzn. Ze konecny dopyt po osobne;j
leteckej doprave generoval priamo a nepriamo pridanu hodnotu vo vyske 660 tisic EUR. Multiplikator
pridanej hodnoty pre ndkladnu leteckd dopravu bol podstatne vyssi, 0,83, o znamen3, Ze konecny
dopyt po nakladnej leteckej doprave v hodnote 1 miliona EUR generoval priamo a nepriamo pridanu
hodnotu na Slovensku v hodnote 830 tisic EUR.

Multiplikdtory zamestnanosti udavaju, aki zamestnanost priamo aj nepriamo generuje
koneény dopyt v hodnote 1 milidna EUR. V osobnej leteckej doprave bol tento multiplikator v roku
2015 14 zamestnancov. To znamena, Ze konecny dopyt po osobnej leteckej doprave v hodnote 1
miliéna EUR generoval v celom narodnom hospodarstve priamo a nepriamo 14 pracovnych miest.
V nakladnej leteckej doprave bol tento multiplikator o niec¢o vyssi, a to 16 zamestnancov.

Po zohladneni celkového konecného dopytu po osobnej a ndkladnej leteckej doprave v roku
2015 mbzeme odhadnut celkové narodohospodarske efekty leteckej dopravy na Slovensku.

Tabulka 8: Efekty kone¢ného dopytu po leteckej doprave a vedlajsich ¢innostiach v leteckej doprave
na produkciu, pridantd hodnotu a zamestnanost, rok 2015

Efekty na Efekty na Efekty na
produkciu pridanu zamestnanost
hodnotu
mil. EUR Pocet
zamestnancov
511 Leteckd doprava osobnd 88,8 33,9 737
512 Leteckd doprava nakladna 28,3 14,0 271
5223 Vedlajsie ¢innosti v leteckej doprave 154,1 103,5 1302

Pramen: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

Konecny dopyt po osobnej leteckej doprave vroku 2015 v hodnote 51,76 miliéna EUR
generoval priamo a nepriamo v celom ndrodnom hospodarstve produkciu v hodnote 88, 8 milidna
EUR.
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Z efektov na pridand hodnotu vyplyva, Ze konecny dopyt po osobnej leteckej doprave
generoval na Slovensku priamo a nepriamo pridanu hodnotu vo vyske 33,9 miliéna EUR. Z toho bolo
priamo v osobnej leteckej doprave generovanych 17,43 miliéna EUR a zvy3ok, t. j. 16,47 mil. EUR bolo
generovanych v ostatnych odvetviach slovenského hospodarstva.

Finalny dopyt po sluzbdch osobnej leteckej dopravy generoval na Slovensku v roku 2015
priamo a nepriamo 737 pracovnych miest. Ztoho 312 zamestnancov priamo v osobnej leteckej
doprave a ostatnych 425 zamestnancov v inych odvetviach slovenského narodného hospodarstva.

1.1.2 Odhad potencialnych efektov osobnej leteckej dopravy

Fiskdlne efekty odhadujeme prostrednictvom efektivnych danovych sadzieb a modelom
vypocitanymi dafovymi zdkladmi. Efektivhe darfiové sadzby vychadzaju z Darflového reportu
Slovenskej republiky 2018 publikovaného Instititom Finanénej politiky MF SR v oktdbri 2018
(Vyskrabka — Antalicova, 2018).

Efektivne dafiové sadzby su nasledovné: DPH 13 %, spotrebné dane 1,1 % (z generovanej
pridanej hodnoty po zohladneni podielu prislusnych tovarov na celkovej spotrebe), dan z prijmu
fyzickych os6b — DzPFO 10,2%, socidlne a zdravotné odvody 49,9 %.

Dariovy zdklad pre DPH a spotrebné dane predstavuje generovana pridana hodnota. Danovy
zaklad pre DzPFO a odvodovy zaklad predstavuju hrubé mzdy a platy zamestnancov. Daf z prijmu
pravnickych os6b — DzPPO nemodelujeme, nakolko vztah medzi trzbami pravnickych oséb a DzPPO
nemozno aproximovat linedrnym vztahom (Vyskrabka — Antalicova, 2018, s. 23).

Dalsie predpoklady odhadu. Cely narast dopytu po osobnej leteckej doprave modelujeme cez
zmenu v konecénej spotrebe domacnosti. Exogénne zadany ndrast trZzieb po osobnej leteckej doprave
je zalozeny na odhadovanych poctoch prepravenych oséb a priemernych cendch konkurencénych
dopravcov v roku 2018. NeuvaZujeme s reakciou konkurencie na vstup novej spolo¢nosti na trh. Pri
letovom poriadku sme vychadzali z letovych liniek, ktoré doplfiaju tie, ktoré na Bratislavskom a
KoSickom letisku funguju v sucasnosti. Do exogénne zvySeného dopytu preto vstupuje celd
odhadnuta Cast trZieb. Z hladiska generovanych efektov je irelevantné, ¢i sa jedna o novy dopyt,
alebo o presun dopytu po letenkach zo zahranicia na Slovensko.

Otvoreny staticky Leontiefov model vychadza z predpokladu fixnych koeficientov vstupov
a nevyuzitych (volnych) vyrobnych faktorov, ktoré flexibilne reaguju na rast dopytu. Pri modelovani
efektov na pridand hodnotu a mzdy sme zaviedli dve dodatocné restrikcie. Pri priamych efektoch
v ramci osobnej leteckej dopravy zohladriujeme, Ze Cast efektov sa tyka fixnych prevadzkovych
nakladov. UvaZujeme z priemernou variabilnou zloZzkou na urovni 75 % celkovych efektov (priemer
variabilnych nakladov na celkovych nakladoch jednotlivych modelovanych letovych liniek). Vzhladom
na fazu ekonomického cyklu, vktorej sa slovenskd ekonomika nachadza (vysokd miera
zamestnanosti, nedostatok pracovnych sil vo viacerych profesiach a pod.) uvazujeme s tym, Ze len
jedna tretina modelovanej zamestnanosti a miezd bude predstavovat nové efekty. ZvySok tvori
realokacia zdrojov medzi odvetviami a povolaniami.

Efekty dopytu po osobnej leteckej doprave generuju nadpriemerné mzdy (o 47 % vy$sie mzdy
ako priemer v narodnom hospodarstve). Dariovy a odvodovy zaklad miezd tvori rozdiel v priemernej
generovanej mzde oproti priemernej mzde v celom narodnom hospodarstve prenasobeny poctom
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generovanych zamestnancov. K tomu je pripocitana jedna tretina miezd (nové efekty) generovanych
zamestnancov s priemernou mzdou v narodnom hospodarstve SR.

Ocakdvané vynosy a narodohospodarske efekty odhadujeme na zdklade piatich scenarov,
podla miery naplnenia kapacit. V strednom scendri uvazujeme so 60 % mierou naplnenia, v nizkom
scenari s 35 % mierou naplnenia a vo vysokom scenari s 80 % mierou naplnenia kapacit (t. j. na Urovni
dobre fungujucej leteckej spolo¢nosti). Odhady vynosov a efektov st uvedené v nasledujicej tabulke.

Tabulka 9: Ocakdavané vynosy a ndrodohospodarske efekty v mil. eur

Ocakavané vynosy (podla miery naplnenia v %)
Miera naplnenia kapacit (35 %) (45 %) (60 %) (70 %) (80 %)
Generovana pridana hodnota 9,8 15,5 18,4 19,8 22,6
z toho: Generované mzdy 18 28 34 36 41
DPH 1,3 2,0 2,4 2,6 2,9
Spotrebné dane 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2
DzPFO 0,2 0,3 0,3 0,4 0,4
Odvody 0,9 1,4 1,7 1,8 2,1
Spolu fiskalne efekty 2,5 3,9 4,6 5,0 5,7

Pramen: Vlastné vypocty.

V strednom scenari by bola vytvorena pridand hodnota vo vyske 18,4 mil. eur, znej
predstavuju generované hrubé mzdy objem 3,4 mil. eur. FiSkdlne efekty, po zohladneni DPH,
spotrebnych dani, DzPFO a odvodov, st vo vyske 4,6 mil. eur / rocne. Vo vysokom scenari, pri 80 %
miere naplnenosti kapacit je fiSkalny efekt odhadnuty na 5,7 mil. generovanych prijmov do verejnych
rozpoCtov rocne ana celondrodnej Urovni je vytvorena pridand hodnota 22,6 mil. € Pri miere
naplnenia kapacit na urovni 35 % dosahuje fiskalny efekt 2,5 mil. € a pridana hodnota ,len” 9,8 mil. €.
Upozornujeme, Zze odhady fiskalnych efektov neznamenaju Cisty narast prijmov pre rozpocet verejnej
spravy. Je nutné zobrat do Uvahy naklady, ktoré by boli nevyhnutné na zriadenie a prevadzku takejto
spolocnosti zo strany Statu (teda aj Statneho rozpodtu). Tie vSak vyrazne presahuji generované
efekty na dodato¢nom prijme pre rozpocet verejnej spravy vo forme dani a odvodov.

1.2  Tendencie v odvetvi a v externom/internom prostredi

Ambiciou tejto Casti nie je plne vyCerpat vSetky prevlddajice tendencie a faktory, ktoré sa
vyskytuju v odvetvi leteckej dopravy. Snazime sa tu zhrnut len tie, ktoré m6zu mat podstatny vplyv
na nami uvazovani moznost zriadenia domaceho leteckého dopravcu. Preto ztendencii
vynechdvame napr. rapidny rast vykonov leteckej dopravy v inych regidnoch sveta a dalsie.

Je nutné uvedomit si, Ze leteckd doprava je odvetvie vysoko cyklicky nachylné, zvycajne
kopirujuce celkovy ekonomicky vyvoj hospodarstva. Na jej vyvoj pdsobi viacero externych vplyvov
a tendencii, ktoré musia byt postdené pri mozZnosti zriadenia novej leteckej spoloc¢nosti.

Palivo (Jet fuel - A1)

Letecké palivo (Jet fuel — A1) tvori vyznamnl cast nakladov leteckej spolocnosti, ktord
v minulosti predstavovala aZz tretinu vSetkych vydavkov leteckej spolo€nosti. Vyvoj ceny paliva je
velmi doblezZity pre dosiahnutie kladného hospodarskeho vysledku. Aj mierne (a hlavne necakané)
vykyvy v cendach leteckého paliva mozu dostat leteckd spoloc¢nost do finanénych problémov, obzvlast
ak zoberieme do Uvahy mieru marze, ktord aj pri vybornych hospodarskych vysledkoch prekroci
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jedno cifernd hranicu len vynimocne. Aby letecké spolocnosti zniZili ich expozittru volatilnému vyvoju

cien, palivovy hedzing (fuel hedging) sa stal odvetvovym Standardom na zaistenie si ndkupnych cien
paliva.

Vyvoj cien paliva preSiel v poslednych rokoch relativne priaznivym vyvojom pre letecké
spolo¢nosti. Od roku 2014 do roku 2016 poklesla cena leteckého paliva v globdlnom priemere o dve
tretiny, ¢o uvolnilo tlak na ndkladové polozky spolocnosti a podporilo prudky rast leteckej prepravy.
Od roku 2016 vsak nastdva na trhu s leteckym palivom cenovd korekcia, ktord je zvyraznena od
polovice roku 2017 a? po suéasnost. Studia o moznosti zriadenia domaceho leteckého dopravcu
prichddza v ¢ase zhorsujlcej sa situacie na trhu s palivom. V aktualnom roku dosiahla cena leteckého
paliva pomyselnu hranicu 100 americkych doldrov za barel s vyhliadkami na pokracujuci rast aj do
buducnosti. Dal3i prepad cien ako medzi rokmi 2014 — 2016 sa neodakdva (ocakdvany rast je na

urovni 2,2 % rocne do roku 2025), takze pripadny domaci dopravca musi pocitat s vysSou cenou
paliva ako tomu bolo v uplynulych rokoch.®

Graf 3: Vyvoj cien leteckého paliva (Jet fuel A-1) a Crude Oil v US S za barel (Jet fuel A-1 — modra
Ciara, Crude Qil — ruzova farba)
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Pramern: https://www.iata.org/publications/economics/fuel-monitor/Pages/index.aspx

® https://www.thebalance.com/oil-price-forecast-3306219
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Graf 4: Podiel ndkladov na palivo z celkovych vydavkov leteckych spolocnosti, globalny priemer
v rokoch 2011 — 2018 (2018 je odhad)
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Pramen: https://www.statista.com/statistics/591285/aviation-industry-fuel-cost/

Nizkondkladovy model a spotrebitel'ské sprdvanie

Nizkonakladovi dopravcovia dosahuju v porovnani s klasickymi leteckymi spolo¢nostami nizsie
jednotkové naklady na sedadlo. To sa im dari najma vdaka unifikovanosti svojej flotily (jeden model
lietadla), obmedzeniu sluzZieb pre cestujucich, politikou priplatkov za batoZinu, obcerstvenie a dalSie.
Tym sa generuju vyrazné Uspory z rozsahu, ktoré im dovoluju stanovovat agresivnu cenovu politiku
s cenami na hranici nakladov. A prave agresivne marketingové kampane zo strany nizko nakladovych
spolocnosti pomahaju vytvarat ,,subjektivne skreslend” predstavu o redlnej cene a nakladoch letenky.

Pre absenciu klasického domaceho dopravcu je velka cast realizovanej prepravy ludi v SR
generovana prave LCC spolo¢nostami (Low-Cost Carrier). Domaci dopravca, ktory je predmetom tejto
Studie, by vsak nemal byt zaloZeny na principe nizkonakladovej spolocnosti, ale regularneho
dopravcu, ktory by cenami leteniek nedokézal konkurovat LCC operatorom. Prave predpokladana
vysoka cenova elasticita po leteckej doprave zo Slovenska (v6la kupit si letenku pri urcitej cene) mbze
byt dolezitym faktorom pri odhadoch potencidlneho dopytu po preprave na skimanych leteckych
spojeniach.

Statistiky slovenskych letisk poukazuji na jasni dominanciu LCC spolo¢nosti v pravidelnej
leteckej preprave na Slovensku (LLC spolo¢nosti s podielom viac ako 80%). DoleZitou pre ekonomické
vysledky skimaného domaceho dopravcu by tak bola ich reakcia na jeho vstup na slovensky trh.
V pripade priamej konkurencie by bola schopnost domaceho dopravcu dosahovat prijatelné
hospodarske vysledky vyrazne ohrozena.

Ekonomicky cyklus a dopyt po lietani

Faza ekonomického cyklu zohrdva doleZitu rolu pri dopyte po lietani. Potvrdzuje to aj Graf 5,
ktory zobrazuje vyvoj mnoistva cestujucich vramci EU 28 za posledni dekddu a nomindlny
ekonomicky rast tohto zoskupenia. AZ na posledné obdobia rokov 2016 — 2017 sa tieto dva agregaty
vyvijaju velmi podobne. Dokazuje to aj koeficient korelacie 0,75, ktory potvrdzuje silnd synchréonnost
vo vyvoji. Obdobie prediZenej expanzie, ktoré aktudlne panuje vEU sa viak podla viacerych
predstihovych ukazovatelov uzatvara, o znamena mozny pokles rastu dopytu po lietani, pripadne
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jeho celkovy prepad v najblizsich rokoch (to je vsak len kratkodoby pohlad na vyvoj). Vyhladovo je
ocakdvany narast dopytu po lietani po celom svete.

Pri moznosti zriadenia domaceho dopravcu tak treba brat do Uvahy aj ¢asovy aspekt
a sezénnost v leteckej doprave. Idedlnym ¢asom na vytvorenie takejto spoloc¢nosti je ustalend faza
ekonomickej expanzie, ked sa ocakdva rast dopytu po leteckej doprave. Podla ekonomickych
vyhladov na najblizsie roky je vSak pokracovanie signifikantného rastu ekonomiky nejasné, ¢o méze
znamenat potencidlne problémy pre domaceho dopravcu, ak by mal byt zriadeny v ¢asovom
horizonte niekolkych rokov.

Graf 5: VVyvoj mnoZstva prepravenych pasaZierov a nominalny rast HDP v EU 28 pocas rokov 2008 —
2017
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Pramen: Eurostat databaza, vlastné vypocty.

,Faktor Vieden“

Ziadne iné dve krajiny v EU nemaju svoje hlavné mestd umiestnené tak blizko seba, ako je
tomu v pripade Slovenska a Rakuska. U? vase, ked SR nebola ¢&lenskym $tatom EU ani
Schengenského priestoru existoval uréity odliv cestujicich zo SR, ktori odlietali alebo prilietali na
blizke letisko Schwechat. Po vstupe do Schengenského priestoru sa aj posledné bariéry v podobe
hraniénych kontrol odstranili avsucasnosti je signifikantny pocet cestujucich nuteny cestovat
z Rakuska pre absenciu vyznamnych leteckych spojeni z letiska Bratislava.

Predpoklada sa sice, Ze podiel cestujucich priamo z Bratislavy a okolia, ktori odlietaju z letiska
Vieden je vyznamny, treba si tieZ ale uvedomit, Ze spadova oblast, odkial je vyhodné cestovat cez
Vieden, je omnoho SirSia. Pokryva celé zapadné Slovensko a z dovodu absencie konektivity z letiska
Bratislava sa tak cestujucim predlZuje dojazd na letisko o dopravu z Bratislavy do Viedne.

Stymto faktorom suvisi aj extrémne silnd konkurencia na leteckom trhu, ktord je bliZsie
Specifikovana v Casti 1.3.2 — Argumenty proti zriadeniu narodného dopravcu.

Rovnako blizkost pozicie letiska Viedern objektivne ovplyviiuje aj odliv zahrani¢nych
cestujucich, ktori sice smeruju na Slovensko, ale pre absenciu priamej konektivity letia do Viedne.
O velkosti tohto efektu vsak neexistuju volne dostupné relevantné Statistiky.

Blizkost letiska Viederi je velmi doélezitym faktorom pre potencialny rozvoj leteckych spojeni
z Bratislavy aj vinom aspekte. Vramci EU je moiné zabezpecovat letovi obsluZznost Gzemia aj
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spojeniami, ktoré nemusia byt priamo obsluhované domacim dopravcom, ale $tat si mdze (po splneni
stanovenych podmienok) objednavat prevadzku u uZ existujucich leteckych dopravcov vo forme
sluZieb vo verejnom zaujme (PSO — Public Service Obligation). Takéto riesenie by sa mohlo javit ako
»prijatefné”, ked by na jednej strane mohol $tat kontrolovat destinacie, stanovovat prepravné
kapacity a regulovat cenu cestovného, zatial ¢o na druhej strane by sa vytvaral dopyt pre existujucich
dopravcov a nerozSiroval sa ,prirodzeny” pocet hracéov na trhu o narodného dopravcu. DdleZitou
podmienkou na schvalenie takejto podpory vo forme lietania PSO liniek je vSak absencia obstaravanej
linky v spadovej oblasti letiska odkial by sa linka prevadzkovala.” KedZe letisko Viederi je vzdialené od

“«

letiska Bratislava ,len“ 48 km vzdusnou ciarou, vacSina komercne zaujimavych liniek je uz
prevadzkovana z Viedne a PSO kontrakty by pre odlet z letiska Bratislava neboli schvalené Eurdpskou

Komisiou.

Pojem ,,ndrodny dopravca“

Pojem ,,narodny dopravca” mozno chapat v réznych vyznamoch.

V prvom rade ide o ekvivalent pojmu ,vlajkovy dopravca” alebo ,uréeny dopravca®. Vstup na
zahrani¢ény trh (rozumej prevadzkovanie medzindrodnych liniek) je wupravované roznymi
medzinarodnymi leteckymi dohodami (medzivladne dohody), pricom tieto uréuju dopravcu, ktorému
sa udeluje pravo vykonavat dopravu na danych relevantnych Gzemiach (uréeny dopravca), respektive
sa tyka vSetkych dopravcov registrovanych na Gzemi zmluvného $tatu, t.j. lietajucich pod ,vlajkou®
daného $tatu. Obdobie poslednych rokov viedlo v letectve k rozmachu nizkonakladového lietania,
pricom klasicky model leteckej spolocnosti (tzv. vlajkovy dopravca — z anglického nazvu , flag carrier”)
zostal zachovany. Na druhej strane je oslabeny v eurépskom meradle, kedZe sa na teritérium EU
vztahuju zmluvy o spoloénom leteckom priestore — ECAA (European Common Aviation Area) a EU-US
Open Skies Agreement. KedZe na zdklade tychto zmliv mo6Zu dopravu do azo SR zabezpecovat
dopravcovia aj z inych krajin EU, nie je uréenie ,,ndrodného dopravcu” v tomto smere pre SR kltu¢ové.

Druhym pristupom je chdpanie ,ndrodného dopravcu” iba ako marketingové oznacenie
najvyznamnejSieho alebo inym sp6sobom uréeného dopravcu pdsobiacom na prisluSnom Uzemi.
Koniec-koncov, takyto dopravca nemusi byt ani ,vlajkovym dopravcom” a moze byt registrovany aj
na inom Gzemi.

Z pravneho hladiska je preto relevantné definovanie ,narodného dopravcu” alebo ,, uré¢eného”
¢i ,, vlajkového ,, dopravcu v pripade zabezpecovania leteckej dopravy mimo teritéria ECAA a Open
Skies Agreement.

Na Ucely tejto Studie nie je pravny vyznam oznacenia ,narodny dopravca“ ako taky klucovy,
a teda pojde sucasne o marketingovu znacku leteckej spolocnosti registrovanej na Slovensku, ktora
bude mat sucasne postavenie slovenského ,vlajkového” dopravcu, respektive mozie byt
v medzindrodnych zmluvach oznaceny ako ,uréeny dopravca“.

7 Spadova oblast sa beZne pri PSO linkach charakterizuje ako oblast do 100 km od zamyilaného letiska na
odlete alebo prilete.
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1.3 Argumenty za zriad'ovanie a proti zriad'ovaniu narodnych dopravcov

ZaloZenie domaceho (ndrodného) dopravcu sa spdja sviacerymi (Casto protichodnymi)
argumentami. KedZe ide o subjektivne ohodnotenie vahy jednotlivych argumentov, konecné
rozhodnutie o zriadeni prip. nezriadeni dopravcu budd mat zastupcovia vykonnej moci $tatu. V tejto
Casti studie sa pokusime zhrnut niekolko argumentov za aj proti zriadeniu, priCom nasou ambiciou
nie je ani ich hierarchické zoradenie, ani subjektivna hodnota (vaha) kazdého z nich.

1.3.1 Argumenty za zriadenie narodného dopravcu
Riziko vyplyvajiice z absoliitnej odkdzanosti na zahrani¢nych dopravcov

Doterajsim vyvojom na trhu leteckej dopravy v SR sa vykrystalizovala taka Struktura trhu, ktord
podlieha Cisto trhovym silam a vyjedndvacej moci niektorych dopravcov na hlavnych letiskach v SR.
Preto je napriklad moziné najst na letisku v Bratislave priame letecké spojenie so Srbskom ¢i
Ukrajinou, zatial ¢o najviac dopytované linky (identifikované z databazy rezervaéného systému SABRE
pre odlet s Viedne a predané na Slovensku) su z Bratislavy neprevadzkované.

Prirodzeny vyvoj na trhu tak do urcitej miery nereflektuje potreby alebo volu Statu. Zo strany
sukromnych dopravcov neexistuje vola pustat sa do vyhrotenej cenovej konkurencie s uz existujacimi
dopravcami a linkami, a preto sa dopravcovia z Bratislavy, Kosic ¢i Popradu snazia vyuzit alternativne
letecké spojenia, ktoré nekonkuruju spojom napr. z Viedne, Budapesti ¢i blizkych polskych letisk.

Treba vs$ak upozornit na to, Ze ani pre pripadné zriadenie narodného dopravcu Studia
neodporuca (a ani nepredpokladd) zdsahy do riadenia spoloc¢nosti zo strany vlastnika. Ak sa preukaze,
Ze na najvytazenejsich linkach, ktoré vyuzivaju Slovaci zo zahraniénych letisk existuje velmi silna
a objektivna bariéra vstupu na trh, domaci dopravca by sa mal riadit podla trhovych principov a zvazit
naklady a ocakdvané vynosy zo situacie, ak by na dany trh vstupil. Pripadny domaci dopravca sa musi
predovsetkym riadit zakonmi ponuky a dopytu po osobnej leteckej doprave, ktoré by mali byt
prioritné pred akymkolvek zdsahom ,,zvonku®.

Unik finanénych prostriedkov generovanych v leteckej doprave do zahranicia

Na aktudlny vyznam leteckej dopravy v optike ndarodného hospodarstva sme poukazali uz
v Casti 1.1 tejto Studie. Prihliadnuc na fakt, Ze vlastnici leteckych spolo¢nosti su s vynimkou par
spoloc¢nosti (ako uz spominani AirExplore alebo Go2Sky) vyhradne zahranicni, prevadzkovy prebytok
(zisk) z ¢innosti na Slovensku je prirodzene transferovany do ich materskych krajin. NesnaZime sa tuto
problematiku vnimat ,merkantilistickou” politikou hromadenia vytvorenych financii v domacej
krajine®, skor sa snazime poukazat na fakt, Ze zisk vyplateny do zahrani¢ia ma obmedzeny dosah na
tvorbu dalsich indukovanych efektov v narodnom hospodarstve.

Otom, Ze vpripade odletov zo susediacich krajin sa nejednd o margindlnu sumu na
zaobstaranie leteniek sveddi, Ze iba v roku 2017 v pripade letisk Vieder a Budapest Slovaci v pripade

® Vv tase existencie Schengenského priestoru a jednotného eurdpskeho trhu nemd takéto vymedzovanie
objektivny dévod.
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odletov do TOP 20 destinécii vynalozili cca 24,5 mil. € (bez dani, poplatkov a palivovych priplatkov).’
Celkova suma, ktoru zaplatili cestujuci bola vyssia.

Prepad dopravy po Brexite

Rozhodnutie Velkej Britanie vystlpit z EU bude mat urcite negativny dopad na vykonnost
letectva na Slovensku. V ¢ase spracovania tejto Studie eSte nie je znama forma Brexitu, avsak je
nutné uvedomit si, ze & uz tzv. ,makky alebo tvrdy” Brexit bude vyrazne tladit mnoiZstvo
prepravenych pasaZzierov zo SR smerom nadol. Pri absencii doméceho dopravcu tak existuje moznost
neobsllzenia takych liniek, ktoré najma pracujuci Slovaci vo VB vyuzivaju na ndvrat do SR.

Obzvlast v pripade tvrdého Brexitu by objem odletov z troch slovenskych letisk, ktoré maju
pravidelné spojenie sVB, dotasne vyrazne poklesol.’® V pripade letiska Poprad — Tatry by to
znamenalo dodasné ukonéenie pravidelnej leteckej dopravy z letiska v letnom letovom poriadku.™
12 .

Letisko

Bratislava by dopady Brexitu pocitilo asi najvyznamnejsie, kedZe sa odtial' okrem linky do Londyna

V pripade letiska KoSice by doSlo k preruseniu takmer jedinej ,point-to-point” linky.

prevadzkuju aj spojenia do inych miest vo VB (Manchester, Edinburgh, Leeds — Bradford i
Birmingham).

Ani v pripade dosiahnutia dohody o odchode VB z EU (makky Brexit) nebude situacia idealna.
Stratou volného pristupu na britsky trh prace a prava na volny pohyb pracovnej sily v ramci EU (ako
jednej zo slobdd jednotného eurdpskeho trhu) prichddza VB o Cast svojej atraktivity ako ciela
pracovnej sily zo Slovenska. Z tohto dévodu preto v dlhodobom aspekte mozno rovnako ocakavat
pokles dopytu po linkdch do VB. Jeho findlna velkost viak bude zavisiet od dohody VB s EU v oblasti
trhu prace a pobytu obéanov EU vo VB.

Dopady na mobilitu pracovnej sily, obchodnii vvmenu alebo investicné alokdcie

Na vyznam leteckej dopravy anou tvorenej konektivity poukazuje Studia pre ACI EUROPE
(2015), ktora identifikovala popri priamych, nepriamych aindukovanych efektoch esSte jednu
kategériu ekonomickych efektov, ktoré nie su priamo zachytené v I-O modeli — ide o tzv. katalytické
efekty (Wider Economic Effects). V nich sa pozicia SR signifikantne posiliiuje, ked' zatial ¢o v prvych
troch kategdriach efektov je vyznam leteckej dopravy pre celi ekonomiku margindlny, v oblasti
katalytickych efektov dosahuje vyraznejsie efekty.

° Vychadzame z Gdajov z rezervaénej databazy SABRE. Ako letenky zakdpené Slovakmi povazujeme tie, ktoré
maju miesto predaja Slovensko (Point of Sale). Nemusia tak v nej byt zahrnuté vsetky odlety slovenskych
obéanov, pretoze ti si mohli zaobstarat letenky aj cez zahrani¢né servery. Preto povazujeme tento odhad na
spodnej hranici moZnosti a vnimame ho ako konzervativny. V databaze je dostupnd priemernd zakladna cena
letenky (Average Base Fare) a poletnost prepravenych pasaZierov. Pre rdozne ocerovacie techniky dopravcov
nie je mozné odhadnut konecné ceny leteniek aj so zahrnutymi dafiami, poplatkami a palivovym priplatkom.

19 Bez vzajomnej dohody by sa VB stala v otiach EU tretou krajinou do ktorej by bolo nutné ziskat opit
povolenia na lety medzi VB a EU (ziskanie AOC vo VB pre eurdpsky sidliacich dopravcov alebo naopak ziskanie
AOC v EU pre spolo¢nosti sidliace vo VB (napr. Easylet). Tieto kroky u? podnikli obaja délezity dopravcovia pre
slovensky trh (Ryanair a Wizzair).

" Wizzair s linkou do Londyna je jedinym pravidelnym dopravcom v letnom letovom poriadku.

12 Ostatné letecké spojenia st prevadzkované za uéelom daliieho prestupu pasaZierov do kone&nych destinacii
(Hub model — Istanbul, Vieden, VarSava a Ciastocne Praha). Aktualne pribudli dalSie dve spojenia Kosic
s Nemeckom obsluhované spolo¢nostou Eurowings.
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Tieto efekty su nehmatatelnymi benefitmi existencie leteckych dopravcov, ktori by
v dostatocnej miere zabezpecovali konektivitu krajiny. Autori studie AClI EUROPE (2015) hovoria o
potvrdenom vplyve leteckej konektivity na velkost medzindrodného obchodu (pozri napr. UK
Institute of Directors (2008), atraktivitu alokacie medzinarodnych investicii a sidla spoloc¢nosti (Bel
and Fageda, 2008), celkovl produktivitu a mobilitu pracovne;j sily (Ishutkina and Hansman, 2009)
alebo velkost turistického ruchu (Graham and Dennis, 2008). Ak by sa uvazovany domaci letecky
dopravca dokazal udrzat na trhu, konektivita ktord by so sebou priniesol by mala presah do viacerych
odvetvi hospodarstva, ktoré mézu (ale nemusia) byt priamo sp&té s leteckou dopravou.

1.3.2 Argumenty proti zriadeniu narodného dopravcu
Zatial sa ani jednej spolocnosti nepodarilo udrzat na trhu

Napriek viacerym pokusom sa na Slovensku nepodarilo udrzat ani jednej spolo¢nosti, ktora
prevadzkovala pravidelni osobnu dopravu zo Slovenska.” Sved¢i to o vysokej investi¢nej, ale aj
nakladovej narocnosti na prevadzku, s ktorou sa toto odvetvie spaja. Faktory, ktoré ovplyvnili zanik
tychto spolocnosti su Ciastocne charakterizované v sekcii o aktudlnom stave leteckej dopravy na
Slovensku.

Eventualne zriadeny domaci dopravca by bol vo velmi naro¢nej pozicii hned od svojho
zaloZenia. Uspedné zaloZenie a ustdlenie spoloénosti si bude vyzadovat velké mnoistvo finanénych
prostriedkov s velmi neurcitou mierou ndvratnosti. Ani tie najperspektivnejSie letecké spojenia nie je
mozné dostat do prevadzkového prebytku bez prekonania obdobia, v ktorom budu generovat
operativnu stratu.

Extrémne silna konkurencia na trhu

Ako uz bolo spomenuté v Casti o externom prostredi, najva¢Sou bariérou a argumentom proti
zriadeniu domaceho dopravcu je geograficka poloha krajiny a umiestnenia hlavnych letisk. Relativna
blizkost dostupnych zahrani¢nych letisk vytvara silnd konkurenciu a oslabuje potencial na Uspesné
prevadzkovanie dalSej leteckej spolocnosti. Najma letisko Vieden svojou polohou ziskava na
atraktivite pre cast obyvatelov SR, ktord Zije na zapade krajiny. Rovnako letisko Budapest ma
tendenciu prildkat mnoZstvo cestujlcich z juzného Slovenska.

Analyza obsluZnosti leteckych liniek (ktora bude nasledovat v dal3ej sekcii tejto studie) okrem
toho poukazuje na fakt, Ze obsadenie niektorych liniek ma Struktdru oligopolného trhu
s kooperativhou tendenciou. Ak teda urcitd existujicu linku prevadzkuju viaceré spolocnosti,
namiesto konkuren¢ného boja maju tendenciu smerovat ku kooperacii (dokonca bez ohladu na
prislusnost k leteckej aliancii). Rovnako vlastnictvo spoloc¢nosti konkurujicich si na vybranych linkach
méZze byt rovnaké napriek zjavnej rozdielnosti v podnikovej filozofii vyvolavajic dojem
konkurenéného boja (Point-to-point vs. Network Airlines).™

B celkovo hovorime o piatich spolo¢nostiach — Air Slovakia, Danube Wings, SkyEurope Airlines, Slovenské
aerolinie a Tatra Air.

" Typickym prikladom takéhoto dopravcu méie byt Lufthansa Group, ktory vo svojom portféliu viastni
Lufthansu, Austrian Airlines ¢i SWISS ako sietovych dopravcov a Eurowings s Brussels Airlines ako P-T-P
dopravcov.
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Potencidlny problém by mohol nastat aj pri snahe dopravcu presadit sa na letisku Kosice,
ktorého vacsinovym vlastnikom je Letisko Vieden. Vznikol by tu potencidl na konflikt zdujmov medzi
zdujmom presadit sa na linke KoSice — Bratislava a Kosice — Vieden. To len potvrdzuje, Ze
konkurencné prostredie je extrémne silné a to nielen medzi letiskami Bratislava a Vieden, ale aj pri
letisku KoSice.

Absencia prijazdového turistického ruchu

Zatial' sa Studia zaoberala hlavne cestovanim v trajektorii zo SR do zahranicia. Absentuje vsak
pohlad na leteckd dopravu zo zahranicia do SR. Pri tej sa dostavame do vdgne] oblasti odhadov,
kedZe dva rézne zdroje udajov o cestovnom ruchu ndm poskytuju rozdielne informacie. Aby sme
demonstrovali o akd velkd mieru rozdielu ide, tabulka 10 uvadza pocty zahrani¢nych navstevnikov
podla ubytovania zahrani¢nych klientov v ubytovacich zariadeniach a podla ich pohybu mobilnych
telefénov v roku 2016. Tieto rozdiely nam hovoria o neschopnosti presne odhadnut potencial prinosu
turistického ruchu v SR, ak by bol zriadeny narodny dopravca.

Z tabulky 10 vychddza, e u? samotny rozdiel v pripade turistov z CR je priepastny. Statistiky
podla mobilnych telefénov vykazuju az takmer trojnasobny pocet zahrani¢nych navstevnikov
v porovnani s Gdajmi ubytovacich zariadeni. D3 sa vsak argumentovat, ze vdaka spolo¢nej minulosti,
silnym (a casto aj rodinnym) vazbam nemaju ceski turisti potrebu ubytovania v ubytovacich
zariadeniach a nocuju u rodiny alebo znamych. Tym by sa dokazala vysvetlit ¢ast velkého rozdielu
medzi dvomi Statistikami. Podobna logika je ale oslabena pri navstevnikoch z krajinach ako napr.
Nemecko ¢i Spojené kralovstvo.

Tabulka 10: Zahrani¢ni ndvstevnici v ubytovacich zariadeniach cestovného ruchu SR v roku 2016 —
TOP 10 (lava tabulka) a zahraniéni navstevnici SR na zaklade dat mobilnych operatorov za rok 2016
(podla SIM kariet na Gzemi Slovenska) (pravad tabulka)

1. Ceska republika 621 475 1. Ceska republika 1739039
2. Pol'sko 188 284 2. Pol'sko 1334151
3. Nemecko 178 047 3. Madarsko 550 090
4. Madarsko 91175 4, Nemecko 450783
5. Rakusko 88123 5. Rakusko 344 451
6. Spojené kralovstvo 77 837 6. Rumunsko 222 846
7. Taliansko 65 050 7. Holandsko 218 665
8. Ukrajina 52 850 8. Spojené kralovstvo 185 641
9. USA 45 670 9. Taliansko 100 439
10. | Francuzsko 42 337 10. | Ukrajina 92 367

Prameri: Statisticky drad SR a MDaV SR.

ESte dolezitejSiu informaciu mozeme ziskat ak ztabulky 10 vyradime krajiny, ktoré su
susediace so SR. Tieto krajiny disponuju lahkou moZnostou pozemnej dopravy, ked' leteckd doprava
na kratke vzdialenosti neddva ekonomicky zmysel. Po odpocitani poctu navstevnikov zo susednych
krajin tak v tabulke o zahrani¢nych ndavstevnikoch podla ubytovacich zariadeni (v lavej tabulke)
zostane len 28,1 % turistov, s ktorymi mozZno uvaZovat ako s potencidlnymi cestujucimi. V pripade
Statistik podla polohy mobilnych telefénov sa dopracujeme rovnakym postupom k dokonca
mensiemu podielu a to len 22,5 %.

Ako argument proti zriadeniu domaceho dopravcu tak moZno povazovat, Ze zameranie
cestovného ruchu na Slovensku je majoritne na okolité Staty. Existencia domaceho dopravcu by
minimalne v prvych rokoch nemohla byt zaloZena na prijazdovej turistike. Vtom pripade je
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nevyhnutné ocakavat, Ze na zatraktivnenie SR ako turistickej destindcie by musela krajina
v dlhodobom vyhlade vynalozit velmi velké mnoiZstvo finanénych prostriedkov na popularizaciu
krajiny v zahranici, aby sa jej aspon Ciastone podarilo diverzifikovat Struktiru zahraniénych
navstevnikov, ktori by vyuzivali dopravné sluzby domdaceho leteckého dopravcu.

Mala vel'kost trhu

Nadvazujuc na predchddzajuci argument o nedostatocnom prijazdovom cestovnom ruchu,
novy domdci dopravca by sa musel aspon v prvych rokoch spoliehat viac na odletovd turistiku a biznis
cestujucich. Ich podet je vsak limitovany. Letiska ako Slia¢, Poprad — Tatry ¢i Piestany predstavuju
velmi malé potencidlne trhy (a aj tie si zamerané skor na prijazdovu turistiku), pricom letisko
Bratislava je vo velmi nepriaznivej pozicii kvoli konkurencii z letiska Vieden. Mnozstvo cestujucich je
preto limitované suhrou hned' viacerych faktorov. Schopnost dosiahnut na prevadzkovanych linkach
pripustny ekonomicky vysledok by bola obmedzend. Aj tento argument hovori skér v prospech
nezriadenia domdaceho dopravcu.
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2. Pravny rozbor moznosti zaloZenia narodného leteckého
dopravcu.

Ustava SR chrani narodné hospodarstvo pred neddvodnymi zasahmi do systému trhovej
ekonomiky. Tato poziadavka je definovana v &l. 55 Ustavy SR (Hospodarstvo Slovenskej republiky sa
zakladd na principoch socidlne a ekologicky orientovanej trhovej ekonomiky. Slovenska republika
chrani a podporuje hospodarsku sutaz. Podrobnosti ustanovi zdkon.) Z uvedeného dévodu nie je
ustavne povolené vykonavat trhovo nekonformné opatrenia, ktoré by nesledovali ekologicky alebo
socialny rozmer, alebo ktoré by nedévodne narusali hospodarsku sutaz.

Okrem Ustavnej poZiadavky, z ¢lenstva SR v EU vyplyva zavidzok nenart$at hospodarsku suta?
na vnutornom trhu a pripadné obmedzenia su pripustné na zdklade podmienok stanovenych pravom
EU avtomto stanovenom rozsahu. V tejto stvislosti su relevantné pravidld $tatnej pomoci, ktoré
upravuju moznosti Statu v oblasti podpory podnikatelskych aktivit a pravidld tykajuce sa Uhrad za
sluzby vo verejnom zaujme, respektive vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

Z uvedeného vieobecného ramca musi vychadzat nielen narodna (vnutrostatna) legislativa SR,
ale aj jej praktické uplatriovanie. Z uvedeného dévodu je potrebné podriadit zriadenie ,ndrodného
leteckého dopravcu® tymto pravnym principom.

Vo vseobecnosti prichadzaju do Uvahy nasledujuce modely:

e Model 1: Ndrodny letecky dopravca ako subjekt zaloZeny Stdtom zabezpecujuci linky
na zaklade rozhodnutia organov verejnej moci, odovodnené verejnym spolocenskym
zaujmom.

e Model 2: Narodny letecky dopravca zriadeny statom pricom jeho dalSie fungovanie sa
riadi ekonomickymi pravidlami bez dalSich Statnych zdsahov.

e Model 3: Zabezpelenie obsluinosti Uzemia prostrednictvom zmliv o dopravnych
sluzbach vo verejnom zdujme (PSO).

2.1 Statna pomoc v jednotlivych modeloch

Pravidla pre Statnu pomoc vyplyvajlce z primarneho a sekundarneho prava su determinujuce
pre vyber modelu.

Z analyzy doterajsej praxe Eurdpskej komisie vyplyva, Ze podstatnd cast Statnej pomoci
leteckym spolo¢nostiam bola poskytnuta v ramci reStrukturalizacie upadajucich leteckych
spolocnosti, respektive spoloénosti v krize (napriklad AirBaltic, SAS, Adria Airways, Air Malta, Czech
Airlines). Rozhodovacia prax v tejto oblasti nie je pre nas relevantna (zatial).

Dal3iu skupinu tvoria schémy pomoci pre velmi vzdialené regiény (zdmorské Gzemia), vzdialené
regiony a riedko osidlené oblasti (NUTS2 s menej ako 8 obyvatelov na km). Slovensko nema Ziaden
takyto region, a preto schémy uplatiiované Franclizskom, Spanielskom, Portugalskom, Cyprom,
Maltou, ako i Skandindvskymi krajinami tykajtice sa obsluznosti regiénov st neaplikovatelné.

Do uvahy by prichadzali vSeobecné typy statnej pomoci a Specifické typy Statnej pomoci.
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VSeobecné schémy stdtnej pomoci su najma regiondlna pomoc, pomoc MSP, ochrana Zivotného
prostredia, vyvoj, vyskum a inovacie, podpora vzdelavania, zamestnanost.

Tieto formy Statnej pomoci by vSak nesmerovali k prevadzke leteckej spolo¢nosti, ale k rieSeniu
Ciastkovych problémov spojenych so zriadenim a prevadzkou leteckej spolo¢nosti. Navyse vzhladom
na umiestnenie letiska, profil potencidlnych zamestnancov a charakter ¢innosti sU pomoci zamerané
na regionalnu pomoc, zamestnanost a podporu vzdeldvania su irelevantné, nanajvys hypotetické.
Ochrana zivotného prostredia v tejto faze tiez neprichadza do Uvahy, kedZe letecka spolo¢nost nema
Ziadne lietadld, ktoré by vymienala/modernizovala na ekologickejSie typy (navyse predpisy
zatial nepocitaju s modernizaciou leteckého parku ako formou statnej pomoci na ucely ochrany
fivotného prostredia). (podrobnej$ie nariadenie Komisie (EU) 651/2014 v zneni nariadenia Komisie
(EU) 2017/1084).

Specifickymi  formami dotdcii pre leteck dopravu sU najmi sluiby vieobecného
hospodarskeho zdujmu, stdtna pomoc pre start-upy a socidlna pomoc.

Pomoc pre start-upy

Stat moze podporit zriadenie novej linky pre regiondlne letisko, ktoré doterajsi dopravcovia nie
su ochotni zapojit do svojej dopravne;j siete.

Pre vysku pomoci su nastavené nasledujuce formalne prahové hodnoty:

e trasy spajaju letisko s maximalnym objemom 3 mil. pasaZierov rocne (3-5 mil. len v riadne
odovodnenych pripadoch)

e pomoc pokryva najviac 50 % letiskovych poplatkov

e dana linka musi mat vyhliadku byt po 3 rokoch ziskova aj bez statnej pomaoci.

Dal$imi materidlnymi podmienkami (ktoré v nasom pripade moézu byt problematickejsie) su:

e pomoc zvysuje mobilitu obéanov Unie a prepojenost regiénov otvorenim novych tras,

e pomoc nie je dbévodna ak sa spojenie realizuje za porovnatelnych podmienok
prostrednictvom vysokorychlostnej Zelezni¢nej sluzby, najma z ¢asového hladiska (to je
otazka Bratislava-KosSice) alebo z iného letiska rovnakej spadovej oblasti (problém Vieden,
kedZe spadové oblast je zvycajne 100 km alebo 60 minut autom, autobusom alebo
vysokorychlostnym vlakom;

e neexistuju Ziadne menej deformujice nastroje.

Pomoc pre start-upy sa udeluje na zadklade oznamenia, ktoré vyda organ verejnej moci vopred
a jednotlivé letecké spolocnosti sa m6Zzu uchadzat o takuto pomoc. Uvedeny postup neriesi otazku
"narodného dopravcu", ale riesi problém vytvorenia novych liniek. Treba dodat, Ze statna pomoc pre
start-upy by len v minimalnej miere pokryvala naklady na fungovanie leteckej spolo¢nosti.

Socialna pomoc

e Stat moze prispievat dopravcom adresne na pomoc jednotlivym znevyhodnenym skupinam
cestujucich (deti, osoby s postihnutim, Studenti, seniori),
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e pomoc sa poskytuje nediskriminacne, teda bez ohladu na to, aka spolo¢nost poskytuje
tieto sluzby.

Tuto formu Statnej pomoci mdze Stat poskytovat bez ohladu na zriadenie alebo nezriadenie
,narodného dopravcu”, ide o formu podpory vlastného obyvatelstva.

Osobitnou formou podpory dopravnych sluzieb je mechanizmus zavazkov sluZieb vo
verejnom zdujme (PSO). Na rozdiel od S$tdtnej pomoci sleduje jediny ciel ato zabezpeclenie
obsluznosti daného Uzemia za podmienky, ze dopravna obsluznost daného Gzemia nie je ekonomicky
efektivna, respektive za komerénych podmienok by bola doprava nepristupna obyvatelstvu. Pravidla
pre PSO v eurdpskom priestore (EHP) stanovuje Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) €.
1008/2008 z 24. septembra 2008 o spolo¢nych pravidlach prevadzky leteckych dopravnych sluzieb
v Spolocenstve.

Zavazok sluzby vo verejnom zaujme je definovany nasledujucimi podmienkami:

1. konzultacie a informacna povinnost (Clensky $tat mozZe uloZit zavazok po konzultaciach
s inymi dotknutymi ¢lenskymi Statmi a po tom, ako informoval Komisiu, dotknuté letiska
a leteckych dopravcov vykonavajucich prevadzku na danej trase)

2. zavazok sluzby vo verejnom zaujme sa ukladd vo vztahu k pravidelnym leteckym
dopravnym sluzbdm medzi letiskom v EU a letiskom obsluhujicim okrajovt alebo
rozvojovu oblast na tzemi CS alebo na malo vyuzivanu trasu k akémukolvek letisku na jeho
uzemi

3. takdto trasa sa povazuje za zivotne dolezitu pre hospodarsky a socidlny rozvoj regiénu,
ktory letisko obsluhuje,

4. zavazok sa uloZi len vrozsahu nevyhnutne potrebnom na miniméalne zabezpecenie
pravidelnych leteckych dopravnych sluzieb, tak aby na tejto trase z hladiska nadvaznosti,
pravidelnosti, cien alebo minimalnej kapacity vyhovovali Standardom, ktoré by letecki
dopravcovia nesplnili, ak by sledovali vyhradne svoje ekonomické zaujmy,

5. pevné standardy uloZené v suvislosti s trasou, na ktord sa vztahuje tento zavazok sluzby vo
verejnom zaujme, sa stanovuju transparentnym a nediskrimina¢nym sp6sobom.

Podstatou sluzby vo verejnom zaujme je jej neekonomicky charakter. Dopravca na zaklade
tejto povinnosti ziskava pravo vyluéného predaja miest na sedenie v sulade s podmienkami tejto
sluzby, pricom obmedzenie prevadzkovatelov iba na jedného prevadzkovatela moze byt
stanovené najviac na 4 roky.

Zadanie tejto zakazky musi byt vykonané na zaklade verejnej sutaze, ak ziadny dopravca
nezac¢ne danu linku prevadzkovat z vlastného podnetu. Vybrany prevadzkovatel ma potom narok na
"vyrovnanie", ktoré nepresahuje sumu nevyhnutnu na pokrytie Cistych nakladov s prihliadnutim na
vynosy a primerany zisk (nariadenie ¢. 1008/2008).

V takomto reZime by stat zadefinoval sluzby vo verejnom zaujme. Uz samotna definicia sluzieb
by mohla byt komplikovanda, kedZe by ju musel konzultovat s letiskami a existujucimi dopravcami.
Nasledne by mohol ktorykolvek dopravca prevadzkovat takato linku, respektive by sa prevadzkovatel
linky vyberal na zdklade verejnej sutaze.
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Uvedeny postup neriesi otazku "narodného dopravcu”, ale rieSi problém zavislosti Slovenska
od obchodnych planov jednotlivych dopravcov a moznost zru$enia liniek. Ak by aj bol $tatom
zriadeny podnikatel, neznamena to Ze by ziskal PSO zakazky.

Ako vidno, pravidla statnej pomoci definuji velmi tzky manévrovaci priestor. Zostava preto
esSte mozZnost, Ze $tat sa sprava ako trhovy investor. Akékolvek platby, pdzi¢ky, investicie vykonané
Statom sa potom vbbec nepovazuju za Statnu pomoc, ak by za rovnakych podmienok vykonal takdto

transakciu aj iny investor vystaveny trhovym podmienkam.

Negativnou definiciou tohto pojmu je, Zze nemdze ist o poskytnutie prostriedkov, ktoré stat
poskytuje s inym cielom ako navratnost prostriedkov.

Stat preto mdze a) vlastnit majetok a b) chranit tento majetok pred znehodnotenim.

V prvom rade treba konStruovat podnikatelsky plan tak, Zze by do neho za rovnakych
podmienok investoval aj akykolvek sikromny investor. Stat ako investor nemdze byt zvyhodneny
tym, ze ma "lacné" peniaze prostrednictvom dani, a Ze svoje straty mdze sanovat z verejnych
zdrojov. Zaroven $tat nemoze preberat ako investor vySSie riziko ako by prevzal sukromny investor.

KedZe sprdvanie Stdtu ako trhového investora nie je Stdtnou pomocou, nepodlieha takéto
investovanie notifikdcii, a teda ani verifikdcii vo forme posudenia takejto transakcie zo strany EK.

Ak by mal byt zriadeny "ndrodny dopravca" takymto spésobom, muselo ist o prisne trhovy
model, kde by ingerencia stdtu neposkytovala dopravcovi zZiadne vyhody. Toto plati aj v pripade
zriadenia spolocnosti, jej prevadzkovania, ndkupu alebo prenajmu lietadiel, ako aj v pripade zriadenia
"lizingovej" spoloc¢nosti. Inak povedané, musi ist o taky obchodny a podnikatelsky model, ktory by
bola akceptovatelny ktorymkolvek obozretnym investorom disponujicim dostatoénymi finanénymi
prostriedkami.

2.2 Priebezny zaver k jednotlivym modelom

e Model 1: ide otrhovo nekonformny model, ktory mozno povaZovat za zakazany per se,
kedZe narusa trhové podmienky, obchod medzi ¢lenskymi Statmi a porusuje pravidla Statnej
pomoci.

o Model €. 2: model je Ciastocne uskutocénitelny ako rieSenie potreby obsluznosti slovenského
Uzemia; nepochybne by bolo mozné zriadit PSO linky z Kosic, linky z Bratislavy by zrejme
podliehali namietkam zo strany viedenského letiska, ¢o vSak nevyluduje zacat rokovania
o takychto linkdch. Model vSak nerieSi zriadenie ,ndarodného leteckého dopravcu” ako
takého.

e Model ¢. 3: model je v sulade so slovenskym a eurdpskym pravnym poriadkom a je trhovo
konformnym néstrojom. Je vSak potrebné prisne dbat na dodrzanie trhovych podmienok
zriadenia a fungovania spolo¢nosti:

1. zriadenie:
a. zriadenie spolo¢nosti by malo podliehat pravidlam ,obozretného” investora, teda
nemalo by ist o neprimerane rizikovu investiciu;
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b. 3$tat by mal vybavit spoloénost dostatoénym kapitdlom na jej zacatie fungovania;
bezdbvodné dalsie financné injekcie by mohli byt povazované za nedovolenu $tatnu
pomoc (finanéna injekcia v podobe Uveru na trhovom zdklade sa nepovaZuje za
statnu pomoc — pripad Cargo, AirBaltic);

c. trhovy charakter podnikatela by mohla potvrdit aj skutoénost, ze by subjekt vznikol
ako joint-venture

i. s existujucou leteckou spolo¢nostou, ktord by mohla prispiet aj svojim know-
how a pripadne IT a softvérovou podporou;
ii. moznostou upisovania akcii pre investorskd verejnost.
2. fungovanie:

a. riadenie spolo¢nosti musi byt postavené vyluéne na sledovani ekonomickych
zaujmov podnikatela ako takého;

b. musi byt vytvoreny mechanizmus braniaci stranickym nominacidam do organov
spoloc¢nosti;

c. musi byt wvytvoreny mechanizmus, ktory brani politickému rozhodovaniu
o obchodnych otazkach spolocnosti, vratane definovania liniek alebo limitov pre
vysku cestovného

3. zanik:

a. Stat nemdzZe ,umelo” zachranovat spoloénost v situdcii, kedy by tak trhovy investor
neurobil (pripusta sa samozrejme $tatna pomoc pri restrukturalizacii);

b. 3$tat nemoze byt zvyhodneny pri rozdelovani likvidaéného zostatku.

Z ekonomického a financ¢ného pohladu je vyhodnotenie Modelu 2 (PSO) a Modelu 3 (trhovy
dopravca) rozdielne. Pri modeli 2 sa predpokladd, Ze stat, respektive nim poverena osoba, definuje
linky, ktoré su vo verejnom zaujme, pricom sa predpoklad3, Ze tieto linky budu pri danom nastaveni
generovat stratu, a teda tieto straty bude musiet vykryvat z verejnych zdrojov. Na druhej strane pri
modeli 3 nebude mat $tat dosah na definovanie liniek verejného dopravcu, avsak predpoklada sa, Ze
¢innost leteckého dopravcu nebude generovat stratu. Ani v jednom z oboch uvedenych modeloch
nemoze $tat dotovat dopravcu inymi nedovolenymi spésobmi.

Z pohladu nakladov a kapitdlu sa preto model 2 a model 3 javia ako ekvivalentné v tom smere,
Ze voboch pripadoch si zaloZenie spolocnosti vyZzaduje vstupny kapital potrebny na zacatie
prevadzkovania spoloc¢nosti, a tiezZ obdobné budu naklady na prevadzkovanie spolo¢nosti a realizaciu
jednotlivych liniek. Z pohladu leteckého dopravcu nie je potom rozdiel ani samotné prevadzkovanie
»ekonomickej“ a , PSO” linky, kedZe v oboch pripadoch ocakava pozitivnu bilanciu nakladov a vynosov
(vynosy su tvorené bud iba cestovnym a poplatkami za sluzby, alebo sa k vynosom pripocitava aj
statna dotacia).

Z uvedeného vyplyva, Ze ak aj $tat zriadi spolo¢nost podla modelu 3 neznameni to, Ze tato
spoloénost sa nebude moct uchadzat o PSO, & u? na Slovensku alebo aj v inych krajinach EU. Na
druhej strane, ak aj $tat zriadi leteckého dopravcu podla modelu 3, méze sa stat, Ze tento dopravca
nebude prevadzkovat linky, ktoré by $tat povazoval za vhodné pre PSO.

Preto ak by stat videl priestor pre PSO prevadzkované z letisk na uzemi SR, otazka ich
zadavania nesuvisi s otazkou zriadenia ,,ndrodného leteckého dopravcu” a vice versa.

Vzhladom na moZnu mieru legdlnej ingerencie $tatu do prevadzky leteckej spolocnosti su
potom naklady na model 2 vyssie ako na model 3, kedZe naklady na zriadenie spolo¢nosti (jej kapital)
su podobné, pricom pri modeli 2 $tat dotuje aj samotnu prevadzku, avsak pri modeli 3 nie. Teba vsak
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opat zdbraznit, Ze ani existencia ,narodného” dopravcu nezarucuje, Ze bude skuto¢ne prevadzkovat
aj PSO linky z letisk na uzemi SR.

Pri zriadovani leteckej spolo¢nosti ako trhovo orientovanom subjekte bude kltéové odhadnut
aj vysku zakladného imania, ateda aj vysku kapitalu, ktorou sa bude $tat podielat na podnikani
v leteckom sektore. KedZe pdjde zo strany $tatu o trhovu investiciu, vklad $tatu by nemal presahovat
vysku investicie, ktord by raciondlny investor vlozil do novozaloZenej leteckej spolo¢nosti. V tomto
smere samozrejme racionalny investor v oblasti leteckej dopravy musi o¢akavat neskorsiu navratnost
investicie v podobe vynosov z investicie, a to v takej miere, ako je v oblasti leteckej dopravy bezné.
Racionalne ocakavania trhového investora preto musia zahffat aj stratové obdobie v pociatkoch
podnikania, avSsak model podnikania novozaloZenej leteckej spolo¢nosti musi zahfriat navratnost
investicie Statu ako takej, ¢i uz v podobe pravidelnych dividend alebo v podobe zvySenia trhove;j
hodnoty akcii/obchodného podielu v danej leteckej spolo¢nosti.

Vklad spoloc¢nosti, ktorda nema projektovany pozitivny hospodarsky vysledok alebo narast
trhovej hodnoty by mohlo byt vnimané ako nepovolend $tatna pomoc, respektive iny spdsob
narusenia trhového prostredia. Okrem absolutnej vysky vkladu je relevantny aj mix vlastnych zdrojov
a cudzich zdrojov spolocnosti na ucely preklenutia pociatoéného obdobia, kym nebude spolo¢nost
generovat vynosy na zabezpedenie prevadzky, rozvoja a poskytnutia primeranych dividend svojim
akcionarom/spolo¢nikom. Z uvedeného vyplyva, Ze vklad $tatu nemusi pokryvat 100 % ocakavanych
nakladov na prevadzku spolocnosti, ale iba do tej miery, do akej je z ekonomického hladiska
vyhodnejsie vyuzitie vlastnych zdrojov ako cudzich zdrojov.

Pokial sa $tat rozhodne nakladat s verejnymi zdrojmi takym spdsobom, Ze na ucely podnikania
leteckej spolocnosti obstara lietadla (v sulade s pravidlami verejného obstaravania), potom mozno
identifikovat dva zakladné modely vyuZitie tychto lietadiel leteckou spolo¢nostou. Prvou moznostou
je vlozenie lietadiel ako nepenazny vklad do zdkladného imania leteckej spolo¢nosti. Nevyhodou
tohto modelu je, Ze $tat tymto straca vlastnicke prava k tymto lietadldam av pripade neuspechu
podnikania, respektive narokov tretich osOb, podliehaju spenazeniu, ako majetok spolocnosti
(podrobnejsie v analyze uvedenej dalej). Druhou mozZnostou je, Ze dané lietadlda zostanu vo
vlastnictve statu, ktory ich prenajme leteckej spolo¢nosti. Vyhodou modelu je, Ze tento majetok
nepodlieha spefaZeniu v pripade neuspechom v podnikani alebo pripadnych exekucii tykajucich sa
majetku spolo¢nosti. Nevyhodou je, Ze aj takdto zmluva o ndjme musi byt postavena na vyluéne
trhovych principoch a $tat nemoé6ze poskytnut leteckej spolo¢nosti Ziadne vyhodnejSie podmienky,
oproti podmienkam, za ktorych by si leteckd spolo¢nost mohla obstarat lietadld od komerénej
lizingovej spolocnosti alebo iného leteckého dopravcu. Nevyhodou tohto modelu je zvySenie
nakladov leteckej spolocnosti, a to aj v obdobi, ked nedosahuje vynosy z leteckej dopravy.
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3. Ekonomické vyhodnotenie alternativ, bariér ich realizacie,
odhad ich prinosov a nakladov.

3.1 Vyber realizovatelnych variantov (s vyuzitim zisteni v kapitole 2)
a najvyhodnejsieho variantu s ohl'adom na ich nakladovost

V nadvaznosti na vysledky pravnej analyzy z predchadzajicej Casti Studie sa nasledovna cast
venuje rozpracovaniu variantu zriadenia narodného dopravcu zaloZzeného na trhovych principoch.
Variant obstaravania sluzieb vo vseobecnom hospodarskom zaujme - PSO (¢ast 3.1.2) je tu
rozpracovany len ako hypoteticky konstrukt odhadovanych nakladov v pripade rieSenia PSO, ktory
vSak pre pripad letiska Bratislava nie je realisticky z dévodu konfliktu s prevadzkovanymi leteckymi
spojeniami v spadovej oblasti.

3.1.1 Variant trhového dopravcu

Variant trhového dopravcu je z pravneho pohladu najjednoduchsie realizovatelny, pretoze
nepodlieha schvalovaniu Eurépskou Komisiou. S jeho zriadenim sa predpokladaju viaceré naklady uz
na samotnom zaCiatku pri zaloZeni leteckej spolo¢nosti. Odhad nakladov vsak treba vnimat
s toleranciou. Vadésina odhadovanych ndkladovych poloziek nie si verejne dostupné informdcie,
preto sa pri ich vycisleni spoliehame na expertné odhady ziskané konzultaciami pri priprave Studie.
Sumar nakladov tiez nemusi obsahovat kompletny zoznam nékladov na zéklade ich povahy (napr.
suma nakladov na propagaciu a marketing bola odhadnut3, ale na zaklade aktudlnej situacie na trhu a
rozhodnuti manazmentu spolo¢nosti sa jej redlna vyska méze odliSovat od uvedeného odhadu).

Naklady na zaloZenie spolo¢nosti meriame za obdobie od zaloZenia aZ po prvy let spolocnosti,
¢o pri optimistickom scendri predpokladd obdobie 9 mesiacov na vsetky ukony potrebné na ziskanie
potrebnych licencii a dalSich minimdlne 6 mesiacov na spustenie predaja a propagaciu letov
spolo¢nosti.”® Spolu tak uvazujeme o obdobi 15 mesiacov. Toto obdobie je charakteristické pre
vysoku nakladovost a takmer Ziadne vynosy, pretoZe leteckd spolocnost este neprevadzkuje lety.
Jedinou formou vynosu su prijmy z predaja leteniek po nadobudnuti AOC a prevadzkovej licencie.
Avsak vyska prijmov sa v ¢asovom horizonte 6 mesiacov od zadiatku predaja bude pohybovat len na
nizkej Urovni.

Rovnako uvddzané mnoistvo zamestnancov spolo¢nosti ma v realite gradualny vyvoj, teda
jednotlivi zamestnanci (a personalne naklady) sa vyvijaju postupne, pricom uvadzané pocty dosiahnu
v momente spustenia letovej prevadzky. Povazujeme preto odhad osobnych nakladov na posadky
a zamestnancov za hornu hranicu moznych nakladov.

Osobné ndklady na posadku

V nami uvazovanom modeli leteckej spolo¢nosti ratame s pociato¢nym prevadzkovanim dvoch
lietadiel, Co so sebou nesie aj proporéné naklady na posadku. Z konzultacii s odbornikmi v oblasti
vieme odhadnut, Ze rocny plat kapitana lietadla na kratkych letoch (kontinentédlnych) sa nachadza
v rozmedzi 60 tis. € do 100 tis € rocne, plat prvého dbstojnika v rozmedzi 45 tis. € — 65 tis. €. Plat

> Abstrahujeme tu od obdobia pred zaloZenim spolo¢nosti, ktoré sme v &asti 4.3 odhadli na 6 mesiacov
z dévodu velmi nizkej nakladovosti. Jedinym predpokladanym nakladom pocas tohto obdobia si mzdy pre
zamestnancov (manaZment a pravne oddelenie) a prendjom priestorov.
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letusSiek a stevardov sa odvija od fixnej a variabilnej Casti, tu vSak pracujeme len s hrubym odhadom
20 tis. € rocne. Pri stanovovani velkosti odhadu mzdovych nakladov na posadky sme zobrali do uvahy
aj celosvetovy nedostatok kvalifikovanych zamestnancov na akejkolvek zo spomenutych pozicii, ¢o sa
prejavilo v mierne vy$Som odhade. Trh prace s leteckym personalom je do znaénej miery globalny
a vyznacuje sa vysokou mobilitou pracovnej sily. Aj tento fakt je nutné zohladnit pri stanovovani
vySky mzdy. Letecky dopravca by mal pri nizko nastavenych mzdovych drovniach problém tieto
pozicie obsadit.

Tabulka 11: Odhad nakladov prace posadok lietadiel v zac¢iatocnom obdobi

Pozicia Ro¢na mzda brutto Rocéné naklady Pocet Rocéné celkové Celkové naklady
na jednotlivca (EUR) prace na naklady prace prace za obdobie
jednotlivca (EUR) (EUR) 15 mesiacov
Kapitan 80 000 (pozn. 6666 108 160 11 1189 760 1487 200
mesacne)
Py 55000 (pozn. 4583 74 360 11 817 960 1022 450
dostojnik mesacne)
Letuskya | 20000 (pozn. 1666 27 040 30 811200 1014 000
stevardi mesacne)
Piloti — 1 rok —
o 120 000/ osoba; 2 640 000 2 970 000
Vycvik a dalsie roky
preskolenie 60 000 / osoba
Letusky a stevardi
10 000 / osoba 300 000 300 000
Spolu 52 5758 920 6 793 650

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Osobné ndklady na zamestnancov

Od obdobia zaloZenia spolocnosti aZz po obdobie tesne pred vydanim AQOC licencie (a nasledne
prevadzkovej licencie) nie je potrebné velké personalne obsadenie rbéznych divizii v leteckej
spolo¢nosti. Uvazujeme preto, ze za obdobie prvych Sest mesiacov staci na kazdu poziciu len jeden
tzv. ,post holder” alebo garant za danu oblast, ktori si nevyhnutni pre vydanie AOC licencie
a obsadenie pravnického oddelenia.’® V obdobi 3 mesiacov pred ziskanim licencie je nevyhnutné
zaCat zamestnavat dalSich zamestnancov, aby sa zabezpecil plynuly prechod na beZnu letovu
prevadzku (ta zacina po 15 mesiacoch od zaloZenia spolo¢nosti).

Pri zacliatku spoloc¢nosti moOzZu garanti zastavat aj niektoré funkcie manaimentu, preto
uvaZzujeme len o troch manaZérskych pozicidch. Rovnako v prvotnej faze nie je potrebné ziskavat
zamestnancov na niektoré pozicie, ktoré sa daju ,outsourcovat” inymi spolo¢nostami. Nie je
napriklad nevyhnutné mat vlastnych zamestnancov na pozicii operadtora pozemnej prevadzky
(nakladanie batoZiny, upratovanie lietadla a pod.). Naklady na tieto sluzby vznikaju az pri realnej
prevadzke a preto tu s nimi v zaciatocnej fadze neuvaZzujeme.

'® Na ziskanie AOC licencie sa vyzaduje mat obsadené pozicie garantov za letovu prevadzku (flight operations),
pozemnu prevadzku (ground operations), vycvik posadky (crew training), udrzbu a opravy (maintanance and
repairs). Predpokladame aj obsadenie jednej kumulativnej pozicie, ktora v sebe zhffia ostatné aspekty ako napr.
dozor a bezpecnost (compliance and safety) a pod. aj ked nie je pravne vyzadovana.
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Tabulka 12: Odhad nakladov prace zamestnancov v zac¢iato¢nom obdobi

Pozicia Ro¢na mzda Rocné naklady Pocet Rocné celkové Celkové naklady prace
brutto na prace na naklady prace za 15 mesiacov
jednotlivca (EUR) jednotlivca (EUR) (zaciatocné obdobie)
(EUR)
Garant 60 000 (pozn.
(Post holder) 5000 mesacne) 81120 > 405600 >07000
Manazment 60 000 (pozn. 81120 3 243 360 304 200
5000 mesacne)
Zodpovedny veduci 120 000 (pozn.
(Accountable Manager) 10000 mesacne) 162240 ! 162240 202 800
Dispeceri 24 000 (pozn.
(Operation Center)* 2000 mesacne) 32448 12 389376 292032
Pravnici 24 000 (pozn.
(Legal Department) 2000 mesacne) 32448 3 97344 121680
Rozvoj liniek
(Network 24 000 (pozn. 32 448 3 97 344 73 008

Management)* 2000 mesacne)

Dozor a bezpetnost

24 000 (pozn.

(Compllanci and 2000 mesaéne) 32448 2 64 896 48 672
Safety)
Predaj a marketing 24 000 (pozn.
(Sales and Marketing)* 2000 mesacne) 32448 3 97344 73008
Financie a kontroling
(Finance and 24 000 (pozn. 32448 3 97 344 73 008
- 2000 mesacne)
Controlling)*
Udriba a opravy
24 .
(Maintanance and 000 (pozn 32448 6 194 688 146 016
. 2000 mesacne)
Repairs)*
Zakaznicky servis 18 000 (pozn.
(Customer Service)* 1500 mesacne) 24336 20 486720 365040
Administrativny
1 .
pracovnik (Backoffice 8 000 (pozn 24336 30 730080 547 560
1500 mesacne)
Support)*
Spolu 91 3106 896 2754 024

Poznamka: pozicie oznacené s * sa obsadzuju od 7. mesiaca od zaloZenia spoloc¢nosti.
Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Ndklady na licencie, flotilu a poplatky

Prevadzkovanie leteckej spolo¢nosti nie je moiné bez ziskania AOC licencie, ktoré vydava
prislusny drad — vpripade SR sa jednd o MDV SR. Ziskanie AOC je podmienené viacerymi
skutocnostami, ktoré je nutné zahrnit do zoznamu nakladov na zaloZenie leteckej spolo¢nosti.

Spracovanie jednotlivych manualov za sekcie, v ktorych pOsobia garanti (post holderi), je
nevyhnutnou podmienkou na ziskanie AOC licencie. Externé spolocCnosti zaoberajlice sa touto
problematikou si za spracovanie jedného takéhoto manudlu Uctuju priblizne 7000 €.

Na vydanie AOC licencie je nutné zaroven disponovat aspon jednym prevadzkyschopnym
lietadlom. Ak by sa realizovalo obstardvanie dvoch kusov novych lietadiel, ich katalégova cena sa
pohybuje na Urovni 46,5 milidna € za kus.” Tu viak treba zobrat do Gvahy, Ze ¢akacia doba na
dodanie pri bezine komercéne vyuZivanych lietadlach, sa pohybuje na drovni rokov. Je preto
vyhodnejsSie zamerat sa na obstaranie lietadiel, ktoré uz boli pouzivané v intervale od 5 do 10 rokov.
Tym zdsadne zniZujeme ndaklady na obstaranie flotily a zaroven odstranime problém dlhej ¢akacej

7 Uvedené odhady su $pecifické pre typ lietadla Embraer E190 s kapacitou od 114 miest.
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doby na dodanie. Z tabulky 26 v casti o vybere vhodného typu lietadla zuZzujeme nase zameranie na
lietadla typu ,velkych regionalnych lietadiel”. Rovnako je vhodné, aby nakupované lietadla boli po
tzv. ,,C-Check” prehliadke. Odhadované naklady na zaobstaranie takto Specifikovaného lietadla by tak
podla odbornych konzultacii s leteckymi spolo¢nostami predstavovali priblizne 20 - 25 miliénov € za
kus.

Ak by sa spolocnost zakladala bez vlastnictva lietadla, bolo by nutné zaobstarat si lietadla na
principe prenajmu (tzv. ,dry leasing”), kde cena za mesacny prenajom predstavuje hodnotu od 150
tis. € do 250 tis. € mesacne podla veku a stavu lietadla. Pri prendjme lietadiel rovnako nie je potrebné
hned od podiatoénej fazy disponovat oboma lietadlami. Jedno lietadlo by bolo prenajaté od zaloZenia
spolocnosti a sluzilo na vycvik posadky, druhé az tri mesiace pred spustenim letovej prevadzky.

Mobézeme tak uvazovat o dvoch scendroch, kde prvy rata skupou lietadiel a druhy o
ich prendjme. Ak by sa spoloénost rozhodla realizovat zaobstaranie cez prenajom lietadiel, je nutné
zobrat do Uvahy, Ze neskorsia kupa lietadla financovana statom nie je mozna z dévodu nepovolenej
$tatnej pomoci — letecka spolo¢nost sa musi spravat ako trhovy dopravca bez zvyhodnenia zo strany
Statu (samozrejme ndkup za normdlnych trhovych podmienok Uverom je pripustny). V pripade
nakupu lietadiel hned na zaciatku zaloZenia spolocnosti mézZe Stat vo forme kapitalového vkladu
vlozZit lietadla do majetku spolo¢nosti bez toho, aby porusil pravidld o $tatnej pomoci. Rovnako
vlastnictvo lietadiel dava spolocnosti vacsiu kredibilitu a finanény vankuds, ktory by mohla poufZit
v pripade finanénych tazkosti (tzv. spatny leasing).

Na ziskanie licencie je nutné uzavriet poistenie (bud' individualne alebo komplexné) na viaceré
druhy rizik, ktoré su spojené s prevadzkovanim leteckej spoloénosti.'® Velkost poistného sa i od
rozsahu poisteného krytia a oblasti zahrnutych v poistnom kryti pricom sa sklada z fixnej a variabilnej
zlozky. Pre nami hrubo odhadovany pocet prepravenych pasaZierov vychadza velkost poistnych
nakladov na 400 tis. € (60 tis. € fixna ¢ast, 340 tis € variabilna ¢ast). Jeho velkost je vsak predmetom
negocia¢ného procesu medzi poistovriou a leteckou spolo¢nostou, a preto poskytujeme len odhad.

Kazdé lietadlo musi byt vybavené a pravidelne aktualizované mapami, predpovedami pocasia,
navigaciou, data link-om a dalSimi sluzbami, ktoré sa spoplatiiuji na principe ,predplatného” a daju
sa zahrnut do kategdrie kokpitovych predplatnych sluzieb (Cockpit Subscription Servicing Costs).
Naklady na jedno lietadlo vychadzaju priblizne 80 tis. € ro¢ne.

'® Standardné komplexné poistenie v sebe pokryva pat druhov poistenia: Poistenie zodpovednosti za $kodu
spésobenu prevadzkou lietadla (Public Liability Insurance), Poistenie zodpovednosti za Skody utrpené
pasaZiermi (Passenger Liability Insurance), Havarijné poistenie lietadla, ktoré nie je v pohybe (Ground Risk Hull
Insurance Not In Motion), Havarijné poistenie lietadla, ktoré je v pohybe (Ground Risk Hull Insurance In
Motion) a Poistenie kryjluce Skody, ktoré vzniknu prevadzkou lietadla (In-flight Insurance).
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Tabulka 13: Odhad nakladov pre obstaranie licencii a flotily

Polozka Cena Pocet Celkové naklady polozky Celkové néaklady polozky
za obdobie 15 mesiacov
Poplatok za
vydanie 3500 1 3500 3500
prevadzkovej
licencie
Manual za
jednotlivé 7000 5 35000 35000
sekcie
{Vaku.p 2.2 500000/ 2 45 000 000 45 000 000
lietadiel jednorazovo
Prendjom 200 000/ mesacne;
lietadiel 2 400 000 / ro¢ne 2 4 800000 3000000
Komplexné 1000 000 / nakup
poistenie 400000 2 800000 500 000 / prenadjom
Kokpitové X
, 200 000 / nakup
predpvlatne 80 000 2 160 000 100 000 / prendjom
sluzby
Variant nakup
46 238 500
Spolu " =
Variant prenajom
3638 500

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Ndklady na propagdciu a marketing

Zahdjenie prevadzky novej leteckej spolo¢nosti si vyzaduje okrem iného aj vyznamné
investicie do budovania znacky a povedomia o spolocnosti medzi potencidlnou klientelou ako v
stukromnom, tak aj v korpordtnom sektore. Délezitym je rovnako nadviazanie vztahov v ramci B2B,
najma v oblasti predaja.

Vo vseobecnosti je pre stanovenie predpokladanych finanénych nakladov na marketing
a propagaciu nutné urcit, na ktoré ciele sa ma primarne zameriavat — ¢i ide o podporu znacky alebo
podporu predaja, resp. ich vzajomny pomer. V pripade vstupu nového subjektu na trh sa zvycajne
predpoklada, Ze pred zahajenim aktivit bude pomer nakladov zloZeny z 80 % na budovanie znacky
a 20 % na podporu predaja (pokial uz je spusteny). V takychto pripadoch mézu investicie dosahovat
az 50 % z ocakavanych prijmov. Vydavky 5 % a menej sluZia len k aktivitdm v oblasti podpory predaja.

Pokial ide o letecké spolo¢nosti, tie investuju do reklamy a marketingu v rozmedzi od 2 do
cca 10 % ocakavanych vynosov. Vzdy je v3ak nutné vychadzat zo situacie na trhu, najma pri potrebe
ziskat urcity trhovy podiel. Z toho vyplyva, Ze vzhladom k silnému konkurenénému prostrediu, do
ktorého by nova leteckd spolocnost vstupovala, je v pociatoénych nakladoch treba kalkulovat
s financnou rezervou na marketing a propagdciu vo vyske minimdlne 10 % odhadovanych vynosov t.j.
so sumou 4,8 -5 mil. EUR. Presnd vyska arozdelenie na jednotlivé druhy propagacnych aktivit
a foriem by neskoér boli dané situdciou na trhu v dobe zaloZenia leteckej spoloénosti. Cast z tychto
prostriedkov by v kazdom pripade mala smerovat do marketingovych akcii ponukajdcich velmi
atraktivne ceny leteniek do jednotlivych destinacii.
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Ndklady na prendjom priestorov

Predpokladame potrebu minimalne 20 miestnosti sluziacich ako kancelarske priestory
a dispecing s celkovou plochou aspori 1000 metrov Stvorcovych. Pri odhade pouZivame beiné
komeréné ndjomné zistené z Udajov o trhu nehnutelnosti v Bratislave.

Tabulka 14: Odhad nakladov na ndjomné v zaciatocnom obdobi

Plocha m2 Cena za m2 na rok aj Cena prenajmu za rok Cena prenajmu za
s energiami obdobie 15 mesiacov
1000 150 150 000 187 500

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Ndklady na IKT vybavenie

Letecké spoloc¢nosti vyuzivaju sofistikované programy na zabezpecenie zdkladnych funkcii
prevadzky, vytvdranie analyz trhov, vystavovanie leteniek, zapojenie sa do rezerva¢ného systému ¢i
manazovanie svojich nakladov avynosov. Tieto softvéry sa ponukaju ako komplexné baliky od
svetovych poskytovatelov ako st Amadeus ¢&i Sabre. Dostupnost cenovej nakladovosti pouzitia
takychto softvérov je vSak verejnosti nedostupna. Vychadzame preto len z konzultacii a expertnych
odhadov.

Naklady na komplexné softvérové rieSenie od Amadeus odhadujeme na zaklade konzultacii do
dvoch dcasti. Prvou je jednorazovy poplatok za nakup systému adruhou je poplatok za kazdého
pasaziera. Jednorazovy poplatok odhadujeme vo vyske 1,3 mil. € a poplatok za kazdého pasaZiera na
Urovni 1,95 €. Pri odhadovanom pocte pasazierov tak naklady na komplexné rieSenie softvérového
vybavenia pre leteckd spolo¢nost odhadujeme na 2,275 mil. € v prvom roku. V dalsich rokoch
predpokladdme naklady vo vyske 0,975 mil. €.

Vedenie Uctovnictva spoloénosti je oblast, ktord moéze byt na zadiatku spoloc¢nosti prenechana
externej spolocnosti.

Tabulka 15: Odhad nakladov na IKT vybavenie v za¢iatocnom obdobi

Polozka Cena na jednotku Pocet jednotiek Celkové naklady Celkové naklady
za 15 mesacné
obdobie
Vypoctova technika 2000/ osoba 45 90 0000 90 000
a kancelarsky softvér
Specificky softvér na 1300 000 / jednorazovo 2275000/ 1 rok
riadenie a prevadzku 1,95 € / pasazier >00 000 975 000 / dalsi rok 1300000
Vedenie ctovnictva 2000 / mesatne 12 roéne 24000 30000

(externd spoloénost)

Spolu 1 089 000 1420000

Pramen: vlastné odhady a vypocty.
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Odpisovanie investicného majetku

Dariové odpisy lietadiel si rozvrhnuté na 12 rokov (podla Zdkona o dani z prijmov ¢ 595/2003
Z.z). U¢tovna jednotka ale ma moznost nastavit si Gétovné odpisy aj inak. Tu viak predpokladame, e
dariové odpisy st v stlade s Gétovnymi.*

Tabulka 16: Odhad odpisov investicného majetku

Sucast majetku a jeho Pocet rokov Rocné odpisy Celkové odpisy za 15
hodnota v EUR odpisovania podla mesacné obdobie
Zakona o dani z
prijmov
Lietadla — 45 000 000 12 3750 000 4 687 500
Spolu 3750 000 4 687 500

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Preukdzanie finanénej spésobilosti pre prevadzkovii licenciu

Pre ziskanie prevadzkovej licencie si dopravna autorita (MDV SR) vyzaduje preukazanie
finanénej spdsobilosti na prevadzku a to dostatkom finanénych prostriedkov na prevadzku aspon tri
mesiace od ziskania licencie bez ohladu na prijmy spolocnosti. Nejedna sa teda priamo o finanény
naklad, ale predstavuje to urcité mnozstvo financnych prostriedkov, ktorymi musi spolo¢nost
disponovat pri procese ziskania prevadzkovej licencie®®. Povazujeme za déleZité tito sumu zahrnut
do uvaZzovanych vydavkov na zaloZenie spolocnosti. Takdato suma sa vypocita z prevadzkovych
a fixnych nakladov spolocnosti, ktoré sa odvodzuji od detailne rozpracovaného podnikatelského
planu subjektu. Preto tu uvddzame len hruby odhad pozadovanych disponibilnych prostriedkov, ktory
vychadza z navrhnutého letového poriadku.

Tabulka 17: Odhad finanénych prostriedkov na dokazanie financnej spésobilosti

Polozka Objem nékladov v beznej Finan¢nd rezerva na 3 mesiace
prevadzke prevadzky
Naklady na prevadzku 49 050 200 12 262 550

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

® V odvetvi sa bezne pouziva rozvrhnutie Uctovnych odpisov pri novych lietadlach az do 20 rokov. My vsak
uvaZzujeme o obstarani pouzivanych lietadiel, pre ktoré modze vyhovovat prave skratenie odpisovania na 12
rokov.

%% Detailny popis nélezitosti ziskania prevadzkovej licencie upravuje Nariadenie Eurépskeho parlamentu a rady
¢. 1008/2008.
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Stithrnné naklady na zaloZenie spolo¢nosti

Tabulka 18: Suhrn odhadovanych nakladov na zaloZenie spolo€nosti v ¢asovom horizonte 15
mesiacov?!

Kategodria nakladov Celkové néaklady za Celkové néaklady za
15 mesacné obdobie 15 mesacné obdobie
(variant nakup) (variant prenajom)

Osobné naklady na posadky 6 793 650 6 793 650
Osobné naklady na zamestnancov 2754024 2754024
Naklady na licencie, flotilu a poplatky 46 238 500 3638 500
Naklady na propagaciu a marketing 5 000 000 5 000 000
Naklady na prenajom priestorov 187 500 187 500
Naklady na IKT vybavenie 1420 000 1420000
Odpisy lietadiel 4 687 500 -
Finan¢na rezerva (3 mesiace) 12 262 550 12 262 550
Spolu 79343724 32 056 224
Spolu (bez odpisov) 74 656 224 32056 224

Pramen: vlastné odhady a vypocty.

Po vycisleni komplexnych ndkladov na zaloZenie spoloénosti az do jej spustenia leteckej
prevadzky mozZno konstatovat, Ze najddleZitejSou ndkladovou polozkou st naklady na obstaranie
flotily. Rovnako dolezitymi ndkladovymi faktormi su vsak aj naklady spojené so ziskanim a vycvikom
leteckého personalu. Dalou vyznamnou polozkou pri zakladani spolo¢nosti je ziskanie
Specializovaného softvérového rieSenia potrebného pre plynulé manazovanie leteckej spolocnosti.
Nezanedbatelnd polozku vo vypocte tvori aj nevyhnutna finanéna zasoba, ktorou musi spolo¢nost
disponovat pri Ziadosti o prevadzkovd licenciu (aj ked' sa nejedna priamo o naklad).

Rozhodnut sa medzi formou obstarania flotily ndkupom alebo prenajmom nie je
jednoznaéné. Oba varianty maju svoje vyhody, ale aj svoje nevyhody.?” Tu uvddzame len niektoré.

Vzhladom na aktudlne platnd prdvnu dpravu je nevyhnutné, aby investor (ak sa tak
rozhodne) obstaral flotilu spolo¢nosti uz na zaciatku existencie spolocnosti. Neskorsia pomoc zo
strany $tatu by bola nepripustna. Tato moznost rovnako vytvéra spoloCnosti vaési manévrovaci
priestor v pripade finanénych tazkosti, ked formou spitného leasingu modZe ziskat dodatocénu
likviditu. Naopak nevyhodou vlastnictva flotily je jej velkd naro¢nost na udrzbu, ktord sa prejavi az
v dalSich rokoch fungovania podniku. Najma opravy motorov a povinné kontroly lietadiel mézu
predstavovat velmi vyznamny naklad, ktory zatazi finan¢né hospodarenie spolo¢nosti v budicnosti.

Variant dlhodobého prendjmu (,dry leasing”) sa rovnako spaja s viacerymi vyhodami.
V prvom rade je to zasadne niZSia kapitdlova investicia pri zaliatku spolocnosti v porovnani
s variantom ndakupu. Rovnako ndklady na udrzbu o opravy znasa majitel lietadla anie jeho
prenajimatel. K nevyhodam patri najma vyssia nadkladovost takéhoto rieSenia v dlhodobom aspekte,
rovnako ako nemoznost uplatnenia spatného leasingu v pripade potreby dodatoénej likvidity.

Optimdlnym rieSenim z hladiska velkosti pociatocnych nakladov by sa tak javila kombinacia
oboch rieseni. V prvych rokoch existencie spoloénosti si prenajimat lietadld, ktoré by neskér po
ustaleni na trhu mohli byt nahradené vlastnymi. Takéto rieSenie vSak v pripade investora — $tatu, nie

?1\ tejto faze spolocnost ete nie je v letovej prevadzke, preto tu neuvadzame naklady na palivo.

22 . . ., ., p A A . . s
Detailne rozpracovand analyzu vyhod anevyhod rbznych spoOsobov obstarania flotily sa nachadza

v podkapitole 4.1.2.
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je mozné z dovodu poskytovania Statnej pomoci, a tak by sa narodny dopravca musel o moZnosti
realizacie nakupu ¢i nendkupu flotily rozhodnut uz pri zakladani spolo¢nosti.

3.1.2 Variant objednavky sluzby vo vSeobecnom hospodarskom zaujme

Tato podkapitola sa venuje vycisleniu ndkladov k alternative zriadenia ,,narodného dopravcu”
ako objednavke sluzby vo vieobecnom hospodarskom zaujme. Ekonomickou podstatou sluzby vo
vSeobecnom hospoddrskom zdujme je kompenzovanie financnej straty sukromnej spolo¢nosti
spojenej s poskytovanim sluzby, ktora v trhovom systéme nie je financne rentabilnd, ale su s fiou
spojené pozitivne externality. Pozitivnymi externalitami v rade leteckych spojeni krajin Eurdpskej
Unie rozumieme pripady, kedy je dotovana letecka linka jedinym relevantnym médom dopravy alebo
ma sluzit k ekonomickému rozvoju zaostavajiceho regiénu, pricom nebude konkurovat existujucim
leteckym spojeniam a bude dodrziavat principy hospodarskej sitaze (spomenuté v kapitole 2).

Dalej je nutné spomenut, Ze ide o hypoteticky konstrukt, nakolko analyza suéasného
pravneho stavu vylucuje Statnu podporu linky z bratislavského letiska. Region Bratislavy ma v
porovnani s priemerom EU nadpriemerné HDP na obyvatela a vzdialenost letiska k viedenskému je
do 100 km. Vychodoslovensky regién ma v porovnani s priemerom EU podpriemerné HDP na
obyvatela, ale vzdialenost z letiska KoSice ku krakovskému letisku je 110 km a k letisku Budapest je to
214 km. Otazkou teda ostava aka je priechodnost Kosic nie len z pravneho hladiska, ale aj aka velka je
spolocenska objedndvka na spojenia s pozitivnymi dopadmi na regién.

Na zaciatok analyzy strucne zhfiiame zdkladné principy zavedenia sluzieb vSeobecného
hospodarskeho zdujmu (public service obligation). Clensky §tat musi pred zavedenim sluzby vo
verejnom zaujme v leteckej doprave objednavku tejto sluzby prekonzultovat s ostatnymi ¢lenskymi
$tatmi, zainteresovanymi letiskami, dotknutymi leteckymi dopravcami a oficidlne informovat
Eurdpsku Komisiu. Objednana linka nesmie kolidovat s uz existujicimi linkami na planovanej trase,
aby boli zachované pravidld hospodérskej sutaze. Dalej musi byt linka v ramci sluzieb vo verejnom
zaujme riadne odovodnena podla platnej eurdpskej legislativy. Dovodom na Statnu podporu je
odlahlost Gzemia (zva¢Sa ostrovné oblasti alebo zaoceédnske teritdria), dalsim dovodom méze byt ak
je jeden z regidonov malo ekonomicky rozvinuty alebo ak je povaZzované dopravné spojenie medzi
regidnmi za nedostatocné. Vo vsetkych pripadoch musi byt dokazané, Ze podpora leteckého spojenia
z verejnych zdrojov je nevyhnutnd pre ekonomicky a socidlny rozvoj regiénu, priCom neexistuje iny
maod dopravy, ktory by mohol zabezpecit tuto sluzbu. Objednavka sluzby by mala byt len v rozsahu
nutnom na zabezpecenie minimalnej provizie leteckému dopravcovi, ktory by za trhovych podmienok
o linku nejavil komer¢ny zaujem. Linka musi byt dalej sprostredkovanad v poZadovanych fixnych
$tandardoch kontinuity, pravidelnosti (musi ist o pravidelnu linku), ceny, minimalnej kapacity a na
vopred urcené obdobie. Z pohladu existujicich médov dopravy vznika dévod na objednavku sluzby
vo verejnom zaujme leteckym dopravcom iba ak medzi regionmi neexistuje spojenie iného typu
dopravy, ktoré by zabezpecilo neprerusenu prepravu vo frekvencii aspon dvakrat za den. Z pohladu
menej rozvinutych regiénov je nutné, aby dotdcia proporéne zodpovedala ekonomickému
zaostadvaniu menej rozvinutého regidonu. Dalsimi podrobnej$imi podmienkami objednavky ¢i
ukonéenia sluzby vo verejnom zdujme v leteckej preprave ¢i priebehom verejného obstaravania sa tu
nevenujeme, avsak treba upozornit na principy hospodarskej sutaZe, transparentnosti
a nediskriminacie.
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V sucasnosti eviduje Eurépska komisia 176 verejnych obstaravani sluzby vo verejnom zaujme
v leteckej preprave osbb, ktoré iniciovalo 14 krajin Eurdpskej unie. Zo 176 pripadov sa sluzbu
nepodarilo obstarat v 8 pripadoch, preto existuje 168 leteckych liniek so statusom sluzby vo
verejnom zaujme. Ztohto poctu je 138 liniek veducich na ostrovy, teda v prevainej vacsine do
odlahlych oblasti. TaktieZ prevainé mnoZstvo 162 liniek je vnutrostatnych a len 6 je medzistatnych.

Tabulka 19: Dovody pre zriadenie liniek ako objednavky sluzby vo vS§eobecnom hospodarskom zaujme

Kéd Odovodnenie Pocet pripadov
P Odlahla oblast 22
D Menej rozvinuty regién 2
T Nedostatocné spojenie 6
P+D Odlahla oblast + Menej rozvinuty region 52
P+T Odlahla oblast + Nedostato¢né spojenie 33
D+T Menej rozvinuty region + Nedostatocné spojenie 12
P+D+T Odlahla oblast + Menej rozvinuty regidn + Nedostatocné spojenie 41
Spolu 168

Pramen: Eurdpska komisia

Vnutro$tatne lety vramci Slovenska nespliiiaju zakladnl poziadavku. Medzi mestami
spOsobilymi na leteckd prepravu osob uz existuje pravidelnd autobusova a zelezni¢na doprava, ktord
premdva cCastejSie ako je dvakrat za den, pricom je aj menej ndkladna. Technické parametre na
medzinarodné linky splifiaju len niektoré letiskd. Dalej preto povaZujeme za vhodné letiska pre
prevadzkovanie medzinarodnej sluzby vo verejnom zaujme v leteckej preprave oséb letiska Bratislava
a Kosice, (pripadne Poprad). Slovensko dalej nemdze byt povazované za odlahly region. Podla delenia
regidonov na nomenklatiru NUTS 2, Statut menej rozvinutého regiénu nie je priechodny pre letisko
Bratislava. Zvy3ok Slovenska by mohol byt povazovany za menej rozvinuty region. V tomto roku bude
zriadend dotovana linka Vilnius — London City, kde bolo jednym z dovodov na zriadenie linky
ekonomické zaostavanie regiénu. Podla NUTS2 dosahuje regién Lietuva 75% priemerného HDP EU
a region vychodné Slovensko 53% priemeru EU (Obrazok 1). V analyze moznych benchmarkov pre
dotovanie linky zo Slovenska sa preto zameriavame na linky zriadené z dévodu nedostatoéného
leteckého spojenia, pripadne z dovodu ekonomického zaostavania bertc do Gvahy dizku letu ako
veli¢inu, od ktorej mozno odvodit prevadzkové naklady linky ako aj frekvenciu platenia letiskovych
poplatkov (abstrahujeme od liniek s uvedenym dévodom odlahlosti regiénu).
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Obrazok 1: HDP na obyvatela ako percento z priemeru krajin EU pre regiény NUTS 2 v roku 2016
Gross domestic product (GDP) per inhabitant, by NUTS 2 regions, 2016
(based on data in purchasing power standards (PPS) in relation to the EU-28 average, EU-28 = 100)
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Ak abstrahujeme od liniek v odlahlych oblastiach, zostdva nam 20 liniek. Ztych 5
kombinuje viacero zastaviek, preto ndam na porovnanie zostava 15 liniek, ktoré by mohli byt vzorom
medzinarodnej linke zo slovenskych letisk (na Tabulke 21).

Predpokladané destinacie zo Slovenska s najvyssim potencidlnym dopytom su Brusel, Pariz,
Frankfurt nad Mohanom, Londyn, popripade Amsterdam (podla letov Slovdkov zo zahrani¢nych
letisk). Tabulka 21 ukazuje pomer HDP Bratislavy a KoSic k priemeru HDP EU28, tieZ vzdialenosti do
jednotlivych destinacii a okrem iného poskytuje aj udaj, ¢i ide o medzinarodnu linku.

Keby sme sa mali riadit vzorovymi linkami, ktoré poskytuju medzinarodné lety islo by o linky
zBrna do Mnichova azo Strasburgu do Amsterdamu, Madridu a Prahy. Vietky tieto linky maju
kapacitu do 45 miest s frekvenciou od 3 letov tyZdenne (Praha-Strasburg), 5 (Strasburg-Madrid) a od
5 do 10 respektive do 11 (Strasburg-Amsterdam, respektive Brno-Mnichov). Preto budeme uvazovat
z Bratislavy lietadla skapacitou 50 pasaZierov 5krat tyZdenne, ¢o za rok predstavuje 26000
potenciadlnych pasaZierov obojsmerne a pre KoSice 40 miestne linky 3krat do tyZzdna (kedZe KoSice su
menej kipyschopny regién), ¢o bude rocne 12480 sedadiel.

V analyze sme prepocitali rocné kompenzacie leteckym dopravcom poctom prepravenych
pasazierov, respektive poctom skutocne dotovanych sedadiel (niektori poskytovatelia prekrocili
minimalny pocet objednanych sedadiel). Pracujeme s predpokladom, Ze linky nie s vytaZzené na 100
percent (predpokladdame, Ze sa kompenzuje bud sedadlo, kedy riziko malej vytazenosti nesie
objednavatel sluzby alebo predpokladdame, Ze dotdcia plynie z prepraveného pasaziera, vtedy nesie
riziko malého zaujmu letecky dopravca). Ak prepocitame dotdciu zo vSetkych dostupnych liniek
v Tabulke 20 dostavame kompenzaciu 0,2328 EUR na sedadlo-kilometer (skutocny pocet sedadiel je
prepocitany pomocou ukazovatela obsadenosti linky), respektive 0,4742 EUR na pasazier-kilometer.
Berieme do Uvahy nedostatocné, respektive prekrocené objednané minimalne mnozstvo sedadiel na
rok. KedZe v tabulke mdme ro6znorodé, aj vnutrostatne linky, zamerali by sme sa dalej na vyssie
spomenuté 4 benchmarkové linky. Ak berieme do uvahy tieto linky (zBrna do Mnichova azo
Strasburgu do Amsterdamu, Madridu a Prahy), dostdvame sa na dotaciu 0,0952 EUR na sedadlo-
kilometer, respektive 0,0919 EUR na pasazier-kilometer.

Pri vypocte rocnej kompenzacii na linky zamyslané zo slovenskych letisk rdtame s hodnotami
pre 4 vzorové linky, pretoze ostatné linky su vnutrostatne a prevadzkované na kratSie vzdialenosti. Pri
kratSich linkdch rastd naklady na kilometer letu. Pri kratSich linkach rastie spotreba paliva na
kilometer, zvysuje sa frekvencia letiskovych poplatkov, ale najma rastu vydavky na udrZzbu a opravy
lietadiel (frekvencia udrzby sa odvija od poctu cyklov, teda vzletov a pristati). Pri linke Brno —
Mnichov doteraz nemame relevantné Udaje o pocte prepravenych pasazierov (nova linka), preto do
vypoctu pribliznej dotacie vstupuju iba linky zo Strasburgu do Amsterdamu, Madridu a Prahy. Treba
véak poznamenat, 7e v pripade Strasburgu mohla mat na rozhodnutie o zriadeni linky lokacia
eurdpskych instittcii vtomto meste a rovnako treba priznat, Ze tieto linky spéjaju vdésie mestd ako
v pripade Bratislavy ¢i Kosic, preto je nutné brat kapacitu liniek ako hypoteticky priklad.
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Tabulka 20: Vypocitané dotacie na pasaZier-kilometer a sedadlo-kilometer vzorovych liniek

EUR pasazier- | EUR sedadlo-

kilometer kilometer
Split — Zahreb 0,0761 0,0536
Osijek — Dubrovnik 0,1561 0,1005
Osijek — Split 0,1560 0,1077
Osijek — Zahreb 2,6508 0,9914
Osijek — Rijeka 0,5925 0,2802
Brno — Mnichov - -
Helsinki - Savonlinna 0,7791 0,3116
Mariehamn - Stokholm 0,4172 0,2446
Castres — Pariz 0,1121 0,1855
Limoges — Lyon - -
Strasburg - Amsterdam 0,0527 0,0966
Strasburg — Madrid 0,0742 0,0607
Strasburg — Praha 0,1489 0,1282
Badajoz — Madrid - -
Badajoz — Barcelona - -
15 liniek 0,4742 0,2328
4 linky 0,0919 0,0952

Pramen: Eurdpska komisia, vlastné spracovanie.
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Tabulka 21: Podrobné udaje o vzorovych a hypotetickych linkach

Krajin | Letisko 1 HDP na | Letisko 2 HDP na | Vzdialenos | Medzi | Zaostd | Nedostat | Min. Prepraveni | Roc¢na Kompenzac | VytaZenost Frekvenci | Kapacit
a obyv. (% obyv. (% | t letisk | narod | vajuci ocna pocet pasazieri kompenzac | ia na | (pas./sedadl | a letov | a

z EU28) z EU28) | (km) né reg. frekvenci | sedadiel | 2017 ia EUR pasaZiera a) min-max | lietadla

(NUTS2) (NUTS2) a linky na rok EUR tyZzdenne
HR Split 57 Zahreb 61 259 ano 176 960 184 482 3 640969 19,74 70,40 22-26 160/76
HR Osijek 61 Dubrovnik 57 327 ano ano 1800 3096 157 956 51,02 64,40 0-1 160/76
HR Osijek 61 Split 57 290 ano ano 1800 3271 147 849 45,20 69,00 0-1 160/76
HR Osijek 61 Zahreb 61 213 ano ano 18 720 2186 1234254 564,62 37,40 6 18
HR Osijek 61 Rijeka 57 333 ano ano 3952 1708 337117 197,38 47,30 2 19
CcZ Brno 81 Mnichov 177 388 ano ano 40 040 - 1486 480 - - 11 min. 35
FI Helsinki 144 Savonlinna 90 285 ano ano 24 708 9 881 2191 357 221,77 39,99 10 min. 29
Fl Mariehamn 131 Stokholm 173 135 ano 31200 18 293 1031912 56,41 58,63 10 34
FR Castres 96 Pariz 175 597 ano ano 26 400 43 69 2925108 66,95 165,49 10 35
FR Limoges 84 Lyon 103 278 ano 47 564 17 454 - - - 11 min. 46
FR Strasburg 95 Amsterdam 164 468 ano ano 44100 80 806 1 993,058 24,66 183,23 5-10 45
FR Strasburg 95 Madrid 125 1283 ano ano 16 100 13176 1254,132 95,18 81,84 5 35
FR Strasburg 95 Praha 182 513 ano ano 9 660 8318 635,292 76,38 86,11 3 35
ES Badajoz 63 Madrid 125 328 ano ano 54 000 14 018 - - 47,07 11 -
ES Badajoz 63 Barcelona 110 826 ano ano 20000 24078 - - 65,02 6 -

Roc¢na kompenzacia | Rotna kompenzacia
(sedadlo-kilometer) (pasazier-kilometer)

*SK Bratislava 184 Brusel 200 968.56 ano ano 26 000 2396 673 2 315 257 5 50
*SK Bratislava 184 Pariz 175 1089.48 ano ano 26 000 2 695 886 2 604 306 5 50
*SK Bratislava 184 Frankfurt 160 651.01 ano ano 26 000 1610 905 1556 182 5 50
*SK Bratislava 184 Londyn 188 1289.43 ano ano 26 000 3190 656 3082 269 5 50
*SK Bratislava 184 Amsterdam 164 985.66 ano ano 26 000 2438 986 2356133 5 50
*SK Kosice 53 Brusel 200 1235.5 ano ano ano 12 480 1467 460 1417 610 3 40
*SK Kosice 53 Pariz 175 1383.37 ano ano ano 12 480 1643 092 1587 276 3 40
*SK Kosice 53 Frankfurt 160 922.99 ano ano ano 12 480 1096 277 1059 037 3 40
*SK Kosice 53 Londyn 188 1552.27 ano ano ano 12 480 1843702 1781071 3 40
*SK Kosice 53 Amsterdam 164 1223.31 ano ano ano 12 480 1452981 1403 623 3 40

Pramen: Eurdpska komisia, vlastné spracovanie.
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Pred interpretaciou nasich odhadov je nutné zdé6raznit, Ze vyska dotacie v pripade
obstardvania sluzby vo verejnom zaujme vo forme leteckej prepravy os6b na linkdch medzi
Bratislavou, respektive KoSicami a Bruselom, Parizom, Frankfurtom nad Mohanom, Londynom, di
Amsterdamom by bola v kone¢nom désledku generovand sutazou. Vybrana by bola jedna z
komercénych leteckych spolocnosti na zaklade ich ponuk (nie nevyhnutne ndrodny dopravca).
Obstaravanie sluzby vo verejnom zdujme by mohlo byt alternativou k zriadeniu narodného dopravcu.

V pripade letov do Spojeného kralovstva (UK), konkrétne uvaZovana linka z Bratislavy alebo
Kosic dalej nardia na riziko spojené sodchodom krajiny z EU. Pravny reiim letov do UK je
momentélne nepredvidatelny. Nie je isté, ¢i bude platit prechodné obdobie alebo nie, teda ako dlho
budu platit pravidla pre PSO a pre $tatnu pomoc. Zaroven sa zrejme na UK nebude vztahovat Open
Sky Agreement, a teda mozno bude treba renegociovat letecké dohody. Preto v analyze vychadzame
z toho, Ze sa na UK budl vztahovat priblizne podobné pravidld ako doteraz (¢i uz v ramci
prechodného obdobia, obchodnej dohody, alebo rezimu podobnému EHP) a nepocitame s variantom
,tvrdého” brexitu, ktory je prdvne nepredvidatelny (najma vzhladom na nejasnu a stadle meniacu sa
poziciu UK).

Tabulka 22: Vysledné dotdcie podla optimistického a pesimistického scendru

Ro¢nd kompenzacia | Rocna kompenzacia

(sedadlo-kilometer) (pasazier-kilometer)
Bratislava | Brusel 2396 673 2 315 257
Bratislava | Pariz 2 695 886 2 604 306
Bratislava | Frankfurt 1610905 1556 182
Bratislava | Londyn 3190 656 3082 269
Bratislava | Amsterdam 2 438 986 2 356 133
Kosice Brusel 1467 460 1417 610
Kosice Pariz 1643092 1587 276
Kosice Frankfurt 1096 277 1059 037
Kosice Londyn 1843702 1781071
Kosice Amsterdam 1452981 1403 623

Pramen: Eurdpska komisia, vlastné spracovanie

Tabulka 22 naznaduje, v akej vyske by sa mohli pohybovat dotéicie ako vysledok verejného
obstardvania v ramci sluzieb vo verejnom zaujme pre hypotetické letecké spojenia zo Slovenska.
Vychadzame tu z odhadov podla 4 spominanych medzistatnych liniek. Podla vyssie opisovaného
rozloZenia rizika rozdelujeme moznost dotovat sedadlo alebo pasaZiera. Benchmarkované linky zo
Strasburgu do Amsterdamu, Madridu respektive Prahy spajaju vyrazne vacsie aglomeracie, preto je
obsadenost nad 80%, s ktorou rataju tieto linky v pripade Kosic ¢i Bratislavy nadhodnotend aj po
znizeni frekvencie letov.

Na zaver kapitoly je nutné opat zdoraznit, ze zriadenie linky v ramci sluzieb vo verejnom
zaujme je podmienené schvalenim Eurdpskou Komisiou. So zretelom na existenciu naSich
hypotetickych liniek zrelativne blizkej Viedne nie je opodstatnené zriadovat rovnaké linky
s podporou S$tatu aj z Bratislavy. V pripade Kosic je pri relativnej blizkosti dalSich medzindrodnych
letisk (Budapest a Krakov) oddvodnenie zriadenia dotovanych liniek naroéné a pri Kosiciach treba tiez
ratat svyrazne mensim dopytom, ako by tomu bolo v pripade nasSich benchmarkov. V pripade
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odhadu mozZnych dotacii ide o odhad a konec¢na vyska dotdcie by vziSla z verejnej sutaze medszi
leteckymi dopravcami.
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3.2 Potencidlne destinacie pravidelnych leteckych liniek leteckého dopravcu,
vypracovanie prognézy poctu cestujicich a vynosovo/nakladova analyza

Neuverejiiuje sa.
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3.3 Pozicioning a odporucania pre marketingovu stratégiu leteckého dopravcu

Konkurenéné prostredie

Potencialny vstup do velmi silného konkurencného prostredia civilného letectva v stredne;j
Eurdpe by znamenal pre zamyslanu leteckd spoloénost, Ze na danom trhu by boli vSetky jej aktivity
porovnavané s konkurentami a zaroven by musela bojovat o podiel na trhu, na ktorom prakticky
neexistuju medzery. Na jeden strane ide o tradi¢nych dopravcov, poskytujucich pohodlie hustej a
intenzivne obsluhovanej siete liniek, nadvaznych spojeni a do istej miery aj istotu pre pripady
prevadzkovych nepravidelnosti. Na strane druhej ide o nizkonakladové spolocnosti, ktorych
nakladovu Struktiru neméze novy dopravca nikdy dosiahnut, resp. ide o charterové spoloénosti
obsluhujice dlhodobo trh cestovnych kancelarii a disponujucich dostatoénou kapacitou pre
prevadzku letov v ich zaujme.

Akokolvek by bolo v ivodnom obdobi dobré vyhnut sa priamemu konkurenénému stretu a
postupne budovat znacku a ekonomickd stabilitu, minimalne na niektorych trasach by bola
spolo¢nost vystavena priamej konkurencii hned od zadiatku svojho poésobenia. Tym by vznikol
bezprostredny tlak na spravne nastavenie jednak kvality a efektivnosti prevadzky a zaroven na
schopnost oslovit a generovat dopyt po sluzbach novej leteckej spolo¢nosti.

Pri porovnani navrhovaného nového dopravcu s jeho konkurentmi je nutné vnimat faktory,
podla ktorych by sa potencidlni cestujuci rozhodovali:

e Bezpecnost, jednak skutocnd, jednak vnimand (nova leteckd spoloc¢nost ma z principu
nevyhodu v tom, Ze nema prevadzkovu histériu, na ktorej by tento faktor dolozila)

e Cena a rozsah ponukanych tarifov

e Dostupné destindcie

e Dostupnost sedackovej kapacity

e Dostupnost cestovného

e Pohodlie a flexibilita letovych poriadkov, letové ¢asy do konkrétnej destinacie

e Frekvencia letov

e Povaha letov: priamy, s medzipristatim, pocet medzipristati ¢i nutnost zmeny lietadla

e Dostupnost roznych druhov sluzieb

e Komfort na palube, sluzby, stravovanie a vybavenie

e Typ lietadla, pohon (jet alebo turboprop), velkost a rychlost

e Vekastav lietadla

e Jednoduchost a dostupnost rezervécii a predaja leteniek

e Dochvilnost odletov a priletov

e Sluzby pozemnej obsluhy

e Spolahlivost a kvalita manipulécie s batoZinou

e Priatelsky a kompetentny pristup zamestnancov — pozemnych i na palube

o Celkova reputdcia leteckej spolo¢nosti

e Statna prislusnost dopravcu

e Faktory osobnej preferencie

Je jasné, Ze ziadna leteckad spolo¢nost pravdepodobne nemdze vyniknut v kazdej z tychto
oblasti, ale ¢im vacsim poctom kritérii je mozné oslovit potencidlneho cestujiceho, tym ma vadsiu
$ancu uspiet proti konkurencii a cestujuceho ziskat.
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Konkurencia v regione

Vzhladom k historickému vyvoju v oblasti civilného letectva na Slovensku by novy dopravca
narazal na konkurenciu vo vsetkych segmentoch, v ktorych je leteckd doprava vykonavana.
Konkurenti na domacich i okolitych letiskach pouzivaju moderné, bezpecné, spolahlivé a ndkladovo
efektivne lietadla, a preto v tejto oblasti by nemala leteckd spoloc¢nost priestor na odlisenie svojho
produktu.

Rovnako v oblasti komfortu, spolahlivosti, rychlosti a bezpecnosti su konkurenti zavedenymi
leteckymi spolo¢nostami, ktoré su zo strany cestujicich vnimané pozitivne a ponukaju Siroké
portfélio sluzieb pre vsetky segmenty cestujicej verejnosti — biznis klientelu, cestujicich VFR
a volnocasovych cestujucich.

V najdoblezitejSej oblasti, t.j. v oblasti ponuky cien za prepravu, maju cestujuci k dispozicii
Siroky vyber spolo¢nosti od ultra low cost po renomovanych sietovych dopravcov, ktorych cenova
hladina je sice vyssia, ale v uz existujucom prostredi je stdle konkurencieschopnd. Rovnako je tomu v
oblasti mnoZstva ponukanych letov v rozlicnych ¢asoch. V oblasti nakladov su existujluce letecké
spoloénosti tiez vo vyhode, kedZe sa uz nemusia celit pociatoénym nakladom, ktoré su u novej
leteckej spolo¢nosti nevyhnutné. Uz existujuce letecké spolocnosti tiez vyuzivaji moderné
technoldgie, ktoré cCinia ich prevadzku efektivnou. Vsetky etablované letecké spolocnosti by mali
prinajmensom vyhodu Uspor z rozsahu, ktoré dosahuju v porovnani s novym uvazovanym dopravcom
vdaka svojmu stadiu rozvoja a velkosti.

V ramci regidnu, kam by novy dopravca vstupoval do konkurenéného boja, by musel Celit
konkurencii tak, ako na domdcich letiskach, tak aj na blizkych letiskach okolitych krajin.

Jednd sa predovsetkym o tieto skupiny dopravcov:

1. Tradicni, plnoformatovi dopravcovia zo skupiny Star Alliance, ktorymi si Austrian Airlines, Swiss,
Lufthansa, Eurowings, Brussels Airlines, ktoré ponukaju 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 regionalne letecké spolocnosti, ako su napr. Adria
Airways, Croatian Airlines, Tarom, ktori vzdsade ponukaju lety vramci blizkych regiénov
a prepajaju region s destinaciami vo svojich vlastnych krajinach.

3. Dialkovi dopravcovia ako napr. Emirates, Eva Air, Thai Airways, ktori ponukaju sluzby pre
cestujucich na dialkovych linkach.

4. Low-cost dopravcovia ako napr. Easy Jet, Vueling, ktori sa zameriavaju na ponuku liniek point-to-
point charakteru (medzi dvoma destinaciami bez prestupu) a ponukaju relativne hustu siet spojeni
medzi tymito jednotlivymi bodmi. Dokazu vzhladom na nastavenie Urovne sluzieb a produktu
oslovit aj pomerne vysoky objem obchodnych cestujtcich.

5. Ultra-low cost dopravcovia typu Ryanair a Wizz Air, ktori sa obdobne ako predchadzajica skupina
zameriavaju na prepojenia najréznejsSich 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 ponukaju pri velmi agresivnej cenovej politike,
¢im ziskavaju schopnost generovat novy dopyt po leteckej preprave aj u klientely, ktora by inak
vyuZzivala prepravu pozemnu. Dnes sa tieto spolo¢nosti naviac pokusaju prenikat na lukrativnejsie
trhy, zavadzaju lety na hlavné letiska v metropolach, kde sa snazia ziskat bonitnu klientelu, pricom
vyrazne tlacia na zniZovanie cien ostatnych konkurentov.
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6. Vyznamny je tiez segment charterovej prepravy, ktory sice existuje primarne v urcitych
vyhradnych alebo sezdénnych trhoch, ale tieto trhy ¢i doba vyuZivania charterovych letov sa
v poslednej dobe predlzuje.

Navrhovana leteckd spolo¢nost by sa eventualne mala profilovat do pozicie dopravcov 4.
skupiny, t.j. snazit sa ponukat kvalitné sluzby (v porovnani so skupinou 5.) za konkurenéné ceny.
Problémom v dosiahnuti tohto ciela by bolo, s ohladom na velkost flotily, Ze je enormne naro¢né
dosahovat nakladovu Urover porovnatelnud s tymito zabehnutymi a daleko vaésimi spoloénostami. To
znamena, Ze jej ceny by museli byt nastavené vyssie. Casom by bolo moZné uvazovat o zvy$ovani
vytazenia flotily nasadenim kapacity do charterového segmentu, pretoze cast cestovnych kancelarii
by na trhu uvitala lietadla s nizSou sedackovou kapacitou.

Struéne povedané, konkurencné prostredie pre vstup nového dopravcu na trh je velmi silné a
v ramci regionu prakticky nie je mozné najst spojenie do takych destindcii, kde by nebol vystaveny
silnej konkurencii. Preto by mal byt novy dopravca pripraveny na vyznamné investicie do podpory
predaja svojich sluzieb ako na domdacom, tak aj na konkurenc¢nych trhoch, a tiez na trhoch v
jednotlivych destinacidch, kam by operoval. Potrebné je i sprdvne nastavenie obchodnej a
marketingovej stratégie, aby v strednodobom horizonte oslovil dostatoény pocet zaujemcov o jeho
sluzby, ¢o by umoznilo prevadzkovat lety rentabilne, alebo aspon bez strat (po prekonani tvodného
obdobia prevadzky).

Predajnd a marketingova stratégia

Pokial by mala navrhovana nova letecka spoloc¢nost uspiet na takto silne konkurenénom trhu,
musi vcas pred spustenim svojej prevadzky zahdjit aktivity na zozndmenie trhu s novym dopravcom,
Musi tak spravit na vsetkych trhoch, ktoré by obsluhovala. Spolo¢nost by sa mala zamerat na
vyuzivanie modernych technoldgii a postupov v oblasti predaja a marketingu. VSeobecne je na
oslovenie potencidlnej klientely potrebné v Uvodnom obdobi investovat do vybudovania znacky a
pozicie. Tento proces si vyZzaduje znacnu investiciu a kvalitné personalne zabezpecenie, pricom bude
o0.i. zahfnat aj vytvorenie vztahov s B2B partnermi (korporatni klienti, cestovné kancelarie, agentury),
zabezpedit vstup do zuctovacich systémov jednotlivych krajin pre spolupracu s predajcami a pod.
Vyznamné by boli objemy finan¢nych prostriedkov, ktoré by bolo nutné investovat do reklamy, a to v
celom spektre dostupnych reklamnych nastrojov. Marketingova stratégia by mala zarudit aby sa
informdcie o zahdjeni Cinnosti leteckej spolocnosti a o jej produkte dostala k ¢o najvacsiemu
moznému okruhu potencidlnych zdkaznikov a zaroven vytvorila déveryhodny a profesionalny imidz.

Z tohto dovodu je potrebné, aby mala nova leteckd spoloc¢nost eventudlne dostatocny
pociatocny kapitdl na udrZzanie prevadzky rddovo na niekolko rokov, pocas ktorych by si vybudovala
vlastnu znacku a poziciu na trhu. Vzhladom k preplnenosti trhu v ramci regionu by vola aktivita a
investicia do budovania znacky nevyhnuta a nemala by byt v Ziadnom pripade podcenen3, a uz vébec
nie z titulu Uspory nakladov vynechana. Po UspeSnom prekonani tohto pociatoéného obdobia
prevadzky, v horizonte priblizne pat rokov, by mohla spolo¢nost postupne rozsirovat svoje aktivity na
pevnych zakladoch, ako su interline dohody, stabilizacia existujlcich a pripadne rozvoj letov do
novych destindcii, respektive rozsirenie flotily.
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Cenovd stratégia

Ako bolo uvedené vysSie, vzhladom na ndro¢nu poziciu, ktorej by mala nova letecka
spolocnost Celit pri vstupe na trh, je spravne nastavend cenova stratégia kli¢ovym prvkom uUspechu
a rentabilného fungovania.

V sucasnej dobe letecké spolocnosti opustaju tradicné tarifné Struktdry asnazia sa svoju
ponuku ¢o najviac zjednodusit. Na druhej strane vysledkom tlaku nizkonakladovych spoloc¢nosti sa
odvetvovym Standardom stalo odstupriovanie tarifov podla typu prepravenej batoZiny, moZnosti
preknihovania ¢asu odletu, ¢i doplnkovych sluzieb na palube.

Nova leteckd spolo¢nost by mala svoju tarifnd Struktiru ponukat ¢o najjednoduchsie
a najprehladnejSie, aby bol proces ndkupu letenky pre cestujiceho ¢o najjednoduchsi. V pripade
nacenenia doplnkovych je potrebné tieto sluzby nacenit na konkurencieschopnej trovni a ich nakup
¢o najviac ulahdit. Cely proces nakupu by mal byt jasny a nesmie ddjst k tomu, Ze by klient nevedel,
akd sluzbu aza aki cenu si kupuje. V pociatocnom obdobi by bolo potrebné vstupovat na trh
svelkym mnozZstvom akciovych tarifov, ktoré posluzia ako marketingovy ndstroj. Je vsak
pravdepodobné, Ze na tento krok bude okamizite reagovat aj konkurencia, ktora svoju ponuku
prisposobi, ¢i dokonca ponukne prechodne tarify esSte nizsie.

Sledovanie vyvoja cien na trhu je doleZitou sucastou aktivity leteckej spolo¢nosti a preto by
bolo v ramci riadenia predaja nutné investovat do takych softwarovych nastrojov, ktoré umoznia
sledovat vyvoj na trhu s ¢o najkrat$im ¢asovym odstupom (idedlne v redlnom ¢ase) a na zaklade neho
prispdsobovat svoju ponuku (dynamicka cenotvorba).

Samozrejmostou by bol doraz na vyuzivanie online predajného systému v ramci web stranky
spoloc¢nosti (tzv. direct sales) spojeného s okamzitou Uhradou. VyuZitie ostatnych predajnych kandlov
sa tym nevylucuje, i ked kazdy z nich je spojeny s pridruzenymi nakladmi.

Konkrétne nastavenie tarifnej politiky, cenovych Udrovni a pravidiel by bolo udlohou
manazmentu novej leteckej spoloénosti a musi vychadzat z aktualnej situacie na trhu atzv. best
practice v odvetvi v okamihu, kedy bude o vzniku leteckej spolo¢nosti rozhodnuté.

Segmentdcia a pozicioning na trhu

Poziadavky na sluzby pre cestujucich novej leteckej spolo¢nosti sa odliSuju podla segmentu
trhu, ktory leteckd dopravu vyuziva. PozZiadavky roznych skupin kombinuju rad prvkov, s ktorymi by
sa mala letecka spoloc¢nost vysporiadat:

1. Obchodni cestujuci vo vSeobecnosti vyzaduju pohodlie, spolahlivost, rychlost a dostato¢ny podet
spojeni tak, aby vyhovoval potrebdm obchodnej vymeny a spifial poziadavky na variabilné
mozZnosti cestovania.

2. Cestujuci z vladnych a medzindrodnych organizacii v zdsade vyZaduju rovnaké prvky ako obchodni
cestujuci.

3. Cestujuci na sukromné ucely a turisti vyZzaduju predovsetkym cenovo dostupnu prepravu, ktorej
su do urditej miery ochotni podriadit svoje cestovné plany, rovnako st ochotni akceptovat nizsiu
mieru ponuky doplnkovych sluZieb.

4. Cestujuci vsegmente VFR (navSteva priatelov a pribuznych) maju obdobné poZiadavky ako
predchadzajuci segment, ich primarnym zaujmom je dostatok ekonomicky dostupnych spojeni.
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5. Cestujuci v segmente letnych charterovych liniek su ¢asto menej sklseni cestujuci, pre ktorych je
dolezita ¢o najjednoduchsia odletova a priletova procedura, dostupnost asistencie a schopnost
prepravnej spolocnosti prostrednictvom svojich zamestnancov maximalne obmedzit stres
z cestovania. Samotna cena prepravného byva sucastou balika sluZieb, ktory si zakupili v ramci
komplexnych sluzieb cestovnej kancelarie.

Pokial by sa novy dopravca nezameral na jeden vyluény segment cestujucich, musel by
uspokojovat réznorodé poziadavky tychto odlisnych skupin cestujucich a najst taky optimalny mix
sluzieb, aby vyhovoval abol dostatoéne atraktivny pre jednotlivé réznorodé skupiny klientov.
Problémom nového dopravcu by bolo, Ze vramci regidonu uz existuje ponuka sluZieb leteckych
spolocnosti, ktoré sa zameriavaju na vSetky uvedené skupiny klientov ato vo vSetkych urovniach
sluzieb a cenovych ponuk.

Rézne segmenty mézu byt do istej miery zamenitelné, avsak nie v plnej miere. Napriklad
segment cestujucich na sukromné Ucely mozZe v niektorych obdobiach kompenzovat vypadok
cestujucich na sluzobné a pracovné ucely, na druhej strane tdto skupina cestujucich nevyrovna
vypadok vo vynosoch, kedZe letenky nakupuje lacnejsie.

Kompletnu analyzu a segmentaciu trhu, ktord by musel manazment leteckej spolo€nosti
vykonat pred zahajenim prevadzky, si vyZiada konkrétne prieskumy cestujlcich a ich poZiadaviek pre
cesty do jednotlivych destinacii. Naklady na tieto prieskumy je potrebné alokovat v dostatoénej vyske
a nasledne z tychto zisteni vychadzat pri priprave prevadzky konkrétnych lietadiel do konkrétnych
destindcii.

Analyza, ktoru je potrebné pripravit za pouZitia roznych metdd, by mala zahfnat aj také
aktivity, ako rozhovory s profesionalmi v cestovhom ruchu, leteckom priemysle, vziat do dvahy
ekonomicku segmentaciu potencialnych klientov na jednotlivych linkdch, buduice progndzy zalozené
na marketingovych planoch ¢i skisenostiach a informacie z roznych regiénov a trhov.

Propagdcia

Propagacia novej leteckej spolocnosti musi vychadzat z koncepcie a cielov, ktoré by boli
stanovené alebo aktualizované jej manazZmentom. |ked by to bolo bezpochyby narocné, je
nevyhnuté definovat, akd by bola vysledna koncepcia leteckej spolo¢nosti a aké by boli priméarne
dovody pre jej vyuZitie.

Osobitné usilie by bolo potrebné venovat vytvoreniu a prevadzke vysoko funkénej, rychlej
a uzivatelsky privetivej web stranke pre potreby online informovanosti, rezervacii, e-ticketing, vsetko
v jazykovych mutéciach zohladriujucich Struktudru krajin, do ktorych bude dopravca lietat. Internetovy
marketing v kombinacii s konvenénym non-web marketingom musi v maximalnej miere smerovat
zakaznikov na webovu stranku. Cim viac zakaznikov by pouZivalo priamo web stranku dopravcu, tym
uspornejsi, efektivnejsi a predvidatelnej$i bude proces ziskavania novych zakaznikov pre letecku
spolocnost.

Zvlastna pozornost by mala byt na Uvod venovana osloveniu oséb, ktoré maju vztah alebo
prepojenie s planovanymi cielovymi destinaciami a ich prostrednictvom oslovit tieto trhy.

Aspori v podiatoénom obdobi by bolo vhodné, inapriek relativnej nakladnosti, zvazit
zavedenie pracovnych pozicii regionalnych a Specializovanych predajnych a marketingovych
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manazérov, ktori by svoje aktivity zamerali na budovanie predajnej siete a na konkrétnych klientov,
ktori maju potencial ponukat individualne alebo skupinové cestovanie.

61



4. Navrh fungovania a odhad parametrov vybraného variantu

Na zdklade vysledkov analyz o potencidlnych destindcidch, ocakavanych vynosoch
a nakladoch prevadzkovania tychto leteckych liniek moéZzeme v nasledujiucej kapitole pristupit
k operativnym aspektom fungovania zamyslanej leteckej spolocnosti. Tato kapitola rieSi témy
prevadzkového charakteru ako je vyber vhodnej formy pravnickej osoby, vyber vhodnej flotily ¢i
obdobie, ktoré je potrebné na Uspesné zalozenie a etablovanie sa dopravcu na trhu.

4.1 Navrh zloZenia lietadlového parku s ohl'adom na optimalny pocet lietadiel,
ich vel'kost, dolet a ekonomické parametre prevadzky

Typ a Struktura lietadlového parku leteckej spolo¢nosti sa riadi viacerymi kritériami tak, aby
tento bol vsulade so stratégiou dopravcu azodpovedal poziadavkdm na uUroven poskytovanych
sluzieb. V zasade je potrebné posudzovat kvalitu sluzieb (delenie kabiny na cestovné triedy, Urovern
vhutorného prevedenia kabiny), bezpecnost (predovsetkym vek atechnicky stav lietadla)
a ekonomickost prevadzky (spotreba paliva, naro¢nost na posadku, dizka udrzbovych cyklov,
vzdialenost do najblizSieho strediska Gdrzby, atd.). Dopravca musi svoje rozhodnutie prijat
i s ohladom na planovany strategicky rozvoj a podla toho uréit, ¢i bude prevadzkovat jeden typ
lietadla (unifikovanu flotilu), ¢o mu umozni znizit naklady na ddrzbu a vycvik posadok, alebo
z prevadzkového hladiska bude uvaZovat o flotile skladajicej sa zviacerych druhov lietadlovej
techniky, aby bolo mozné maximalizovat efektivitu na réznych typoch liniek.

Rozhodnutie o type, skladbe a rozsahu flotily je zdsadnym strategickym rozhodnutim, ktoré
mad dopad na fungovanie dopravcu vo velmi dlhom ¢asovom horizonte a nespravne rozhodnutie vo
veci lietadlovej flotily moze mat velmi negativne dopady na dalSie fungovanie leteckej spolo¢nosti,
predstavovat zasadny limit v jej dalSom strategickom rozvoji, neschopnost pruzne reagovat na vyvoj
trhu, teda v najhorsom pripade moze mat dopad na samotnu existenciu spolo¢nosti ako take;j.

Zakladnym problémom pri rozhodovani otom, ktory typ lietadla bude spoloénostou
pouzivany a v akom pocte, je cyklickost odvetvia leteckej dopravy a najdenie a dlhodobé udrZiavanie
optimalneho pomeru medzi disponibilnou kapacitou a dopytom po sluzbach leteckej spoloc¢nosti.
Ztohto pohladu je potrebné mat na pamati, Ze medzi rozhodnutim o vybere typu lietadla
a potvrdenim ocakavanych ekonomickych vysledkov jeho prevadzky je potrebné pocitat s ¢asovym
obdobim minimalne jedného roku a zaroven je potrebné mat na pamati, Ze ¢asové lehoty dodania
niektorych popularnych typov lietadiel su relativne dihé a dosahuju dizku dvoch a v niektorych
pripadoch i viac rokov. To pochopitelne mozZe vyustit do situacie, kedy v ramci vyvoja/cyklu odvetvia
bude dodavka objednanej leteckej techniky realizovana v dobe, kedy bude prave dochadzat k poklesu
dopytu po cestovani a na strane dopravcu tak hrozi, Ze moze vzniknut nadkapacita, ktora nebude mat
vyuZzitie a bude pre dopravcu ekonomicky velmi nakladna.

Pri rozhodovani o skladbe a velkosti lietadlového parku je obstaravacia cena lietadla
vyznamnym, avsak nie jedinym faktorom, ktory musi dopravca vziat do dvahy. Rovnaku véahu
v rozhodovani maju prevadzkové ndklady, predovSetkym spotreba paliva, letové parametre,
obchodno-prevadzkové faktory (napr. moznost prepravy nakladu), druh a prevadzkové obmedzenia
najcastejsSie pouzivanych letisk a pod.
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Trhu leteckej technicky dnes v zasade dominuju spolocnosti Boeing a Airbus v segmente
lietadlovej techniky skapacitou od 120 do viac ako 600 cestujucich, vsegmente do 120
cestujlcich/sedaciek si to Embraer, Bombardier a ATR. Ostatni potencialni vyrobcovia, ako napr.
Mitsubishi, COMAC ¢i OAK/UAC produkuji marginalny objem lietadiel ¢i dokonca maju lietadla este
v §tadiu prototypov alebo schvalovania (s vynimkou UAC typu Sukhoj Superjet, ktory je
prevadzkovany aj v niektorych krajinach zapadnej Eurdpy, napr. v Belgicku) alebo je ich produkcia
velmi regiondlne zamerana.

Na zaklade udajov o existujicom a odhadovanom dopyte, ako aj s prihliadnutim na dnosnost
pociatocnych nakladov je mozné predpokladat, Ze v ivodnom obdobi prevadzky leteckej spolo¢nosti
sa bude jednat o regionalnu leteckd spolo¢nost, ktord bude obsluhovat lety primarne v ramci
kontinentalnej Eurépy v prepravhom méde z bodu do bodu (point-to-point). Dal$i rozvoj a rozsirenie
flotily bude zavisiet na efektivite fungovania v ramci pociatoéného obdobia a moznosti zapojenia do
strategickej spoluprdce s ostatnymi dopravcami. S ohfadom na velmi silné konkurencné prostredie
tak na Slovensku, ako aj v okolitych krajindch a najma s ohfadom na cenovu citlivost prevaznej ¢asti
slovenskej klientely, ktora je zvyknutd na ponuku relativne velmi nizkych zékladnych cien, je potrebné
v stratégii sa zamerat na poskytovanie kvalitnych, ale v zdsade jednoduchych sluzZieb tak, aby bolo
mozné udrzat na ¢o najnizsej urovni celkovl nakladovu sStrukturu, pretoze predovsetkym z podiatku
bude nutné, aby nova spoloc¢nost konkurovala ¢o najnizSou moznou jednotkou cenou (konkurencia
v ramci ukazovatela ,unit per seat cost”), i ked'je jasné, Zze z ivodu nie je mozné dosiahnut nakladovu
Struktiru porovnatelni so zabehnutymi, najmé nizkonakladovymi spolocnostami, ¢o je dané
nevyhnutnymi nakladmi vyplyvajucimi z investicii spojenych so zaloZenim spolo¢nosti, zahajenim
aktivit a pri tom dosahovanim nizkych pociato¢nych objemov prepravy. Navrh optimdlneho typu
lietadla je relativne narocny vzhladom k mnohym neznamym, ktoré v ramci procesu spracovania
$tudie bolo potrebné reflektovat. Vzhladom na trendy v leteckej doprave, nutnosti vyvazit potreby
roznych druhov liniek, ktoré by dopravca mal obsluhovat azabezpelenia uréitej konkurencie
schopnej Urovne sluZzieb na letoch do réznych destindcii je v zdsade moZné uvaZovat o nasledujucich
typoch lietadlovej techniky:

Tabulka 26: Odhadované ceny ndkladov na nakup a prenajom vybranych druhov lietadiel

Typ lietadla Priem. trhova predajna cena Priem. trhova cena za leasing

Airbus A319 USD 6,5 — 35,7 mil. USD 70 - 260 000
Boeing 737-700 USD 10,0 — 35,8 mil. USD 124 — 245 000
Bombardier CRJ 900 USD 8,9 — 24,6 mil. USD 130 - 230 000
Embraer E190 USD 12,0 - 35,1 mil. USD 130 - 295 000
DASH Q400 UsD 7,0 — 20,8 mil. USD 95 — 195 000
ATR 72 USD 4,7 — 20,1 mil. USD 60 — 180 000

Pramen: Odborné konzultacie pocas pripravy Studie.
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Airbus A319-100

Trieda: Narrow-Body Jet

Prvy let: 29. august 1995
Sedackova kapacita: 124 - 156
Dolet: 1,900 —3,750nm
Varianty motorov: CFM56-5A (10%),
-5B (56%), IAE V2500-A5 (33%),
TBD (1%)

V sluzbe: 1,316

Objednanych: 25
Uskladnenych: 27

Pocet prevadzkovatelov: 131

Boeing 737-700

Trieda: Narrow-Body Jet

Prvy let: 9. februar 1997
Sedackova kapacita: 141 - 149
Dolet: 855 —2,700nm
Varianty motorov: CFM56-7B
V sluzbe: 1,023

Objednanych: 3
Uskladnenych: 26

Pocet prevadzkovatelov: 80

Bombardier CRJ900 / CRJ900 NextGen / CRJ705
Trieda: Large Regional Jet

Prvy let: 21. februar 2001

Sedackova kapacita: 81 - 90

Dolet: 1,550nm

Variant motorov: GE CF34

V sluzbe: 414

Objednanych: 24

Uskladnenych: 11

Pocet prevadzkovatelov: 22

Embraer 190

Trieda: Large Regional Jet
Prvy let: 12. marec 2004
Sedackova kapacita: 96 - 114
Dolet: 2,400 - 2,450nm
Variant motorov: GE CF34
Vsluzbe: 484

Objednanych: 52
Uskladnenych: 39

Pocet prevadzkovatelov: 44
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DHC-8-401/402 (Dash-8 Q400/Q400NextGen)
Trieda: Regional Turboprop

Prvy let: 31. janudr 1998 /december 2008
Sedackova kapacita: 74 — 82 (90 28in pitch)
Dolet: 1,100nm

Variant motorov: PW100-150

V sluzbe: 225, 275 (-NG)

Objednanych: 26 (-NG)

Uskladnenych: 16, 1 (-NG)

Pocet prevadzkovatelov: 34, 37 (-NG)

ATR 72-500/600
Trieda: Regional Turboprop

Prvy let: 19. januar 1996/24. jul 2009
Sedackova kapacita: 68-78

Dolet: 825nm

Variant motorov: PW100-127

V sluzbe: 286 (-500), 323 (-600)
Objednanych: 204 (-600)

Uskladnenych: 50 (-500), 34 (-600)

Pocet prevadzkovatelov: 85 (-500), 70 (-600)

4.1.1 Moznosti obstarania flotily

Uspech kaZdej leteckej spoloénosti stoji okrem inych faktorov na spravne zvolenej dlhodobej
stratégii. Popri sprdvnom vybere destindcii, ureni konkurencie schopnej cenovej politiky
zabezpecujucej zaroven pozadovanu ekonomiku prevadzky ¢i Uroven poskytovaného komfortu, je pre
dosiahnutie pozadovanych cielov leteckej spolo¢nosti zdsadnou otazkou, ktord musi riesit,
problematika obstarania lietadlového parku a spdsoby, ako toto obstaranie financovat.

VSeobecne je proces obstarania lietadiel finanéne velmi narocny a letecké spolo¢nosti maju
k dispozicii niekolko spbsobov, ako si potrebnu flotilu zabezpedit. Musia si vsak vybrat takd formu
obstarania a nasledného financovania, aby nebola existencia leteckej spolo¢nosti ohrozena a pritom
Struktdra lietadlového parku zodpovedala charakteristike leteckej spoloénosti, sieti liniek
a dlhodobym potrebam leteckej spoloc¢nosti.

Samotny proces obstarania lietadla je relativne dlhy a pomerne zloZity, pricom je stale
potrebné mat na pamati, Ze vlastnictvo (a nasledné prevadzkovanie) lietadlovej techniky je finanéne
velmi ndro€né podnikanie. Spravna Struktura lietadlového parku by mala reflektovat dlhodobu
stratégiu prevadzky leteckej spolocnosti a zvladat ako sezénne, tak i uréité cyklické vykyvy dopytu
beZné vtomto odvetvi. Dlhodoby nedostatok kapacity alebo naopak nadbyto¢na kapacita vedu
k ekonomickym problémom, ktorych dopad moéze byt za urcitych okolnosti pre spoloénost fatélny.
Preto je rozhodnutie o obstarani novej techniky ¢i, ako v naSom pripade, rozhodnutie o zaloZeni
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novej spolo¢nosti astym spojend nutnost obstarat lietadlovi techniku pre Uspesné zahdjenie
prevadzky, vyrazne strategické rozhodnutie s priamym dopadom na buddcnost.

Existuje viacero moznosti, akym spdsobom je moiné lietadla obstarat, pricom kazda
z moznosti ma svoje vyhody a nevyhody, a preto nie je mozné Uplne jednoznacne uréit, ktory
z variantov je najlepsi, ale na zaklade zisteni v procese spracovania tejto Studie (obzvlast skdsenosti
porovnatelnych dopravcov) je mozné odporucit, ktory variant by mohol byt aplikovany ako v nasom
pripade najvhodnejsi.

Formy obstarania lietadlovej techniky sa v zdsade delia do troch zakladnych skupin:

a) Nakup lietadla, pricom do Uvahy pripada bud obstaranie nového alebo obstaranie pouZitého
lietadla

b) Najom lietadla (leasing)

¢) Kombinacia tychto foriem, najcastejsie uplatiiovana formou spatného leasingu

Hlavnym rozdielom medzi vysSie uvedenymi formami obstarania lietadiel je rozdielny
vlastnicky vztah k obstaravanému lietadlu. Pri kipe lietadla sa leteckd spolo¢nost/kupujici stava
vlastnikom v okamihu jeho prevzatia. Leteckd spolocnost je zapisand ako majitel a zaroven
prevadzkovatel v leteckom registri prislusného statu. V pripade leasingu, resp. prendjmu lietadla sa
letecka spolocnost nestava majitefom ale ,iba“ prevadzkovatelom lietadla, majitelom ostava po dobu
prendjmu jeho prenajimatel.

Ndjom/leasing lietadla

Leasing lietadla sa v zasade deli do dvoch zakladnych foriem:

a) Operativny leasing, ktory mdze mat dalej podobu dvoch variantov:
a. Dryleasing — ndjom lietadla bez posadky
b. Wet leasing —ndjom lietadla s posadkou

b) Financny leasing

Operativny leasing je beznou formou obstarania tak novych, ako aj pouZitych lietadiel. Tak
ako ostatné formy obstarania, aj operativny leasing je spojeny ako s vyhodami, tak s nevyhodami.
Zakladnou nevyhodou operativneho leasingu je, Ze po uplynuti platnosti leasingovej zmluvy je
nadjomca povinny lietadlo vratit prenajimatelovi a to bez akejkolvek nahrady. Pritom je obvyklé, Ze
suma vsetkych zaplatenych leasingovych splatok casto dosiahne kipnu cenu lietadla, iba rozloZzenu
v Case. Naopak vyhodou mézZe byt mozZnost uzavretia dohody na relativne kratku dobu atym
realizovat relativne Castl obmenu lietadlovej flotily. Letecké spolo¢nosti potom mdzu pre svojich
zdkaznikov deklarovat, Ze lietaju neustdle na novych a modernych strojoch, ale pochopitelnou
vyhodou je aj skutocnost, Ze leteckd spoloCnost Setri vyznamné naklady najma na predpisané
programy rozsiahlej udrzby. Vyznamnym a niekedy i rozhodujicim faktorom pre vyber operativneho
leasingu je viak aj doba dodania lietadla. T4 je pri tejto forme obstarania techniky radovo v dizke
maximalne niekolko mesiacov.

Finanény leasing je vramci civilného letectva vyuzivany predovSetkym pri obstardvani
novych lietadiel. Na rozdiel od operativnheho leasingu nedochadza po uplynuti zmluvy k vrateniu
lietadla, ale uhradenim vsetkych splatok sa zleteckej spolocnosti, ktora bola dovtedy len
prevadzkovatelom lietadla, stane jeho vlastnik.

66



Tretia moznost obstarania je forma spatného leasingu, ktord sa vyuziva pre obstaranie
novych i starsich lietadiel. Predpokladom ale je, Ze lietadlo, ktoré je predmetom spatného leasingu, je
uz majetkom danej leteckej spolocnosti. Ide totiz o proces, kedy leteckd spolo¢nost odpreda
leasingovej spolo¢nosti toto svoje lietadlo a ndsledne dochddza k uzavretiu leasingovej zmluvy, na
zaklade ktorej sa z majitela lietadla stdva ndjomca. Tdto forma sa vyuZiva najma ako jedna
z moznosti, ako méze leteckd spoloc¢nost riesit svoje finanéné problémy.

Ndkup lietadla

Napriek tomu, Ze objem lietadiel obstaranych niektorou z foriem leasingu stale narasta a
v sUc€asnej dobe predstavuje priblizne 40% objemu vsetkych obstaranych lietadiel, forma priameho
nakupu lietadla do vlastnictva je stale v prevahe. Ako bol uvedené, hlavnou vyhodou je, Ze letecka
spoloénost ma lietadlo vo svojom vlastnictve a to vo forme cenného hmotného majetku, ktory moze
byt v pripade nutnosti (alebo za vhodnych okolnosti) realizovany formou predaja a tym si letecka
spolo¢nost mdéze pomoct k vyznamnej finanénej injekcii ¢i dokonca zisku.

Vlastnictvo lietadla zaroven predstavuje aktivum, ktoré moze sluzit ako garancia stability pre
pripadnych partnerov a zdkaznikov, ¢i ako zaruka v pripade financovania dalSich aktivit napr. formou
Uveru. V neposlednom rade vlastnictvo lietadla umoznuje jeho modifikdcie Uplne podla predstav
spolocnosti, ¢i uz ide o motory, vonkajsi a vnutorny dizajn, individualizovany interiér a pod. To vsetko
je uprenajatych lietadiel omnoho ndaroc¢nejsie av konecnom dobsledku idrahsie avidy bude
vyzadovat prinajmen$om povolenie majitela. Na druhd stranu je forma nakupu velmi financ¢ne
naroc¢nd, vyzaduje, aby spolo¢nost mala k dispozicii zna¢ni hotovost alebo pristup k inym formam
financovania.

Urcitou nevyhodou je i skuto¢nost, ze nakup lietadla je ¢asovo velmi narocny, ¢asto prebehne
od objednania po dodanie iniekolko rokov, pocas ktorych sa mdze zdsadne zmenit ekonomické
prostredie a tym aj stav odvetvia a mOze sa ukazat, Ze objednana technika nie je aktualne potrebna.

4.1.2 Financovanie lietadla

Vyber optimalneho financovania je jedna z najddlezitejSich etdp v procese nakupu lietadla.
Rozhodnutie o spbésobe financovania musi byt predovsetkym v stlade so strategickym planom danej
leteckej spolo¢nosti.

Spbsoby financovania zhfiaju:

a) Vlastné zdroje spolocnosti
b) Uver

c) Financny leasing

d) Exportné financovanie

e) Dalsie vonkajsie zdroje

a) Nakup lietadla z vlastnych zdrojov

Ako bolo uvedené, tato forma financovania je zavisla na disponibilnych prostriedkoch, ktoré
moze letecka spolo¢nost uvolnit a podiel tejto formy financovania sa s ohfadom na velmi vysoké
obstaravacie ndklady postupne zniZuje. V sucasnej dobe je pomerne zloZité zistit, ¢i letecké
spoloc¢nosti pouZili k nakupu prave vlastné financné zdroje, alebo p6Zicku. Vacsina spoloc¢nosti tieto
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citlivé informacie nezverejnuje, ale tato forma je vyuzivana najma pre nakup lietadiel na statne ucely.
Naopak ide o velmi typicky postup v pripade, Ze sa jedna o nakup pouZitého lietadla, kde je cena
podstatne nizSia, nez u celkom nového stoja — tu je priamy nakup stroja obvykly.

b) Nakup lietadla prostrednictvom Uveru

Pokial chce leteckd spolocnost byt vlastnikom kidpeného lietadla, ale nema k dispozicii
dostatocny objem finan¢nych prostriedkov na zakupenie, potom je financovanie nakupu pomocou
uveru najlepsia a v sucasnej dobe velmi bezna forma obstarania. Kupujuci uzatvara zmluvny vztah
s vyrobcom lietadla a nasledne Uverovy vztah so subjektom, ktory mu poskytne potrebné finanéné
prostriedky. Tymto subjektom najcastejSie byva banka alebo jednorazové zdruzenie bank vytvorené
pre financovanie nakupu lietadla.

c) Nakup lietadla prostrednictvom finan¢ného leasingu

Treti arovnako casty spOsob financovania nakupu lietadla je finanény leasing. Princip je
obdobny ako u dverového financovania. V tomto pripade vsak leteckd spolo¢nost nie je po dobu
splacania leasingu majiteflom lietadla. Jednd sa o kombinaciu Uverového andjomného vztahu.
Majitelom je financujlca organizacia, ktora prevadza na ndjomcu (leteckd spolocnost) vsetky rizika
spojené s prevadzkou lietadla. Letecka spolo¢nost sa stava vlastnikom az po ukonceni leasingu.

Vyznamnym rozdielom, ktory je potrebné brat do Gvahy, je odlisnost finanéného leasingu od
uverového financovania v oblasti darfiovej problematiky. Na rozdiel od udveru, finanény leasing
podlieha prisnym dafovym pravidldm danej krajiny. Z tohto dévodu je uréenda minimdlna doba
trvania finanéného leasingu, ktora je odvodena od doby dafiového odpisovania platnej pre lietadla.
Vzhladom na zloZitost je potrebné, aby v pripade vyuZitia tejto formy financovania boli do procesu
zapojeni aj danovi odbornici.

d) Nakup lietadla prostrednictvom exportného financovania

Obstaranie lietadla formou exportného financovania vychadza z principu podpory zo strany
Statov vyrabajucich dané lietadld, kde Stat v ramci svojej proexportnej politiky podporuje firmy
zabezpecujuce vyvoz z danej krajiny. K tomuto Ucelu boli vo vacsSine krajin vyrabajucich lietadlovd
techniku zaloZené Specifické agentlry zaoberajuce sa podporou vyvozu lietadiel. Tieto agentury
ulahCéuju realizdciu nakupu lietadiel prostrednictvom zaruk vydavanych v prospech financujucej
organizacie. V takom pripade ma leteckd spolo¢nost zabezpedené rucenie najvyssej kvality a nie je
pre fiu problém od banky ziskat finan¢né prostriedky.

Exportnymi agenturami su: v USA Eximbank pre lietadld Boeing, vo Francuzsku COFACE pre
lietadla Airbus a ATR, v Nemecku Euler Hermes pre Airbus, vo Velkej Britanii ECGD pre lietadla Airbus,
v Taliansku SACE pre lietadld ATR, v Kanade EDC pre lietadld Bombardier av Brazilii PROEX pre
lietadld Embraer.

e) Nakup lietadla prostrednictvom dalsich finan¢nych zdrojov

Tieto metddy nie su beZne pouZivané z dovodu vacsej atraktivity ostatnych uvedenych
spbsobov obstardvania. Spomedzi tychto metdd je jednou z najbeZnejSich vyuZitie prostriedkov
ziskanych prostrednictvom kapitalovych trhov. Vzhfadom k tomu, Ze tento sa zameriava prevazne na
dlhodobé investicie a vynosy, nie je mozné vyuzit ho pre nakup lietadiel vzdy, resp. vhodne.
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4.1.3 Porovnanie vyhod obstarania lietadla formou nakupu a leasingu

Ndkup lietadiel

Vyhody

Nevyhody

Flexibilita: Spolocnost si zachovava
schopnost nakladat s lietadlom v pripade
zmien v oblasti prevddzkovych poziadaviek,
trhu alebo politiky leteckej spolo¢nosti.
NizSie naklady: V pripade Sstatnej
zaruky pristup ku kapitdlu za nizSiu cenu,
nez by bola cena od prenajimatela.

Vztah s vyrobcom: U malého dopravcu
moznost tazit z vyhody priameho vztahu s
vyrobcom v oblasti podpory.

Specifikacia lietadla: Lietadlo je moZné
si prispdsobit presne potrebam leteckej
spolocnosti.

Finanéna Struktara: ako aktivum je
sucastou financni stvahy.

Vyjednavacia pozicia: mald letecka
spoloénost ma obvykle slabsiu vyjednavaciu
poziciu uwvyrobcu, nez vacSie letecké
spoloc¢nosti alebo leasingové spolocnosti.
Zostatkovd hodnota: ako majitel
lietadla, nesie leteckd spolo¢nost plné riziko
zostatkovej hodnoty lietadla.

Financné prostriedky: Vlastnictvo
lietadla viaZze velké mnoZstvo kapitdlu.
Peniainé toky/cashflow: predplatby
pred dodanim lietadla mézu mat dopad na
cash-flow spolocnosti,

Prenajom/leasing lietadla

Vyhody

Nevyhody

Financné prostriedky: Leasing je menej
kapitdlovo narocny, ¢o umoznuje leteckej
spoloénosti vyuZit disponibilnd hotovost na

iné Ucely.

Zostatkova hodnota: s odpisovanim
hodnoty lietadla, riziko suvisiace so
zostatkovou hodnotou spociva na

prenajimatelovi.
Dane: Leasing je lepsSi nez ind forma

financovania, pokial leteckd spoloc¢nost
nemusi realizovat dariovy odpocdet z
odpisov.

Podmienky prenajmu: Leasing moZe
byt dojednany na relativne kratku dobu, i
ked to je menej pravdepodobné, najma pre
nové lietadla.

Transakcia, rychlost: Leasing casto
umozZiiuje leteckej spoloénosti  ziskat
lietadlo rychlo pre splnenie novych
prevadzkovych potrieb.

Ndklady na prendjom: Leasingové
poplatky zahfiaju i ndklady kapitalu na
strane prenajimatela, rovnako ako jeho
vlastné rezijné naklady a ziskové marze.

Pefiainé toky: okrem leasingovych
poplatkov musia letecké spoloénosti od
pociatku hradit prenajimatelovi i finanéné
rezervy na udrzbu lietadla a motorov (vid

pozndmky).
Podmienky pre vratenie: Na konci
prendjmu  musi byt lietadlo vratené

prenajimatelovi vo vopred dohodnutom
stave a za dodrZania podmienok a terminov
udrzby. To mobie vyvolat  nutnost
predéasnych Udrzbovych aktivit a tym
dodatocnych nakladov, ktoré nie su zahrnuté
v uhradenych rezervach na udrzbu.
Nedostatok pruznosti: prenajimatelia
obvykle usiluju o zaistenie leasingu u novych
lietadiel na 8 aZz 10 rokov. Predcasné
ukonéenie n3jmu je obvykle nakladné alebo
nie je povolené.

Poznamka: Rezervy na udrzbu lietadiel tvori prenajimatel pre zabezpecdenie zasadnych programov
(napr. generalnej opravy motorov), ktoré sa ale mozu uskuto¢nit omnoho neskér, mozno i po
skonéeni najmu. Uhradené rezervy zostdvaju po ukonceni leasingu vo vlastnictve prenajimatela.
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4.1.4 Analyza vhodného typu lietadla

Ak chceme ponechat otvoreni moznost diverzifikacie aktivit a variabilnd vyuZitelnost
v segmente charterovych letov, spracovatelia odporicéaju pracovat s variantom prevadzky lietadla
typu ,jet”, ktory je sice prevadzkovo ndkladnejsi, ale kvalita poskytovanych sluZieb a vyuzitelnost
techniky je vy$sia, ¢im je mozné dosiahnut vyrazne nizsie naklady na sedacku a tym aj nizsie koncové
ceny pre cestujliceho.

V zdujme dosiahnutia maximalnej efektivity prevadzkovanej leteckej techniky navrhujeme po
vyluéeni lietadiel typu ,turboprop” uvazovat o jednom z typov ,jet” popisanych vyssie. Za zasadné
rovnako povazujeme, aby nova leteckd spolo¢nost bola budovana ako spolo¢nost vyuzZivajluce jeden
typ lietadlovej techniky, a to aj napriek tomu, Ze pdjde o kompromisné riesenie, ktoré bude odrazat
odlisnost prevadzky na roéznych typoch trati a nebude moziné pruine reagovat na pripadné zmeny
v dopyte.

Aj ked' pri rozhodovani o konkrétnom type lietadla bude musiet nova leteckd spolo¢nost
vychadzat zomnoho detailnejsich analyz trhu, dopytu, aktudlnej ponuky lietadlovej techniky
a predovsetkym z disponibilnych finanénych prostriedkov, pre Gcely spracovania tejto Studie sme
vychadzali z nasledovnych faktorov, ktoré vyustili do odporucenia typu leteckej techniky, pricom
informacie uvedené vyssSie sluzia ako priklad mozného konkrétneho typu lietadla. Zakladnymi
faktormi vtomto pripade boli dolet, variabilita vyuzitia v ramci planovanej prevadzky, kapacita,
dostupnost/disponibilita na trhu v horizonte dvoch rokov aekonomicka dostupnost. Letecka
spolo¢nost by pri Gvahach o obstarani lietadlovej techniky mala brat do Uvahy aj vek obstaravanej
techniky — idedlne by mali byt obstarané lietadld staré max. 10 rokov s absolvovanym
zodpovedajucim poctom prevadzkovych cyklov, ¢o vo vSeobecnosti su lietadld vo velmi dobrom
technickom stave, zabezpecujicom velmi vysokl vyuzZitelnost a nizku poruchovost atym relativne
nizke naklady na udrzbu. Pri rozhodovani o technike je vSak potrebné brat do Uvahy aj dostupnost
posadok, najma pilotov, naroky na ich vycvik a suvisiace riziko ich pred¢asného odchodu za vyssim
materidlnym ohodnotenim ku spoloénostiam, ktoré vyuZivaju rovnaku flotilu, ale vedia ponuknut
vySSie platy alebo benefity.

Pre posudenie a odporucenie vhodnosti urcéitého konkrétneho typu lietadla boli vypracované
Studie odhadovanych ro¢nych nakladov na prevadzku 3 r6znych liniek podla predpokladaného
vyuZitia pre jednotlivé typy lietadla. Detailné vysledky za jednotlivé linky a tipy lietadiel st stéastou
prilohy 5.2. Dalej uvddzame len zékladné tdaje. Na zaklade uvedenej $tidie mézeme konstatovat, Ze
pre projekt nového slovenského dopravcu by ako typ lietadlovej techniky najlepSie vyhovoval stroj,
ktory je reprezentovany typom E190 s kapacitou 114 sedaciek/cestujucich. Uvedeny typ je v rdmci
projektu optimalny ako z hladiska prevadzkovych ndkladov, tak z hladiska kapacity a vyuzitelnosti
v ramci spektra zamyslanych leteckych liniek. U lietadiel typu A319 a B737-700 su sice jednotkové
prevadzkové naklady nizsie, ale s ponukanou kapacitou 150 sedaciek by ich prevadzkovanie pri nizsej
ako optimalnej obsadenosti bolo vyrazne nékladnejsie. U typu CRJ 900, ktory je ekonomicky velmi
efektivny, je limitujica jeho vyuzitelnost v oblasti doplnkovej charterovej prevadzky a to z dovodu
obmedzenej moZnosti prepravy vicSieho objemu batozin, pripadne v preprave dokladaného carga.

Ako typové linky pre porovnanie prevadzkovych nakladov do vzorovych destindcii a typov
lietadiel boli pouzité linky s nasledovnymi parametrami:

70



1) Linka Bratislava — KoSice a spat, 12x tyzdenne
2) Linka Bratislava — Brusel a spat, 14x tyZzdenne
3) Linka Bratislava — Dubrovnik a spat, 2x tyzdenne, prevadzkové obdobie maj - september

Vietky &iastky st uvadzané v EUR a z dévodu zaokruhlovania sa stet stipcov nemusi rovnat.

Bratislava — KoSice

1) Airbus A319
NAKLADY Na pasatziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
53,8 12911 8069438 0,136
Fixné PPN 6,2 1489 930361 0,016
Variabilné PPN 41,45 9948 6217306 0,105
Nepriame prevddzkové naklady 6,15 1475 921770 0,016
2) Boeing 737-700
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
55,44 13128 8205099 0,14
Fixné PPN 7,38 1748 1092239 0,019
Variabilné PPN 41,83 9906 6191003 0,106
Nepriame prevadzkové naklady 6,23 1475 921857 0,016
3) E190
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
58,85 10733 5592096 0,149
Fixné PPN 10,87 1983 1032899 0,027
Variabilné PPN 41,96 7653 3987054 0,106
Nepriame prevadzkové naklady 6,02 1098 5721440 0,015
4) CRJ900
NAKLADY Na pasaziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
61,17 8809 5505686 0,155
Fixné PPN 10,54 1517 948283 0,027
Variabilné PPN 44,37 6389 3993032 0,112
Nepriame prevadzkové naklady 6,27 903 564370 0,016

Poznamka: Udaje su zaokruhlené, S/K - Na sedadlo/kilometer; PPN — Priame prevadzkové naklady
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Bratislava - Brusel

1) Airbus A319
NAKLADY Na pasaziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
91,51 21961 16031712 0,072
Fixné PPN 10,51 2522 1840916 0,008
Variabilné PPN 70,64 16953 12375532 0,056
Nepriame prevadzkové naklady 10,36 2487 1815264 0,008
2) Boeing 737-700
NAKLADY Na pasaziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
95,45 22603 16500165 0,075
Fixné PPN 12,49 2957 2158741 0,010
Variabilné PPN 72,30 17120 12497458 0,057
Nepriame prevddzkové naklady 10,67 2526 1843965 0,008
3) E190
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
116,02 18191 13279553 0,092
Fixné PPN 21,64 3393 2476654 0,017
Variabilné PPN 82,64 12930 9438891 0,065
Nepriame prevadzkové naklady 11,92 1869 1364008 0,009
4) CRJ900
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
109,12 15714 11470992 0,086
Fixné PPN 18,30 2653 1923891 0,014
Variabilné PPN 79,38 11430 8343967 0,063
Nepriame prevadzkové naklady 11,45 1648 1203134 0,009
Poznamka: Udaje st zaokrtihlené, S/K - Na sedadlo/kilometer; PPN — Priame prevadzkové naklady
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Bratislava - Dubrovnik

1) Airbus A319
NAKLADY Na pasaziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
69,89 19917 870784 0,101
Fixné PPN 7,12 2029 88700 0,001
Variabilné PPN 54,05 15404 673445 0,078
Nepriame prevadzkové naklady 8,72 2485 108639 0,013
2) Boeing 737-700
NAKLADY Na pasatziera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
72,18 20297 887372 0,104
Fixné PPN 8,47 2382 104134 0,012
Variabilné PPN 54,81 15413 673844 0,079
Nepriame prevddzkové naklady 8,90 2502 109395 0,013
3) E190
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
77,07 16694 729875 0,111
Fixné PPN 12,47 2701 118075 0,018
Variabilné PPN 55,74 12074 527890 0,08
Nepriame prevadzkové naklady 8,86 1919 83910 0,013
4) CRJ900
NAKLADY Na pasaZiera Na frekvenciu Celkové rocné Na S/K
80,54 13772 602096 0,116
Fixné PPN 12,09 2068 90409 0,017
Variabilné PPN 59,20 10123 442594 0,085
Nepriame prevadzkové naklady 9,24 1580 69093 0,013

Poznamka: Udaje st zaokruhlené, S/K - Na sedadlo/kilometer; PPN — Priame prevadzkové naklady
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4.1.5 Vyber leteckej techniky

Vzhladom k silnej preferencii prudovych lietadiel medzi lietajicou verejnostou, celkovo vyssej
rychlosti a spolahlivosti, primeranym prevadzkovym ndkladom a vacésej prevadzkovej vyuzitelnosti, je
preferovanym typom lietadla pre novu leteckd spoloénost typ spadajuci do kategérie ,narrow body
jet”“ alebo , large regional jet”. Vzhladom na situdciu na trhu, cenové reldcie a dostupnost na trhu sa
ako idedlny typ javi Embraer 190 (pripadne jeho alternativa Embraer 195), v kazdom pripade
kalkulacie v dalSej ¢asti vychadzaju z pouZitia zakladného typu, t. j. E190.

Medzi dalSie faktory vyberu patria:

Relativne nizke prevddzkové a obstardvacie naklady

Vysoka spolahlivost prevadzky

Podpora zo strany vyrobcu

Priestranny a pohodIny interiér kabiny, relativny dostatok odkladacieho priestoru na priru¢nu

batozinu a zaroven dostatocny priestor pre prepravu podanej batoziny a tovaru

5. Flexibilita v konfiguracii kabiny a sedadiel, pokial by bolo potrebné menit konfiguraciu
v zavislosti na dopyte alebo zavedeni alternativnych obchodnych modelov

6. Dostupnost lietadiel z réznych zdrojov — ako do prendjmu, tak k priamej kipe (nie vSak Gplne
novych strojov, kde st vSeobecne u leteckej techniky dlhé cakacie doby).

7. Existencia servisnej zakladne na predpokladanom domacom letisku

PwNPR

Vyhodou zvoleného typu je aj skutoénost, Ze sa radi do skupiny regionalnych lietadiel, ¢o je
vSeobecne v Eurdpe spajané s nizsimi nakladmi na posadky.

Na druhej strane, vykazuje vysSie priemerné naklady rozpocitané na jednu sedacku
(v porovnani s typmi, ktoré vyuZivaju najma nizkondkladovi dopravcovia), atym je limitovana aj
moznost priamo konkurovat tymto dopravcom cenou.

Pokial ide oformu obstarania, je nutné zvaiit, ako postupovat pre obdobie zahdjenia
prevadzky, pretoze ako bolo uvedené vyssie, nové spolocnost bude vstupovat do velmi zloZitého
konkurenéného prostredia a mnohé predpoklady o objemoch prepravy preto modziu dospiet
k zmendm v zavislosti na aktudlnej situdcii v odvetvi v okamihu vstupu na trh. Z tohto pohladu sa
mobze ako vhodnejsi javit prendjom lietadiel s moznostou vratenia alebo vymeny za iny typ
prenajimatelovi alebo vyrobcovi bez penalizacie, pokial by to vyvoj situacie vyzadoval.

Je vsak potrebné vziat do Uvahy ifaktory ako pociatoénd obstaravacia cena, naklady na
obnovu, naklady na prevadzku audribu, spolahlivost, prevadzkové parametre, preferencie
zakaznikov a financné balicky k ndkupu alebo prenajmu.

4.1.6 Odporucania k flotile

Zavedenie nového lietadla do flotily je z pohladu leteckej spolo¢nosti investiciou, ktora sa
sklada predovsetkym z investicie do techniky, teda lietadla samotného, a dalej investicia do rozvoja
linky ¢i liniek. Pre odpordcanie, aky pocet lietadiel by mala leteckd spolo¢nost mat na pociatku svojej
¢innosti k dispozicii, by bolo potrebné vediet, vakom rozsahu je potencidlny akcionar/majitel
pripraveny a ochotny do tohto projektu investovat. Aby vsak letecka spolo¢nost zacala plnit svoje
ulohy ako nastroj dopravnej obsluznosti Slovenskej republiky a zaistila poZadovany rozsah sluzieb, je
vhodné pocitat s prevadzkou, ktord by obslizili dve lietadla. Pokial by bol investor ochotny uvolnit
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prostriedky v dostatoénej vyske, potom je moziné zvazit i prevadzku flotily troch lietadiel, ¢o by
umoznilo nastavit vac¢siu variabilitu liniek atym iatraktivitu pre domacu a zahrani¢nd klientelu.
Naopak zahajenie prevadzky iba s jednym lietadlom znamend znaéné obmedzenie moZnosti rozvoja
prepravy a zabezpecenia obsluznosti zdujmovych destindcii.

Z vysledkov analyzy troch typov typickych leteckych spojeni moéZeme konstatovat, Ze
optimalnym lietadlom na prevadzku v podmienkach SR je Embraer E190 alebo Bombardier CRJ900.
Kazdé ztychto lietadiel ma svoje vyhody a nevyhody, pricom koneény vyber by musel byt
uskutocneny pri zostavovani business planu, ked bude zretelne formulovany letovy poriadok
a vybrané destinacie. Preferovand forma obstarania je nakup lietadla investorom, ak to finanéné
moznosti dovoluju. Pri takejto forme obstarania je pripustnd moznost spdtného leasingu v pripade,
ak by sa spolo¢nost dostala do finanénych tazkosti.

4.2 Navrh optimalneho modelu obchodnej spolo¢nosti a optimalneho modelu
financovania

Vzhladom na skutocnost, Ze sme v bode 2. tejto analyzy identifikovali ako vhodny variant
zriadenia narodného leteckého dopravcu taky, ktory bude reSpektovat v plnom rozsahu principy
trhovej ekonomiky a volnej hospodarskej sutaze sa domnievame, Ze z tohto pohladu je mozné
uvaZzovat vo vztahu k zriadeniu narodného leteckého dopravcu len v rovine niektorej z foriem
obchodnej spolocnosti, ktorej existencia ako aj riadenie bude determinované prave tymito
poziadavkami.

V tejto Casti analyzy posudzujeme najma jednotlivé druhy obchodnych spoloénosti, pricom na
zaklade ich charakteristickych znakov selektujeme vhodnu formu obchodnej spolo¢nosti.

Z pohladu realizacie podnikatelského zdmeru je mozné v podmienkach slovenskej republiky
uvazovat najma o nasledovnych druhoch obchodnych spolo¢nosti:

a) verejna obchodnad spoloc¢nost,

b) komanditna spolo¢nost,

c) spoloénost s ru¢enim obmedzenym,
d) akciova spoloc¢nost.

a) Verejna obchodna spoloénost

Verejna obchodna spolo¢nost (dalej len ,v.0.5.“) je upravena v § 76 — 92 zakona ¢. 513/1991
Z. z. Obchodny zakonnik v zneni neskorsich predpisov (dalej len ,0bZ“). Pravna Uprava a ponimanie
v.0.s. vychadza z nemeckej a rakuskej prdvnej reglementdcie, avsak na rozdiel od nemeckej Ci
rakuskej Upravy, ktoré tuto spolo¢nost nepovazuju za pravnickd osobu (resp. ani za zdruZenie osbb),
ju nas pravny poriadok povaZuje subeZne aj s ostatnymi typmi obchodnych spolo¢nosti za pravnicku
osobu.

V zmysle § 76 ObZ je verejnou obchodnou spolo¢nostou spoloénost, v ktorej aspor dve
osoby podnikaju pod spoloénym obchodnym menom a ru€ia za zdvazky spolo¢nosti spolocne a
nerozdielne vietkym svojim majetkom. Spolocnici v.o.s., ktorymi mozu byt fyzické i pravnické osoby (i
$tat - § 21 zdkona €. 40/1964 Zb. Obciansky zakonnik v zneni neskorsich predpisov — dalej len 0Z), su
persondlne i majetkovo prepojené s v.o.s. KedZe v.o.s. nekreuje zakladné imanie a nesustreduje
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financny kapital (povinne), je primarnym ucelom jej vzniku spojenie individudlnych vlastnosti
spoloénikov (intuitus personnae) s cielom dosiahnut ekonomicky profit v podobe kladnych
hospodarskych vysledkov spolocnosti. Jednd sa teda o typickd ,o0sobnu” spolocnost, ktorej
charakteristickym prvkom je dominancia personalneho substratu, nad kapitdlovym prvkom. Tato
skutocnost sa prejavuje v jej charakteristickych znakoch:

e spolocnici rucia (solidarne) za zavazky spoloc¢nosti bez obmedzenia, celym svojim majetkom,

e moze byt zaloZend len za Gcelom podnikania,

e vytvorenie zakladného imania spolocnosti, nie je podmienkou jej vzniku,

e 7z hladiska riadenia spolo¢nosti ako aj prejavovanie véle spolo¢nosti voci tretim osobam maju
spoloénici dominantné postavenie a ObZ predpoklada ich osobnu ucast na rozhodovani v
spolo¢nosti. Tato skutoénost sa prejavuje napriklad v tom, Ze na obchodné vedenia
spolo¢nosti opravneny kazdy spolo¢nik v rdmci zasad medzi nimi dohodnutych a rovnako su
tito spolocnici aj Statutdrnym orgdnom spolocnosti. To znamend, Ze vo v.0.s. mOZe
vykonavat posobnost v oblasti obchodného vedenia, resp. byt Statutarnym organom len
spolocnik a nie tretia osoba.

e pre zriadenie spolo¢nosti ObZ nevyZaduje tvorbu orgdnov spoloc¢nosti, ¢o vyplyva z tohto, Ze
zakon zveruje kompetenciu obvyklych orgdnov obchodnych spolocnosti jej spolocnikom,

e ukoncenie Ucasti spoloc¢nika na podnikani sposobuje spravidla zrusenie samotnej spoloc¢nosti.

Vzhladom na uvedené znaky v.o.s. tuto nepovazujeme za vhodnu pre zriadenie narodného
leteckého dopravcu.

b) Komanditna spoloénost

Komanditna spolo¢nost (dalej len ,k.s.”) je upravend v § 93 — 104 ObZ. V zmysle § 93 ods. 1
ObZ plati, ze komanditnad spolo¢nost je spoloénost, v ktorej jeden alebo viac spoloénikov ruéi za
zavazky spolocnosti do vysky svojho nesplateného vkladu zapisaného v obchodnom registri
(komanditisti) a jeden alebo viac spolo¢nikov rucia celym svojim majetkom (komplementari). Jedna
sa o tzv. zmieSanu formu obchodnej spolocnosti, resp. o obchodnu spoloénost prevazne osobného
typu, ¢o sa prejavuje v tom smere, Ze tato spoloc¢nost je charakteristicka tym, Ze sa v nej vyskytuju
prvky osobnych obchodnych spolo¢nosti ako aj znaky, ktoré su spaté s kapitdlovymi obchodnymi
spolo¢nostami. Prvky typické pre osobné a kapitdlové spolocnosti su spaté najmi s postavenim,
pravami a povinnostami jednotlivych druhov spoloénikov pri¢om plati, Ze pri komanditistoch su
dominantné znaky kapitdlovej spoloénosti (napr.: vkladovd povinnost, obmedzené rucenie
spolocnikov za zavazky spolo¢nosti, s postavenim spolocnika nie je spojené pravo konat v mene
spolocnosti a ani rozhodovat o obchodnom vedeni spoloénosti) a vo vztahu ku komplementarom sa
prejavuju znaky osobnej obchodnej spolo¢nosti (napr.: nie je povinna vkladovd povinnost, s
postavenim spolocnika je spojené pravo rozhodovat o obchodnom vedeni spoloénosti ako aj byt
Statutarnym organom spolocnosti, rucenie za zavazky spolocnosti neobmedzene, t.j. celym svojim
majetkom). Uvedené potvrdzuje aj explicitné znenie § 93 ods. 2 ObZ v zmysle ktorého plati, Ze
,Pokial dalej nie je ustanovené inak, pouziju sa na komanditnu spolo¢nost primerane ustanovenia
tohto zakona o verejnej obchodnej spolo¢nosti a na pravne postavenie komanditistov ustanovenia o
spolocnosti s ru¢enim obmedzenym.” Z hladiska pravnej Gpravy k.s. je teda mozné uviest , Ze sa na
ru vztahuje okrem vseobecnych ustanoveni ObZ o obchodnych spoloénostiach a konkrétnych
ustanoveni ObZ o k.s. aj v istej miere pravna aj Uprava ObZ o v.o.s. ako aj s.r.o.
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Vzhladom na uvedené znaky k.s. tuto formu obchodnej spolo¢nosti nepovazujeme za
vhodnu pre zriadenie narodného leteckého dopravcu.

c) Spoloénost s ruéenim obmedzenym

Spolo¢nost s ru¢enim obmedzenym (dalej len ,s.r.0.”) je upravend v § 105 — 154 ObZ. ObZ
vymedzuje s.r.o. ako spolocnost, ktorej zdkladné imanie tvoria vopred uréené vklady spoloénikov.
S.r.o. moze zaloZit jedna osoba a mdze mat najviac 50 spolocnikov. Z hladiska charakteristickych
znakov zaradujeme s.r.o0. medzi kapitdlové obchodné spolo¢nosti,[5] pre ktoré je typickd obligatérna:

e vkladova povinnost spoloénikov (min 750,- €),

e tvorba zadkladného imania (min 5.000,- €),

e tvorba orgdnov spolocnosti; povinne — Statutarny orgdn (jeden alebo viacero konatelov) a
valné zhromazdenie, fakultativne — dozorna rada

e obmedzené rucenie spoloc¢nikov za zdvazky spolocnosti. SpolocCnici rucia za zavazky s.r.o.
pocas jej existencie do vysky svojho nesplateného vkladu. Po zaniku spolocnosti rucia
spolocnici za zavazky spolocnosti do vysky svojho podielu na likvidacnom zostatku, najmenej
vSak v rozsahu, v ktorom za ne rudili za trvania spolo¢nosti.

Spolocnici s.r.o. vykondvaju svoje prdva tykajuce sa riadenia spolocnosti a kontroly jej
¢innosti na valnom zhromazdeni (v rozsahu a spésobom uvedenym v spolocenskej zmluve, pripadne
v stanovdch) alebo aj rozhodovanim mimo valného zhromaZzdenia, ak su splnené podmienky
stanovené v § 130 ObZ.

d) Akciova spoloénost

Akciova spolocnost (dalej len ,,a.s.“) je upravend v § 154 — 220g ObZ. V zmysle § 154 ods. 1
ObZ plati, Zze akciovou spolo¢nostou je spolocnost, ktorej zakladné imanie je rozvrhnuté na urdity
pocet akcii s uréitou menovitou hodnotou. A.s. je typickou kapitalovou obchodnou spolo¢nostou kde
je zakladnym impulzom pre jej zaloZenie idea kumulovat kapitdl na dosiahnutie urcitého
podnikatelského zameru. V tomto zmysle je moiné medzi zdkladné, charakteristické znaky a.s.
zaradit:

e  povinna tvorba zakladného imania (min 25.000,- €),

e tvorba organov spoloCnosti; povinne — Statutdarny orgadn (predstavenstvo) a valné
zhromazZdenie, dozorna rada

e akciondr nerudi za zdvazky spolo¢nosti pocas jej existencie. Po zaniku spolo¢nosti vsak
akcionar ruci za zavazky spolo¢nosti do vysky svojho podielu na likvidanom zostatku.

Vzhladom na uvedené charakteristické znaky jednotlivych foriem obchodnych spolo¢nosti
sme dospeli k zaveru, Ze vo vSeobecnosti mézeme ako vyhovujuce formy obchodnych spoloénosti na
zriadenie narodného leteckého dopravcu oznadit s.r.o. a a.s. s tym, Ze aj vo v tomto pripade je
potrebné zhodnotit a nastavit konkrétne prvky ich zriadenia a vnatornej organizacie tak, aby v plnom
rozsahu respektovali principy riadnej hospodarskej sutaze a nejednalo sa o nepripustnd Statnu
podporu.
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4.2.1 Porovnanie s.r.o. a a.s. z hl'adiska zriadenia, vnutornej organizacie a ziskavania
kapitalu

Zakladné rozdiely medzi s.r.o. a a.s. vyplyvaju jednak uz z vyssSie uvedeného a tykaju sa najma
rozdielnej minimdlnej vysky zdkladného imania a Struktury povinnych orgdnov spolocnosti, kde v
pripade a.s. sa vyZaduje okrem kredcie Statutdrneho orgdnu a fungovania valného zhromazdenia
obligatdrne aj zriadenie dozornej rady spolocnosti, ktord primdarne dohliada na vykon pdOsobnosti
predstavenstva a uskutoériovanie podnikatelskej ¢innosti spolo¢nosti. Rovnako je mozné vnimat
viaceré rozdiely z hladiska zalozenia a vzniku tychto obchodnych spoloc¢nosti.

A) S.r.o. sa v zavislosti od poctu zakladatelov zaklada :

e spolo¢enskou zmluvou (2 a viac zakladatelov, max 50),
e zakladatelskou listinou (v pripade, ak je zakladatelom 1 osoba fyzickd alebo pravnicka
osoba).

Spolo¢nost s jednym spoloénikom nemdze byt jedinym zakladateflom alebo jedinym
spolo¢nikom inej spolocnosti. Fyzickd osoba modzZe byt jedinym spolocnikom najviac v troch
spolo¢nostiach. Spolo¢nost s ruéenim obmedzenym nemdze zalozit osoba, ktord je vedena v
zozname danovych dlznikov podla osobitného predpisu alebo v zozname dlznikov Socidlnej
poistovne; to neplati, ak mu prislusny spravca dane, ktorym je dariovy urad alebo colny urad, alebo
Socialna poistovia na zaloZenie spoloc¢nosti udeli sthlas. Toto neplati, ak je zakladatelom zahrani¢na
osoba.

S.r.o. je zaloZzend okamihom uUradného overenia podpisu posledného zakladatela spoloc¢nosti
na zakladatelskom dokumente, ktory spiia vietky zdkonom poZadované nalezitosti:

a) obchodné meno a sidlo spoloc¢nosti,

b) uréenie spolo¢nikov uvedenim ndazvu a sidla pravnickej osoby alebo mena a bydliska
fyzickej osoby,

c) predmet podnikania (Cinnosti),

d) vysku zadkladného imania a vysku vkladu kazdého spolocnika a vysku splatenych vkladov pri
zalozeni spolocnosti véitane sposobu a lehoty splacania vkladu, a pokial ide o nepenazné
vklady, aj ich predmet a urenie pefiaznej sumy, v akej sa nepenazny vklad zapocitava na
vklad spoloénika, ku ktorému sa zaviazal,

e) mena a bydliska a rodné Cisla prvych konatelov spoloc¢nosti a spésob, akym konaju v mene
spolo¢nosti; pri zahrani¢nej fyzickej osobe sa uvddza datum narodenia, ak rodné cislo
nebolo pridelené,

f) mena a bydliska a rodné Cisla ¢lenov prvej dozornej rady, pokial sa zriaduje; pri zahrani¢nej
fyzickej osobe sa uvadza datum narodenia, ak rodné Cislo nebolo pridelené,

g) urcenie sprdvcu vkladov podla § 60 ods. 1 ObZz,

h) wvysku rezervného fondu, ak spoloc¢nost vytvara rezervny fond pri svojom vzniku, a vysku,
do ktorej je spolo¢nost povinna rezervny fond doplitiat, a spdsob dopliania,

i) vyhody poskytnuté osobam podielajicim sa na zaloZeni spolo¢nosti alebo na Cinnostiach
smerujucich k nadobudnutiu opravnenia na jej ¢innost,

j) predpokladané naklady spoloc¢nosti suvisiace so zaloZzenim a vznikom spoloc¢nosti,

k) dalSie udaje, ak tak ustanovuje zakon.
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Po zaloZeni aZz do vzniku spoloc¢nosti hovorime o tzv. predbeznej spolocnosti v ramci ktore;j je
potrebné realizovat Ukony, ktoré smeruju k vzniku s.r.o., t.j. k zapisu do obchodného registra. S.r.o.
nesmie v tomto obdobi svojej existencie prevziat iné zavazky ako tie, ktoré sdvisia so vznikom
spolocnosti a z ktorych su zaviazani zakladatelia alebo Statutarny orgdn, alebo jeho ¢lenovia, okrem
tych zavazkov, ktoré prevzala s odkladacou podmienkou ucinnosti pravneho ukonu, ktorou je
dodatocné schvalenie spolo¢nikmi alebo prislusnym organom spolo¢nosti. Osoby, ktoré prevzali v
mene spolocnosti iné zavazky, zodpovedaju za spb6sobend Skodu a su zaviazané z tychto ukonov
osobne. Pred podanim ndavrhu na zapis spolocnosti do obchodného registra musi sa na kazdy penazny
vklad splatit najmenej 30%. Celkova hodnota splatenych pefiaznych vkladov spolu s hodnotou
odovzdanych nepenaznych vkladov musi vsak byt aspori 50 % zo zakonom ustanovenej minimalnej
vysky zakladného imania podla § 108 ods. 1 ObZ. Ak s.r.o. zaloZil jeden zakladatel, mozZe sa zapisat do
obchodného registra, len ked je v plnej vyske splatené jej zakladné imanie. Ndvrh na zdpis
spolocnosti do obchodného registra podavaju a podpisuju vsetci konatelia spolo¢nosti.

Z hladiska vnutornej organizacie a Struktury s.r.o. tdto povinne kreuje valné zhromazdenie
spolo¢nosti a Statutarny organ spolocnosti. S.r.o. mdze zriadit aj dozornu radu.

Z hladiska kompetencii jednotlivych organov s.r.o. je mozné uviest, zZe:

1) Valné zhromazdenie je najvyssim orgdnom spolocnosti. Do jeho p6sobnosti patri v zmysle § 125
ods. 1 ObZ:

a) schvalenie konani urobenych osobami konajlucimi v mene spolocnosti pred jej vznikom,

b) schvalovanie riadnej individudlnej uUctovnej zavierky a mimoriadnej individudlnej uUctovnej
zavierky a rozhodnutie o rozdeleni zisku alebo Uhrade strat,

c) schvalovanie stanov a ich zmien, ak zakon neustanovuje inak,

d) rozhodovanie o zmene spolocenskej zmluvy (§ 141 ObZ), ak je zakonom alebo spoloéenskou
zmluvou zverené do p6sobnosti valného zhromazdenia,

e) rozhodovanie o zvyseni alebo znizeni zakladného imania a rozhodovanie o nepenaznom vklade,

f) vymenovanie, odvolanie a odmernovanie konatelov,

g) vymenovanie, odvolanie a odmenovanie ¢lenov dozornej rady,

h) vylacenie spoloc¢nika podla § 113 a 121 ObZ a rozhodovanie o podani ndvrhu podla § 149 ObZz,

i) rozhodovanie o zruseni spoloc¢nosti alebo o zmene pravnej formy, ak to spolocenska zmluva
pripusta,

j) rozhodovanie o schvaleni zmluvy o predaji podniku alebo zmluvy o predaji ¢asti podniku,

k) dalSie otazky, ktoré do pdsobnosti valného zhromaZdenia zveruje zakon, spolocenska zmluva
alebo stanovy spolo¢nosti.

Pokial spolo¢enskd zmluva, pripadne stanovy neurcuju inak, rozhoduje valné zhromaZdenie aj
0 vymenovani a odvolani prokuristu.

Vo vztahu ku kompetencidam valného zhromaZdenia je potrebné uviest, Ze v zmysle § 125
ods. 1 pism. k) ObZ plati, Ze pbsobnost valného zhromazdenia mdze byt rozsirena zdkonom,
spolocenskou zmluvou, resp. stanovami spolo¢nosti, ale aj samotnym rozhodnutim tohto orgdnu
podla § 125 ods. 3 ObZ v zmysle ktorého si valné zhromazdenie méze vyhradit rozhodovanie veci,
ktoré inak patria do pdsobnosti inych organov spolo¢nosti. Najma sa v tomto pripade modze jednat a
zasahy do kompetencie Statutarneho organu (ale aj dozornej rady), kedy si valné zhromazdenie moze
vyhradit svoju p6sobnost rozhodovat aj o otazkach, ktoré spadajui do kompetencie inych organov. V
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pripade, ak tymto rozhodnutim doéjde k zdsahu do pdsobnosti Statutarneho organu (napr.: VZ si
vyhradi podmienku predchadzajuceho suhlasu s predajom nehnutelnosti spolo¢nosti a pod.), tak toto
obmedzenie nebude U¢inné vodi tretim osobam a malo by platit, Ze aj v pripade, ak konatel nedodrzi
toto obmedzenie nedodrzi, bude toto jeho konanie spoloénost zavdzovat. Pre tento pripad
(porusenie povinnosti konatelom) by vsak bolo mozné dojednat sankciu v podobe zmluvnej pokuty a
pod. V tomto zmysle je mozné vnimat aj najvacsie Uskalie tohto druhu obchodnej spoloénosti, kedZe
ObZ v pripade s.r.o. dava valnému zhromazdeniu moznost zasadne si rozsirit svoju pdsobnost, ¢o z
hladiska nastavenia vztahov medzi spoloénikmi a vykonnym (riadiacim) organom (konatelmi)
nepovazujeme v kontexte poZiadavky nezasahovania statu ako spolo¢nika do riadenia narodného
dopravcu za Ziaduce. V tomto zmysle by bolo mozné spochybriovat tvrdenie, Zze $tat ako spoloénik
nebude zasahovat do riadenia spolo¢nosti.

2) Statutarnym organom s.r.o. je jeden alebo viacero konatelov. Ak je konatelov viac, je
opravneny konat v mene spolo¢nosti kazdy z nich samostatne, ak spolo¢enska zmluva neurcuje inak.
Konatelfom spoloénosti moze byt len fyzickd osoba. Pokial sa tyka ich kompetencie tak plati, Ze sa
tato sklada z obchodného vedenia spolocnosti[6] — ktoré smeruje do vnutra spoloénosti, konatelia v
ramci tejto kompetencie riadia samotnu podnikatelskd ¢innost spolo¢nosti a rovnako aj vytvaraju v
tejto oblasti volu spolocnosti, ktord aj prejavuju navonok voci tretim osobam v rdmci ich pésobnosti
ako Statutdrnych organov s.r.o. Vzhladom na to, Ze su konatelia vyznamnym exekutivnym organom
spolocnosti, tak maju nastaveny aj znacny rozsah zodpovednosti za porusenim povinnosti pri vykone
svojej posobnosti. Konatel je povinny svoju funkciu vykonavat s odbornou starostlivostou , t.j. tak, Zze
si najma zaobstara a zohladni pri rozhodovani vsetky dostupné informdcie tykajuce sa predmetu
rozhodnutia, zachovava mléanlivost o dovernych informaciach a skutoénostiach, ktorych prezradenie
tretim osobam by mohlo spolocnosti spdsobit Skodu alebo ohrozit jej zaujmy alebo zaujmy jej
spolocnikov, a pri vykone svojej pdsobnosti nembZze uprednostiiovat svoje zaujmy, zaujmy len
niektorych spolo¢nikov alebo zaujmy tretich os6b pred zdujmami spoloc¢nosti.

3) Dozorna rada je fakultativnym organom s.r.o., ktord je mozné zriadit, ak to ustanovi spolo¢enska
zmluva a do jej p6sobnosti spada :

a) dohliadat na ¢innost konatelov,

b) nahliadat do obchodnych a uctovnych knih a inych dokladov a kontrolovat tam obsiahnuté
udaje,

c) preskimavat uctovné zavierky, ktoré je spolo¢nost povinnd vyhotovovat podla osobitného
predpisu a ndvrh na rozdelenie zisku alebo Uhradu strat a predklada svoje vyjadrenie valnému
zhromazdeniu,

d) podavat spravy valnému zhromaZzdeniu v lehote uréenej spolocenskou zmluvou, inak raz roéne.

Z hladiska ziskavania kapitdlu pre realizaciu podnikatelského zameru s.r.o. plati, Ze tieto
zdroje m6zu mat charakter vlastnych alebo cudzich zdrojov a to v zavislosti od toho, ¢i spolo¢nost
tieto prostriedky ziskava od tretich os6b alebo nie. Medzi vlastné zdroje spoloc¢nosti je mozné (okrem
iného) zaradit aj zakladné imanie spoloc¢nosti. Zdkladné imanie spolo¢nosti je penazné vyjadrenie
suhrnu penaznych i nepenaznych vkladov vietkych spolo¢nikov do spolo¢nosti. Vkladom spolocnika
je suhrn penaznych prostriedkov (dalej len ,periazny vklad”) a inych peniazmi ocenitelnych hodnot
(dalej len ,nepenazny vklad“), ktoré spoloc¢nik vklada do spolocnosti a podiela sa nimi na vysledku
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podnikania spolo¢nosti. Od vysky vkladu spravidla zavisia aj majetkové a niektoré iné nemajetkové
prava spolocnikov.

Nepenaznym vkladom moZze byt len majetok, ktorého hospodérska hodnota sa da urcit
(napr. lietadld). Vklady spocivajice v zdvazku vykonat price alebo poskytnut sluzby s zakazané.
Nepenazny vklad musi byt splateny pred zapisom vysky zakladného imania do obchodného registra.

Nepenazny vklad do spolo€nosti a urcenie penazinej sumy, v akej sa nepenainy vklad
zapocitava na vklad spoloénika, sa musia uviest v spoloéenskej zmluve alebo v zakladatelskej listine,
ak tento zakon neustanovuje inak. Hodnota nepenazného vkladu sa urc¢i znaleckym posudkom, ktory
musi obsahovat aj opis nepefiazného vkladu, spdsob jeho ocenenia, udaj o tom, ¢i jeho hodnota
zodpoveda emisnému kurzu upisanych akcii splacanych tymto vkladom alebo hodnote prevzatého
zavazku na vklad do spolocnosti.

To znamena, Ze zakladatel sa mbze na podnikani urcitej obchodnej spoloénosti zi¢astriovat
penaznym ako aj nepeniaznym vkladom, na zaklade ktorého ziskava postavenie spolo¢nika v
spoloc¢nosti a prava, ktoré tomu zodpovedaju a ktoré sa, ak nie je dohodnuté inak vyjadruju aj podiel
na pravach tohto spoloc¢nika v spolocnosti (pocet hlasov na VZ, podiel na zisku a pod.). Pokial sa tyka
mozZnosti vratenia vkladu, tak v pripade spolocnosti s ru¢enim obmedzenym ako aj v a.s. plati
pomerne prisny zakaz vratenia vkladu spoloc¢nikovi a spolo¢nost nesmie vratit spoloénikom ich
vklady. Za vratenie vkladu sa nepovazuju platby spolo¢nikom poskytnuté pri znizeni zakladného
imania a platby poskytnuté spolo¢nikom pri poufziti kapitalového fondu z prispevkov (§ 217a ObZ). Pri
zaniku Ucasti spolocnika pocas trvania spolo¢nosti ma tento prdvo na vyrovnaci podiel (§ 61 ods.2a 3
ObZ) v pripade, ak jeho ucast v spoloénosti sud zrusil, alebo ak bol zo spoloénosti vyliceny. Vyrovnaci
podiel sa vypocita pomerom splateného vkladu spoloc¢nika, ktorého Gcast v spoloénosti zanikla, k
splatenym vkladom vsetkych spolocnikov, ak spolo¢enska zmluva neurcuje inak.

Vzhladom na uvedené sa javi s.r.o. ako druh obchodnej spolo¢nosti prostrednictvom ktorej
by préavne bolo mozné realizovat zriadenie narodného leteckého dopravcu s tym, Ze z hladiska jej
celkovej prdvnej Upravy v oblasti Struktiry a poésobnosti orgdnov ako aj riadenia je moziné
identifikovat urcité problematické aspekty, ktoré ju pre realizaciu tak naro¢ného projektu limituju
(napr.: moznost pomerne Sirokych zasahov valného zhromazdenia do posobnosti konatelov a pod.).

B) A.s. mbze zaloZit jeden zakladatel, ak je zakladatel pravnickou osobou, inak dvaja alebo
viaceri zakladatelia. Ak spolo¢nost zakladaju dvaja alebo viaceri zakladatelia, uzavru zakladatelsku
zmluvu. Ak spolocnost zaklada jeden zakladatel, nahradza zakladatelskd zmluvu zakladatelska listina.
Platnd prdvna Uprava rozliSuje medzi dvomi podtypmi a.s. a to verejni a sukromnu akciovu
spolocnost podla toho, ¢i vsetky akcie spoloc¢nosti alebo ich cast boli prijaté na obchodovanie na
regulovanom trhu, ktory sa nachadza alebo je prevddzkovany v niektorom zo zmluvnych Statov
Dohody o Eurdpskom hospodarskom priestore alebo nie. Zaroven plati, Ze na ziklade 2/3 - inovej
vacsiny hlasov pritomnych akciondrov méze verejnd akciovd spoloc¢nost rozhodnut, Ze prestava
obchodovat so svojimi akciami na regulovanom trhu a stane sa sikromnou akciovou spolo¢nostou. V
tejto suvislosti je vhodné zvazit pripadnu participaciu, resp. spolutcast na zaloZeni danej spolo¢nosti
aj partnerom zo sukromnej sféry, ktory by mal dlhodobé skusenosti s podnikanim v oblasti leteckej
dopravy. Alebo je mozné zvazit, ¢i urcita Cast akcii spolo¢nosti bude poskytnuta na regulovany trh
cennych papierov prostrednictvom Burzy cennych papierov a tym by sa umoznila Gcast na podnikani
aj verejnosti.
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A.s. sa zaklada zakladatelskou zmluvou alebo zakladatelskou listinou, ktora sa musi vyhotovit
vo forme notérskej zapisnice o pravnom ukone. Sucéastou zakladatelskej zmluvy a zakladatelskej
listiny je navrh stanov.

Zakladatelska zmluva alebo zakladatel'skd listina musi obsahovat:

a) obchodné meno, sidlo a predmet podnikania (¢innosti),

b) navrhované zékladné imanie,

c) pocet akcii, ich menovitd hodnotu, formu a podobu; ak sa maju vydat akcie réznych druhov, ich
nazov a opis prav s nimi spojenych; Udaj o obmedzeni prevoditelnosti akcii, ak maju byt vydané
akcie na meno, ktorych prevoditelhost je obmedzena,

d) emisny kurz, za ktory spoloénost akcie vydava,

e) pocet akcii, ktoré upisuju jednotlivi zakladatelia,

f) urcenie predmetu nepenazného vkladu a uréenie periaznej sumy, v akej sa nepenazny vklad
zapocitava za plnenie emisného kurzu akcii, ktoré zakladatel upisal, ak sa zakladatel zavazuje
vloZit do spolo€nosti neperiazny vklad,

g) urcenie sprdvcu vkladov podla § 60 ods. 1 ObZz,

h) predpokladané naklady spolo¢nosti suvisiace s jej zaloZzenim a vznikom.

Ak sa ma spolocnost zaloZit na zadklade vyzvy na upisovanie akcii, musi zakladatelska zmluva
alebo zakladatel'ska listina dalej obsahovat:

a) cas a miesto upisovania akcii,

b) postup pri upisani akcii prevysujucich navrhované zdkladné imanie, najma urcéenie, ¢i zakladatelia
po upisani navrhovaného zakladného imania umoznia upisovanie dalSich akcii; ak sa pripusta
upisovanie akcii prevysujucich navrhované zdkladné imanie, urcenie, ¢i sa o upisané akcie
prevysujuce navrhované zakladné imanie zvysi vyska navrhovaného zakladného imania alebo i
sa bude kratit pocet upisanych akcii jednotlivym upisovatelom v pomere, v akom upisali akcie pri
zachovani navrhovanej vysky zdkladného imania, pripadne €iasto¢nom zvyseni navrhovaného
zékladného imania; zakladatelska zmluva moze urcit aj iny postup pri upisani akcii prevysujacich
navrhované zakladné imanie,

c) miesto a Cas na splatenie ¢asti upisanych akcii a jej vysky,

d) spdsob zvolania ustanovujiceho valného zhromaZzdenia upisovatelov.

Z uvedeného vyplyva, Ze a.s. mdze byt zaloZzena postupnym (sukcesivhym) spésobom alebo
jednorazovo (simultanne) podla toho, ¢i zakladatelia maju zamer upisat celé navrhované zakladné
imanie, alebo len jeho cast.

V pripade sukcesivneho sp6sobu zaloZenia a.s. sa jedna o zaloZenie spolo¢nosti na ziklade
vyzvy na upisovanie akcii prostrednictvom ktorej zakladatelia zabezpecuju vytvorenie zakladného
imania prevysSujuceho ich vklady vyzvou na upisovanie akcii. To znamend, Ze sa prostriedky
zakladného imania ziskavaju od tretich os6b, ktoré maju na zaklade vopred zverejnenych podmienok
moznost zUcastnit sa ako akcionari na podnikani tejto akciovej spolocnosti. Priebeh zaloZenia sa
uskutocnuje vo viacerych fazach:

e uverejnenie vyzvy na upisovanie akecii,
e upisanie akcii jednotlivymi upisovatelmi,
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e ustanovujuce valné zhromaZdenie.

Vyzva na upisovanie akcii sa vtomto pripade vhodnym sp6sobom uverejni a jej obsah mozno
menit az po marnom uplynuti lehoty ustanovenej pre upisovanie akcii. Navrh stanov musi byt na
nahliadnutie v kazdom upisovacom mieste. Na zaklade vyzvy na upisovanie akcii vSsak nemozino
upisovat akcie nepefiaznymi vkladmi. Upisovatelia si povinni splacat upisané akcie v lehotach
ustanovenych v listine upisovatelov. Aspon 30% menovitej hodnoty upisanych akcii, ktoré sa maju
splatit periaznymi vkladmi, su upisovatelia povinni splatit najneskér do zacatia ustanovujiceho
valného zhromazdenia. V pripade, ak boli upisané akcie v hodnote navrhovaného zakladného imania
a splatilo sa najmenej 30 % menovitej hodnoty peraznych vkladov sa mdze konat ustanovujltce valné
zhromazdenie, ktoré rozhoduje rozhoduje o zaloZeni spolocnosti, schvaluje stanovy spoloc¢nosti, voli
organy spoloénosti, ktoré je podla stanov opravnené volit valné zhromazdenie.

V pripade simultanneho zaloZenia a.s. sa zakladatelia v zakladatelskej zmluve dohodnu, Ze v
urc¢itom pomere splatia celé zdkladné imanie spolo¢nosti. V tomto pripade sa nevyZzaduje vyzva na
upisovanie akcii a konanie ustanovujuceho valného zhromazdenia. Ak sa spoloc¢nost zaklada bez
vyzvy na upisovanie akcii, musi zakladatelska zmluva obsahovat rozhodnutia zakladatelov podla §
171 ods. 1 ObZ. Notarska zapisnica, v ktorej je vyhotovend zakladatelskd zmluva, obsahuje aj
schvalené stanovy.

Pred vznikom a.s. musi byt upisana celd hodnota zadkladného imania a splatenych najmenej 30 % z
penaznych vkladov. Ustanovenie § 59 ods. 2 ObZ tym nie je dotknuté. Navrh na zapis do obchodného
registra podava predstavenstvo a podpisuju ho vsetci ¢lenovia predstavenstva.

A.s. povinne zriaduje obdobne ako v pripade s.r.o. valné zhromazdenie, Statutarny orgdn
(predstavenstvo) a povinne aj dozornu radu.

Valné zhromazdenie je najvyssSim organom spoloc¢nosti a rozhoduje o najvyznamnejsich otdzkach
jej existencie, pricom je tvorené pritomnymi akciondrmi. Z hladiska zvolavania a ucasti na valnom
zhromazdeni existuju urcité odlisSnosti, ktoré zavisia od toho, ¢i sa jedna o sukromnu alebo verejnu akciovu
spolocnost.

Do p6sobnosti valného zhromazdenia patri:

a) zmena stanov, ak zakon neustanovuje inak,

b) rozhodnutie o zvyseni a zniZeni zakladného imania, o povereni predstavenstva zvysit zdkladné
imanie podla § 210 ObZ a vydanie prioritnych dlhopisov alebo vymenitelnych dlhopisov,

c) volba a odvolanie ¢lenov predstavenstva, pokial stanovy neurcuju, Ze ich voli a odvoldva dozorna
rada (§ 194 ods. 1 ObZz),

d) volba a odvolanie ¢lenov dozornej rady a inych orgdnov uréenych stanovami, s vynimkou clenov
dozornej rady volenych a odvoldvanych podla § 200 ObZ,

e) schvalenie riadnej individualnej Uc¢tovnej zavierky a mimoriadnej individudlnej uctovnej zavierky,
rozhodnutie o rozdeleni zisku alebo Uhrade strat a uréeni tantiém,

f) rozhodnutie o premene akcii vydanych ako listinné cenné papiere na zaknihované cenné papiere
a naopak,

g) rozhodnutie o zruseni spolocnosti a 0 zmene pravnej formy,
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h) rozhodnutie o skonéeni obchodovania s akciami spolo¢nosti na burze a rozhodnutie o tom, Ze
spolocnost prestava byt verejnou akciovou spolo¢nostou,

i) schvalovanie pravidiel odmenovania ¢lenov organov spolocnosti, ak stanovy neurcia, Ze pravidla
odmenovania schvaluje dozornd rada,

j) rozhodovanie o schvéleni zmluvy o prevode podniku alebo zmluvy o prevode Casti podniku,

e) rozhodnutie o dalSich otdzkach, ktoré zdkon alebo stanovy zahffiaju do pdsobnosti valného
zhromazdenia.

V porovnani s valnym zhromazdenim v s.r.o. je mozné poznamenat, Ze valné zhromazdenie
a.s. nema kompetenciu rozsirovat si svoju pdsobnost prostrednictvom ad hoc rozhodnutia ako je to v
pripade s.r.o. (§125 ods. 3 ObZ) a pravomoc rozhodovat o dalsich otdzkach mu teda moze vyplyvat
len zo zdkona alebo konkrétnej formulacie stanov spolocnosti, ¢o je v zmysle oddelenosti pésobnosti
jednotlivych organov spolo¢nosti prvkom, ktory vytvara isty predpoklad na samostatnost a
nezavislost Statutarneho organu od vplyvu akcionarov spoloc¢nosti a to pokial sa tyka zdsahov do
riadenia a.s. Naopak ObZ pripusta prenos posobnosti rozhodovat v urcitych veciach z valného
zhromazdenia na iny organ spolocnosti. Tak je tomu v pripade volby ¢lenov predstavenstva a ich
odmerniovania, kedy tato kompetencia mdze byt prenesena z valného zhromazdenia na dozornu radu
spolocnosti, zvySenie zakladného imania spolocnosti modze byt zverené do kompetencie
predstavenstva za podmienok stanovenych v § 210 ObZ. Hoci aj v pripade a.s. nie je mozné absolutne
vylucit moznost zasahovania valného zhromaZdenia do kompetencie predstavenstva nad ramec §
187 ods. 1 ObZ, kedZe stanovy spolocnosti mézu kompetenciu tohto organu rozsirit. V tejto suvislosti
je potrebné poznamenat, Ze by bolo v kontexte nezasahovania $tatu do riadenia spolocnosti, aby
stanovy nerozsirovali zakladnu kompetenciu valného zhromaZzdenia nad rdmec § 187 ods. 1 pism. a)
az j) ObZ. Zaroveni povazujeme za potrebné podotknut, Zze v odbornych kruhoch nepanuje ani
jednotny nazor na to, ¢i pripadné pokyny valného zhromazdenia su pre predstavenstvo zavazné aj v
pripade, ze by takyto pokyn, resp. jeho realizacia nebola v zdujme spolocnosti. V tomto zmysle je
vhodné odporucit v stanovach takd Upravu, ktora bude v ¢o mozno najvyssej miere garantovat to, Ze
$tat nebude tuto spoloc¢nost vyuZivat na dosahovanie takych zaujmov, ktoré by neboli v sulade so
zaujmom samotnej spolocnosti, ale len Statu ako hlavného akciondra.

1) Predstavenstvo je Statutarnym organom a.s., ktory voli a odvolava valné zhromaZzdenie z
akcionarov alebo inych oséb na dobu uréenu v stanovach, ktord nesmie presiahnut pat rokov.
Stanovy mozu uréit, ze ¢lenov predstavenstva voli a odvolava dozorna rada spdsobom v nich
uvedenym. PGsobnost predstavenstva je z hladiska fungovania spolo¢nosti obdobna ako je tomu
v pripade konatelov v s.r.o a skladd sa z vnutornej (obchodné vedenie) a vonkajsej (Statutdrny
organ) zlozky.

Spbsob vykonu pdsobnosti ¢lenmi predstavenstva je zakonom vymedzeny vSeobecnym
pozitivnym spdsobom, vyjadrenym v podobe prikazu konat s naleZitou starostlivostou. NaleZitd
starostlivost pozostdva z dvoch zakladnych (navzajom uzko suvisiacich) zloZiek, a to odbornej
starostlivosti a vernosti/lojality k spolo€nosti a vietkych jej akciondrov (jedna sa o premietnutie tzv.
fiducidrnej povinnosti pri vykone funkcie).[7] V pripade porusenia povinnosti pri vykone posobnosti,
su ¢lenovia predstavenstva povinni spolo¢ne a nerozdielne nahradit skodu, ktord tym spoloénosti
sposobili.
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2) Dozorna rada je na rozdiel od s.r.o. v a.s. obligatérnym orgdnom spoloc¢nosti a dohliada na vykon
pOsobnosti predstavenstva a uskutocriovanie podnikatelskej ¢innosti spolo¢nosti. Ma najmenej 3
¢lenov, ktori si opravneni nahliadat do vsetkych dokladov a zdznamov tykajucich sa cinnosti
spolo¢nosti a kontroluju, ¢i Gétovné zaznamy su riadne vedené v sulade so skutoénostou a ¢i sa
podnikatelska cinnost spolo€nosti uskutoCriuje v sulade s pravnymi predpismi, stanovami a
pokynmi valného zhromazdenia. Stanovy mozu urdit, Ze dozorna rada bude opravnena volit a
odvolavat ¢lenov predstavenstva.

Dve tretiny C¢lenov dozornej rady voli a odvolava valné zhromaidenie a jednu tretinu
zamestnanci spolo¢nosti, ak ma spolo¢nost viac ako 50 zamestnancov v hlavhom pracovhom pomere
v Case volby. Stanovy mdzu uréit vyssi pocet ¢lenov dozornej rady volenych zamestnancami, ale tento
pocet nesmie byt vicsi nez poclet ¢lenov volenych valnym zhromaZdenim; mozu takisto urcit, ze
zamestnanci volia ¢ast ¢lenov dozornej rady aj pri mensom pocte zamestnancov spolo¢nosti.

4.2.2 Odporudcania k pravnej forme a financovaniu

Vzhladom na predpokladant finanénd naroc¢nost pripadného zriadenia narodného leteckého
dopravcu je okrem posudenia buducej rentability takéhoto projektu potrebné v pripade jeho
realizacie zabezpecit aj dostatoénu finanénu zékladriu uz pri vzniku tohto dopravcu, ktora bude slizit
na jeho financovanie a to najmi v jeho prvotnej faze (ktora modze trvat aj dlhsi ¢as), kedy sa
predpoklada, Ze tato spoloénost nebude dosahovat zisk. Jedna sa najmé o to, Ze pokial sa $tat na
danom projekte bude podielat, mal by zvazit koncepciu tvorby pociatoéného kapitalu (zakladného
imania) tak, aby zalozena spolo¢nost mala okrem potrebného vybavenia (lietadlda a pod.) aj
dostatocnu sumu disponibilnych finanénych zdrojov tak, aby boli pokryté jej vydavky spojené s
procesom jej zriadenia a presadenia sa na trhu a to z dévodu mozného posudenia dodatocnych
financnych prostriedkov (ktoré by Stat poskytol napriklad na krytie tychto strat) ako neopravnene
poskytnutej a nezlucitelnej statnej pomoci a taktiez aj z dovodu pomerne prisnych ustanoveni ObZ
upravujucich fungovanie obchodnych spoloc¢nosti, ktoré sa tykaju zabezpecenia ekonomického
zdravia obchodnych spoloc¢nosti.[8] Je potrebné dbat na zretel, Ze v pripade, ak sa spoloénost v
priebehu svojej existencie dostane do ekonomickych problémov, tak zdkon stanovuje cely rad
povinnosti, ktoré by takéto spolo¢nost mala realizovat. Jedna sa najma o ustanovenia o spolo¢nosti v
krize a povinnost podat véas navrh na vyhlasenie konkurzu.

Spoloénost je v krize (§ 67a a nasl. ObZ), ak je v Upadku alebo jej Upadok hrozi. Spolo¢nosti
hrozi upadok, ak pomer vlastného imania a zavazkov je menej ako 8 ku 100/9] a v upadku je, ak je
platobne neschopna alebo predlZena. Statutdrny organ spolocnosti, ktory zistil alebo s
prihliadnutim na vSetky okolnosti mohol zistit, Ze spolo¢nost je v krize, je povinny v sdlade s
poziadavkami potrebnej odbornej alebo naleZitej starostlivosti urobit vietko, ¢o by v obdobnej
situdcii urobila ind rozumne starostlivd osoba v obdobnom postaveni na jej prekonanie a v pripade,
ak su splnené podmienky § 11 ods. 2 zakona €. 7/2005 Z. z. o konkurze a reStrukturalizacii a o zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov, tzn. ak je spolo¢nost v predizeni, je
Statutarny organ spolocnosti povinny podat navrh na vyhlasenie konkurzu. Pre pripad, Ze sa
spolocnost ocitne v krize plati taktiez zakaz vratenia plnenia nahradzujiiceho vlastné zdroje .2Za
nesplnenie tychto povinnosti, resp. za ich porusenie nesie statutarny organ zodpovednost v plnom
rozsahu (sukromnopravnu a verejnopravnu).
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Pokial sa tyka konkrétnej formy obchodnej spoloc¢nosti, ktora by po zvazeni dalsSich (najma
ekonomickych faktorov a predpokladov) mohla byt vhodnou na zriadenie narodného leteckého
dopravcu, tak sa ndm ako adekvatna javi akciova spoloénost, ktord ma predpoklady na podnikanie s
vysSou kapitalovou naroénostou ako aj na zabezpecenie ziaducej kontroly a riadenia. V tejto suvislosti
povazujeme za potrebné:

e v stanovach spolocnosti jasne formulovat odborné poZiadavky na obsadenie ¢lenov
predstavenstva a dozornej rady a spbsob ich vyberu tak, aby zabezpedili vysoku
profesionalitu a odbornost ¢lenov tychto organov,

e v stanovach spoloénosti taxativne formulovat dévody pre odvolanie ¢lena
predstavenstva, ¢im by sa vytvaral priestor pre nezavislost a profesionalny vykon tejto
funkcie v sulade so zakonom a zaujmom spolocnosti.

e v stanovach neupravovat dalsie oblasti (podla §187 ods. 1 pism. k)) o ktorych by mohlo
valné zhromazdenie rozhodovat nad rdmec Obz,

e zvazit Ucast strategického partnera v spoloénosti, ktory by mal nalezité skdsenosti s
podnikanim v leteckej doprave a ktory by mohol vyznamne prispiet k dosiahnutiu
stanovenych cielov. Vzhladom na skutoénost, Ze cielom Ucasti tohto partnera na danej
spolocnosti by bol prave jeho prinos v oblasti know — how do spolo¢nej obchodnej
spolocnosti, tak sa javi ako vhodné takého partnera najst este pred samotnym zaloZzenim
spoloc¢nosti a nasledne tuto spoloc¢nost zalozit bez vyzvy na upisovanie akcii (simultanne)
tak, Zze zakladatelia akciove] spolo¢nosti sa dohodnu, ze sami svojimi vkladmi splatia
zakladny kapital v celom rozsahu.

4.3 Navrh casového horizontu pravneho aktu zaloZenia leteckého dopravcuy,
optimalnej doby zacatia predaja leteckych dopravnych sluZieb a zacatia
letovej prevadzky

Zalozenie leteckého dopravcu ajeho uvedenie do letovej prevddzky je administrativne
naro¢nym a vysoko regulovanym procesom. Ma vysoké naroky ako na cas, tak aj na mnoZstvo
procesnych Ukonov, ktoré si tato cinnost vyzaduje. Treba tu reSpektovat rézne ¢asové nalezitosti
Ukonov (Cas potrebny na vydanie licencii, ¢i ¢asovd narocnost obsadzovania vyZadovanych
pracovnych pozicii). V3etky tieto aspekty treba spravne ,nacasovat” s ohladom na vysokl sezénnost
dopytu po leteckej doprave tak, aby domaci dopravca spustil letovl prevadzku v ¢ase rasticeho
dopytu po lietani (teda na zaciatku letného letového poriadku). Nespravne nacasovanie zacatia
letovej prevadzky spoloc¢nosti (napr. v zimnom obdobi) by mohlo uZ od zaciatku predstavovat dalsiu
bariéru pre ustdlenie spolocnosti na trhu kvéli nedostatku dopytu po leteckych sluzbach hned' v jej
zaciatkoch.

Celkovy cas potrebny na UspesSné spustenie letovej prevadzky mbéieme rozdelit na tri
zakladné fazy, pricom ich dizka je odhadnutd na zaklade expertnych konzultécii u u# etablovanych
dopravcoch na trhu. Odhad sa da povaZovat skor za vytyéenie maximalne mozného potrebného Casu
na vykonanie jednotlivych krokov, priCom v pripade skorsieho dosiahnutia niektorej fazy, celkovy
Casovy horizont sa méze skratit.

e 1. faza — priblizne 6 mesiacov — je to obdobie nevyhnutné na uskutocnenie vsetkych
formalnych ndlezitosti potrebnych pre vznik leteckej spolocnosti. V pripade preferencie
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pravnej formy a. s. (Cast 4.2) ide o pripravu, podpisanie a zavkladovanie zakladatelskej
zmluvy, pripravu podnikatelského planu, v pripade joint venture podniku o pripadnu
verejni emisiu akcii ¢i hladanie sukromného investora, dalej pripravné prace
pozostavajluce z hladania vhodnych garantov (post holderov), vhodnych obchodnych
priestorov a dalsie.

e 2. faza — priblizne 9 mesiacov — obdobie nevyhnutné na Uspesné ziskanie potrebnych
licencii, na personalne obsadzovanie nevyhnutnych zamestnaneckych postov, ktoré su
detailne rozpisané v Casti 3.1.2. Ak by sa podarilo dosiahnut ziskanie licencii v kratSom
¢asovom horizonte, faza spustenia predaja leteniek moze nastupit skor.

e 3. faza — priblizne 6 mesiacov — obdobie spustenia predaja leteniek a nastupu
marketingovych ndstrojov na podporu predaja. Z konzultdcii s praxou sa toto obdobie
odporuca realizovat v horizonte 6 — 9 mesiacov, v nhami uvazovanom harmonograme
pracujeme s kratSim (a zaroven menej nakladovo naroénym) obdobim 6 mesiacov.
V tomto obdobi je uz mozné zahdjit nepravidelnd letovd prevadzku (napr. charterové
lety), aby sa spolo¢nost vyvarovala nevyufzitiu lietadiel.

Celkovo tak obdobie potrebné na Uspesné spustenie prevadzky da odhadnut v éasovom intervale 21
aZ 24 mesiacov.

Schéma 2: Casova naroénost zalozenia leteckej spolo¢nosti

’ faza 2 5
faza 1 faza 3

ziskanie licencii,

priprava spolo¢nosti spustenie predaja

zacvik posadky

N

| )4
| 4
T ¢ T ¢ T

——

21 mesiacov

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade odbornych konzultacii.

Ak zoberieme do Uvahy, Ze je potrebné aby letecka spoloénost zahajila svoju letovd ¢innost
na zaCiatku sezénnostou ovplyvneného dopytu po lietani, odporidéame, aby za vhodné mesiace
spustenia prevadzky boli zvolené mesiace april = mdj. Pri poznani ¢asovych naroc¢nosti jednotlivych
obdobi na zaloZenie a spustenie prevadzky vieme preto navrhnut ¢asovy harmonogram s vhodnym
nacasovanim jednotlivych faz (Schéma 3).
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Schéma 3: Vhodné nacasovanie spustenia jednotlivych faz zaloZenia leteckej spoloc¢nosti

zaCiatok
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jual - august 3 ljanuar - februar

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade odbornych konzultacii.
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Zavery

Cielom tejto Studie uskutocénitelnosti je posudenie moznosti zriadenia ndrodného leteckého
dopravcu a moznosti jeho efektivneho prevadzkovania. 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 letecka
doprava v SR v &ase stagnuje a v porovnani s inymi krajinami EU sa ocita na periférii v ukazovateli
mnoistva vybavenych medzinarodnych cestujucich na obyvatela.

VSR toto odvetvie nepredstavuje vyznamnuU cast hospodarstva av porovnani sinymi
krajinami sa dé povaZovat za velkostne poddimenzované. Mozno konstatovat, Ze mnozstvo priamych
a nepriamych efektov, ktoré odvetvie generuje na narodohospoddrskej Urovni nepredstavuje
zasadné hodnoty.

Studia pracuje s horizontom piatich rokov, pocas ktorych je mozné odhadnut vyvoj nakladov
a vynosov a teda uréit rentabilnost prevadzky. Volba destinacii pre spracovanie letového poriadku
a obsluhy vybranych destinacii vychadza z analyzy uvedenej v kapitole 3.2. Ide vsak len o jeden z
viacerych moznych variantov, ktory podla nazoru rieSitelov vystihuje predstavu zadavatela o
prevadzke narodného dopravcu. Aby bol naplneny poZadovany efekt narodného dopravcu, letovy
poriadok bol zostaveny z prevadzky vo vietkych troch segmentoch, ktoré by mal zabezpedovat.
V pripade rozhodnutia o zriadeni ndrodného dopravcu vsak bude na akciondrovi a najma na
manazmente spolo¢nosti uvedené data validovat, ¢i prislusne modifikovat podla aktuélnej situacie v
¢ase vzniku spolo¢nosti, resp. pred realnym zacatim prevadzky.

Nakladova analyza je spracovana jednotlivo pre kazdé letecké spojenie a zdroven je pre kazdy
rok prevadzky odhadnuty aj objem poétu cestujucich, resp. obsadenost liniek. Z toho, na jednej
strane vyplyva odhad maximalnej vysky prevddzkovej straty v danom obdobi, ak by bola vyska ceny
leteniek rovna sedadlovym nakladom na prevadzku lietadla do danej destinacie. Na druhej strane
uvadza aj nutnu skutoénu vysku ceny leteniek pre dosiahnutie rentabilnej prevadzky, t. j. pokrytie
vetkych prevadzkovych a rezijnych ndkladov konkrétnej linky.

Je nutné uvedomit si, Ze zaloZenie leteckého dopravcu je finanéne naroény a dlhodoby
proces. Odvetvie civilného letectva je velmi citlivé na ekonomické a politické turbulencie vo svete,
a zaroven je odvetvim, ktoré pracuje s velmi nizkou ziskovou marzou. Rozhodnutie prevadzkovat
vyhladovo rentabilni letecki spoloénost v sulade s podmienkami o poskytovani $tatnej pomoci
a jednotného trhu sa da povaZovat za velmi rizikové. Aj ¢ast dnes uz ustalenych dopravcov sa
v minulosti nevyhla obdobiam, v ktorych prechadzali zloZitou ekonomickou situaciou. V pripade
rozhodnutia zriadit narodného leteckého dopravcu je nevyhnutné vnimat jeho &innost realisticky
bez prehnanych ambicii o moznosti dosiahnutia rentabilnych vysledkov v kratkodobom horizonte.
Vybudovanie konkurencieschopnej leteckej spolo€nosti v stredoeurépskom regione by bolo
bezpochyby naroénou zaleZitostou, pretoZe v tomto regiéne sa uz teraz nachadza vel'mi vyhrotena
konkurencia. Investor (3tat) by sa musel pripravit na pociato¢né investicie radovo v miliénoch EUR
a to len napr. do budovania znacky spolocnosti a ziskavania klientely.

Naklady odhadnuté na zaloZenie a prevddzku spoloc¢nosti v horizonte piatich rokov
vychadzaju z dostupnych informécii a idajov, ktoré bolo mozné ziskat z pristupnych zdrojov ¢i na
zaklade osobnych konzultacii s prevadzkovatelmi leteckych spolocnosti. Tieto naklady vsak maju
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volatilny charakter. Obzvlast ceny paliva, ktoré tvoria jednu z najddlezitejsich nakladovych poloZiek
leteckej spoloénosti.

Pri realistickom pohlade je nutné konstatovat potrebu poéitat v prvych rokoch prevadzky
(minimalne prvé dva roky) so stratami v odhadovanej vyske 31,8 mil. EUR, resp. 21,8 mil. EUR. Od
tretieho roku fungovania dopravcu je mozné v suvislosti so stabilizaciou prevadzky, vybudovanim
dostatocnej klientskej zakladne ako na Slovensku, tak aj v zahranici, a optimalizaciou nakladov v
suvislosti s uz beznym fungovanim spoloc¢nosti, predpokladat postupny narast vynosov tak, aby v
priebehu dalsich troch rokov bola prevddzkova strata minimalizovand. V optimalnom scenari by bolo
mozné v piatom roku prevadzkovat linky len s minimdlnou stratou, av$ak za predpokladu
dosiahnutia minimalneho nutného vynosu z jedného cestujuceho, a to pri obsadenosti 80 % (ako
uvadza kalkulacia). DetailnejSie hodnoty odhadovanych vynosov avysledkov hospodarenia sa
nachadzaju v suhrnnej tabulke financnej narocnosti investicie v casti 5.2.

Z pravnej analyzy identifikovanych moznych modelov by tomuto odhadu najlepsie
vyhovovalo pripadné zaloZenie leteckej spolocnosti ako trhového dopravcu, kde by bol stat v
pociatocnom obdobi investorom, ale rozhodovacie funkcie by boli plne v kompetencii odborného
manaZmentu, ktory by pripadne mohol byt aj zo zahranicia. Je tiez vhodné uvaZovat o vizii, kedy by
bol po Uspesnom rozbehnuti prevadzky do spolocnosti prizvany privatny investor, ktory by uhradil
Cast pociatocnej investicie kipou podielu vo firme.

Na zdklade vykonanych analyz sa ukdzalo, Ze pokial ide o obchodnu stratégiu dopravcu, z
hladiska minimalizacie rizika by bolo vhodnou podnikatelskou stratégiou eventualne zameranie sa
najma na segment prijazdovej turistiky. Tato skutolnost je ale skor teoreticka, pretoze by asi
nenaplfiala predstavu o linkach, ktoré by mal narodny dopravca zabezpecovat. V pripade obsluhy iba
jedného segmentu vsSeobecne (iba tuzemské linky, iba biznis spojenia) by potom bolo potrebné
prehodnotit aj typ lietadlovej techniky, ktora by takyto segment mala obsluhovat.

Studia pracuje s obsluhou vietkych troch definovanych segmentov, z ¢oho vychadza aj
odporucanie na lietadlova techniku, schopnu v ramci urcitych 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 KoSic a 1 z Popradu. Celkové rocné 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 kategorii vacsich regiondlnych lietadiel. Vzhfadom na finan¢nd naroc¢nost
nakupu flotily bol stanoveny optimalny pocet lietadiel na dva kusy.

Nutné je upozornit aj na vyraznu finanéna rezervu na krytie prevadzkovych strat, ktord by
musel investor ($tat) vloZit do spoloénosti uZ pri zaloZeni spoloénosti. Neskor$ia ,dotacia”
spolocnosti by podla pravidiel o Statnej pomoci nebola pripustna. Naklady na takuto rezervu boli
odhadnuté na 95,6 mil. EUR pri splneni predpokladov o naplnenosti kapacit lietadiel a nemennosti
letového poriadku. Je vSak vhodné predpokladat, Ze po prvych rokoch previdzky by nastala
optimalizacia prevadzkovanych liniek s priamym dopadom na hospodarenie spoloc¢nosti.
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Rovnaké podmienky ako pre financnu rezervu sa tykaju aj obstarania flotily. Keby sa investor
(3tat) 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.

Celkova finanéna ndaroénost investicie zo strany investora bola odhadnutd v pripade
nakupu lietadiel na hodnotu priblizne 175 mil. EUR. V pripade zabezpecenia flotily cez prendjom
lietadiel bola finanéna naroénost odhadnuta na 127,7 mil. EUR. Tieto hodnoty v$ak platia pre
staticky (nezmeneny) letovy poriadok s fixnym zoznamom destinacii. DetailnejSi vypocet
uvedenych hodndét sa nachadza v suhrnnej tabulke financnej narocnosti investicie ¢asti 5.2.

Z uvedenych analyz tak mozno identifikovat potencidine scendre dalSieho vyvoja:

Prvym scenarom je nezriadenie narodného dopravcu. Scenar nezriadenia je sice v sic¢asnosti
bez nakladov, ale s rizikom pokracujuceho zaostdvania odvetvia civilného letectva SR, pretrvavania
zavislosti obsluznosti Uzemia SR na zahrani¢nych dopravcoch ako aj do buducnosti narastajuci odliv
cestujucich do susediacich krajin aich letisk. Stym sa spdja aj ,unik” financnych prostriedkov za
nakup leteckych sluzieb do zahranicia bez dalSich efektov na slovenské hospodarstvo. Upozornujeme
vsak, Ze rieSitelia Studie Cisto ekonomicky nevnimaju vyuZivanie zahrani¢nych dopravcov a ,unik”
financnych prostriedkov za ndkup leteckych sluzieb do zahranicia ako jednoznacne Skodlivy jav.
V otvorenej ekonomike by bol taky postoj tazko obhajitelny.

Druhym scendrom je obstaranie dopravnych spojeni vo forme PSO. Prdvna analyza a prax
hovori v neprospech PSO najma kvoli ,problematickej” geografickej lokalite najvyznamnejsieho
letiska Bratislava. Pri si¢asnom nastaveni pravidiel a pri malej vzdialenosti od Viedne je tato forma
v pripade Bratislavy nerealizovatelnd. Do Uvahy by tak pripadala realizdcia tohto scenara zinych
regionalnych letisk na Slovensku (napr. Kosice alebo Poprad), avsak tu vyvstava otazka dostato¢ného
dopytu po leteckej doprave z pohladu velkosti miestneho trhu. V pripade, Ze by sa investor rozhodol
zalozit narodného leteckého dopravcu, neexistuje garancia, Ze by sa stal aj redlnym
prevadzkovatefom spominanych PSO liniek, pretoZe vyber dopravcu vtejto forme dopravy sa
realizuje sutazou.

Poslednym, tretim scendrom je vytvorenie narodného dopravcu ako novej spolocnosti
zaloZenej striktne na trhovom principe. Narodny dopravca v tejto forme by mal v pociato¢nom
obdobi formu akciove] spolo¢nosti vo vlastnictve Statu a podla moznosti by mal vyhladovo smerovat
k joint venture podniku so strategickym partnerom zo sukromnej sféry. Treti scenar je trhovo
konformny, avsak nesie so sebou aj znacnu mieru rizik. Analyza potencidlnych destinacii poodhalila
skutocnost, Ze dopyt po lietani zo SR a do SR je geograficky nezosuladeny (rozdielny). UvaZovany
narodny letecky dopravca by tak mohol mat problém minimalne v horizonte prvych rokov prevadzky
obsadzovat kapacitu prevadzkovanych lietadiel v dostato¢nej 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 ako takej (v oboch
smeroch).

Analyza potencialnych pravidelnych vnitrostatnych a medzinarodnych leteckych spojeni na
zaklade existujuceho dopytu po osobnej leteckej doprave poukazuje na fakt, Ze existuje obmedzené
mnozstvo takych leteckych spojeni, uktorych je moiné v dlhodobom vyhlade predpokladat
rentabilnl prevadzku. Prevadzka leteckej spolo¢nosti by tak v obdobi najblizsich rokov musela byt
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financovana zcudzich zdrojov prijatych za trhovych podmienok (komercny uver), alebo
jednorazovym vkladom investora na obdobie pokryvajuce niekolkorocné obdobie generujluce
prevadzkovu stratu. Scendr vytvorenia narodného dopravcu predstavuje od pociatku financne
narocnu investiciu v podobe obstarania flotily spolocnosti a relativne velkych prevadzkovych
nakladov. Kone¢né rozhodnutie realizacie ndrodného dopravcu vsak zdavisi od preferencie investora
a na zvaZeni argumentov za a proti zriadeniu.

Sihrnne tak moZno konstatovat, Ze ani scenar zriadovania dopravcu na trhovych
principoch nie je z éisto z ekonomicky objektivnych pri¢in idedlny. Je viak nutné podotknuit, Ze v
¢asovom horizonte sktorym tato S$tudia pracuje, je velmi naroéné dosiahnut rentabilné
hospodarenie. Aj dnes existuje potencial Specifikovat také letecké spojenia, ktoré by zabezpedili
navratnost investicii — tieto linky v3ak nie su v sulade s charakterom ,,narodného” dopravcu. Ak by sa
vsak dopravcovi podarilo ustalit na trhu leteckej dopravy, v dlhodobej vizii by mohli byt prevadzkové
straty zobdobia prvych rokov prevadzky spolo€nosti cCiastocne kompenzované efektmi na
narodohospodarskej Urovni vytvorenymi prevadzkou leteckej spolocnosti. S nimi suvisi rozvoj
turizmu, propagacia krajiny v zahranici, vyhodnejSia pozicia pri vyjedndvani o alokacii investicii
a dalsie. Vaha jednotlivych argumentov v prospech i neprospech je na posudeni investora.

Zaroven vsak zdodraziiujeme, Ze odporuéania riesitel'ského timu nijako nemézu nahradzat
politické rozhodnutia. Tvorcovia politik mdZu prijat riziko a rozhodnut sa inak, ako odporuéaju
rieitelia $tadie. Musia si viak byt vedomi rizik a nakladov, ktoré toto rozhodnutie so sebou nesie.
Riesitelia $tidie nenesu zodpovednost za koneént podobu realizovaného scenaru a jeho vysledky.
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Kapitola 4

K osobitny druhom obchodnych spoloénosti patri aj ,,jednoduchd spolocnost na akcie”, ktora bola
s Ucinnostou od 1.1.2017 zavedena do pravneho poriadku SR zdkonom ¢. 264/2017 Z.z. Tento druh
spoloc¢nosti vSak pre potreby tejto analyzy neskimame, pretoze aj podla dovodovej spravy k tomuto
zakonu sa v pripade jednoduchej spolo¢nosti na akcie jednad o formu obchodne] spolo¢nosti, ktora je
vhodna najma pre rizikové investovanie do obchodnych spolocnosti. Prikladom takéhoto
investovania suU investicie do startupov, ako podnikatelskych iniciativ s vysokym inovacnym a
rastovym potencidlom, ktoré si nemoOziu zabezpecit financovanie prostrednictvom bank. Takéto
rizikové investovanie je spojené s flexibilnym nastavenim vstupu, koexistencie a vystupu investora
nad ramec toho, ¢o umoznuju ostatné formy spolocnosti v pravnom poriadku SR, ¢o nepovazujeme
za vhodné pri zriadeni obchodnej spolo¢nosti s Gcastou Statu.

Blizdie pozri: MAMOJKA M. a kol.: Obchodny zdkonnik — Velky komentér. 1. zvédzok. Zilina:
EUROKODEX, s.r.0., 2016, s. 363

BlizSie pozri: PATAKYOVA M. a kol.: Obchodny zdkonnik. Komentar. 5. vydanie. Bratislava: C. H.
Beck, 2016, s. 414

Legélna definicia Statutarneho organu sa nachadza v § 20 ods. 1 zdkona ¢. 40/1964 Z. z. Obciansky
zakonnik v zmysle ktorého plati, Ze ,,Prdvne tkony prdvnickej osoby vo vsetkych veciach robia ti, ktori
sU na to oprdvneni zmluvou o zriadeni prdvnickej osoby, zakladacou listinou alebo zdkonom
(Statutdrne orgdny).”

Pri déslednom skimani prdvnej Upravy spolo¢nosti s ru¢enim obmedzenym vSak méieme v
marginalnej rovine identifikovat aj niektoré ¢rty, ktoré su charakteristické pre osobné obchodné
spolocnosti (napr.: moznost obmedzit, resp. vylucit prevoditelnost obchodného podielu a pod.)
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K obchodnému vedeniu blizsie pozri: MAMOJKA M. a kol.: Obchodny zakonnik — Velky komentar.
1. zvézok. Zilina: EUROKODEX, s.r.0., 2016, s. 532

PATAKYOVA M. a kol.: Obchodny zékonnik. Komentar. 5. vydanie. Bratislava: C. H. Beck, 2016, s.
786

Napr.: § 193 ods. 2 ObZ ,,Predstavenstvo zvold mimoriadne valné zhromaZdenie, ak zisti, Ze strata
spolocnosti presiahla hodnotu jednej tretiny zdkladného imania alebo to mozno predpokladat a
predloZi valnému zhromaZdeniu ndvrhy opatreni. O tychto skutocnostiach upovedomi bez odkladu
dozornu radu.”

§ 67a ods. 2 Obz

§ 3 ods. 1 zakona ¢. 7/2005 Z. z. o konkurze a restrukturalizicii a o zmene a doplneni niektorych
zakonov v zneni neskorsich predpisov

§ 3 ods. 3 zdkona €. 7/2005 Z. z. o konkurze a restrukturalizacii a o zmene a doplneni niektorych
zakonov v zneni neskorsich predpisov : ,PredlZeny je ten, kto je povinny viest uctovnictvo podla
osobitného predpisu, md viac ako jedného veritela a hodnota jeho zdvizkov presahuje hodnotu jeho
majetku.”

PInenie nahradzujuce vlastné zdroje je vymedzené v § 67c ObZ

Napr.: Pre pripad porusenia povinnosti podat navrh na vyhlasenie konkurzu vcéas sa medzi
spoloc¢nostou a osobou povinnou podat navrh na vyhlasenie konkurzu v jej mene, dojednala zmluvna
pokuta vo vyske rovnakej ako je polovica najnizSej hodnoty zdkladného imania pre akciovu
spolo¢nost.

Napr.: Podla § 11a zdkona ¢. 7/2005 Z. z. o konkurze a restrukturalizacii a o zmene a doplneni
niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov plati:

(1) Osoba povinna podat navrh na vyhlasenie konkurzu v mene dlZnika podla § 11 ods. 2 zodpoveda
za Skodu spOsobenu veritelom dlZnika porusenim povinnosti podat navrh na vyhldsenie konkurzu
véas.

(2) Na ucel uplatnenia zodpovednosti podla odseku 1 sa predpokladd, Ze ndvrh na vyhldsenie
konkurzu nebol podany vcas aj vtedy, ak konkurz na majetok dlznika nebol pre nedostatok majetku
vyhlaseny, bol z takéhoto dovodu zruSeny alebo ak exekucia alebo obdobné vykonavacie konanie
vedené voci dlznikovi bolo z takéhoto dévodu ukonéené.

(3) Ak sa nepreukdze ina vyska Skody, predpoklada sa, Ze veritelovi vznikla Skoda v rozsahu, v akom
pohladdvka veritela nebola uspokojena po zastaveni konkurzného konania pre nedostatok majetku
dlZnika, zruseni konkurzu vyhldseného na majetok dlznika pre nedostatok majetku alebo ukonéeni
exekucie alebo obdobného vykondvacieho konania vedeného voci dlznikovi pre nedostatok majetku.
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Technicka priloha

Cast 1 Priprava rozsirenych tabuliek dodadvok a pouzitia (TDP) a symetrickych input-
output tabuliek (10T) pre leteckd dopravu

Zakladom pre zostavenie tabuliek (TDP) za leteckd dopravu boli tabulky dodavok a pouZitia
v cenach odberatelov a v zdkladnych cenach, vo variante zdroje spolu, domdca produkcia a dovezena
produkcia (v dvojmiestnej klasifikacii odvetvi (NACE) a dvojmiestnej klasifikacii komodit (CPA)), ktoré
boli zostavené za rok 2015 na Statistickom Urade SR a INFOSTATe, zosuladené s idajmi Narodnych
uctov Slovenskej republiky platnymi k revizii v septembri 2017.

V tychto tabulkach boli odvetvia/komodity:

51 Letecka doprava
52 Skladové a ostatné cinnosti v doprave,

podrobnejsie roz¢lenené na:

NACE/CPA: 511 Letecka doprava osobna

NACE/CPA: 512 Letecka doprava nakladna

NACE/CPA: 5222 Vedlajsie ¢innosti vo vodnej doprave

NACE/CPA: 5223 Vedlajsie ¢innosti v leteckej doprave

NACE/CPA: 520st. Skladové a ostatné vedlajsie ¢innosti v doprave (zahrnuje

vsetky Cinnosti okrem NACE 5222 a NACE 5223).

Pre vyclenenie odvetvi/komodit za letecki dopravu z vychodiskovych tabuliek dodavok
a poutitia boli pouZité udaje zo zdrojovych dat:

zistovania za velké podniky,

- zistovania za malé podniky,

- administrativne Udaje za Zivnostnikov,
- Udaje z platobnej bilancie,

- iné Statistiky.

Rozsirené tabulky dodavok a pouzitia v cenach odberatelov, v zakladnych cenach, vo
vSetkych troch variantoch, sa vybilancovali. TDP v zdkladnych cenach sa doplnili aj o maticu
komponentov pridanej hodnoty: odmeny zamestnancov, ostatné Cisté dane z produkcie, hruby
prevadzkovy prebytok. Ako vychodisko sa poufZili idaje Narodnych uctov v dvojmiestnej odvetvovej
klasifikacii NACE, revidované k septembru 2017. Pre vycélenenie odmien zamestnancov pre vybrané
odvetvia sa pouzili Udaje zo zistovania o praci (Praca 2-04). Ostatné dane z produkcie za vybrané
odvetvia sa rozclenili proporcionalne k produkcii prislusnych odvetvi. Hruby prevadzkovy prebytok sa
vyclenil rozdielom z pridanej hodnoty prislusného odvetvia. Sucasne boli doplnené uUdaje o pocte
zamestnanych os6b (zamestnanci a samozamestnané osoby), z toho pocet zamestnancov (hlavné
zamestnania). Pre vyclenenie pocltu zamestnancov pre vybrané odvetvia boli pouZité Udaje zo
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zistovania o praci (Praca 2-04). Pre transformaciu TDP v zikladnych cenach vo verzii zdroje spolu
adomadaca produkcia na symetrické tabulky sa pouzZila jednoduchda metdda, ktord vychadza
z predpokladu odvetvovej technoldgie. SIOT za dovezenu produkciu sa ziskala rozdielom. Su¢asne sa
transformovali aj komponenty pridanej hodnoty.
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Cast 2 Input-output model

Pre odhad narodohospodarskych efektov sme vyuZili otvoreny staticky Leontiefov model
(dalej len input-output model). Tento model umozriuje vypocditat, ako konecny dopyt (zadany
exogénne) ovplyviiuje ostatné makroekonomické veli¢iny v narodnom hospodarstve. Zakladom
preskimania aodhadu tychto efektov je tzv. Leontiefova inverznd matica, ktord zachytava
komplexné vazby medzi odvetviami, ktoré vyplyvaju z doddvatelsko-odberatelskych vztahov medzi
nimi. Pre jej vypocet vyuziva matica tokov produkcie medzi odvetviami zo SIOT, tzv. matica

medzispotreby Z Z{Z } Znej vieme vycitat aké mnoZstvo produkcie odvetvia i, v pefiaznom

ij
vyjadreni, sa spotrebuje pri vyrobe v odvetvi j (tieZ v penaznom vyjadreni). Vydelenim jednotlivych
stipcov vmatici medzispotreby celkovou produkciou odvetvi, dostaneme maticu priamych
technickych koeficientov A. Jej prvky udavaju, aké mnoZstvo produkcie odvetvia i je potrebné na
vyrobu jednej jednotky produkcie odvetvia j, formalne:

A=7Zx" (1)
pricom X je vektor celkovej produkcie jednotlivych odvetvi, a strieSka nad symbolom
predstavuje prislusny diagonalizovany vektor. Celkova produkcia vdomacej ekonomike potom je
uréend bud na medzispotrebu, alebo na koneénu spotrebu. Uvedenu skutoénost mbézeme zapisat
nasledovne:

X=AX+Yy 2)

kde y je vektor kone¢ného dopytu. RieSenim sustavy rovnic (2) pre exogénne zadany
konelny dopyt Y je generovana celkova produkcia jednotlivych odvetvi:
X= (I - A)_ly (3)
kde
X — celkové produkcia,
I — jednotkova matica,

A _ matica technickych koeficientov (priama spotreba),

y_ vektor kone¢ného dopytu,

-1
(I A) — Leontiefova inverzna matica.
. . , . . v -1 . .
Leontiefova inverznd matica, ktorG zapiSeme ako L=(| —A) predstavuje maticu
narocnosti produkcie jednotlivych odvetvi na priame aj nepriame vstupy. Ak |ij predstavuje i-tu

jednotku v j-tom stipci matice L, jej hodnota potom udava, aki produkciu v odvetvi i generuje
priamo a nepriamo kone¢ny dopyt po jednej jednotke produkcie odvetvia j. Suétom prvkov
v jednotlivych stipoch dostaneme tzv. multiplikatory produkcie, ktoré udavaju, akd produkciu v celom
narodnom hospoddrstve generuje konecny dopyt po jednej jednotke produkcie odvetvia j. Pri
analyze zaloZenej na matici medzispotreby s dovozom, dostaneme multiplikator produkcie, ktory
vyjadruje, aku celkovi domacu aj dovezenu produkciu generuje jedna jednotka kone¢ného dopytu po
produkcii odvetvia j.

Efekty na zamestnanost a pridani hodnotu ziskame tak, Ze Leontiefovu inverzni maticu
vynasobime diagondlnou maticou priamych koeficientov pracovnej narocnosti, resp. pridanej
hodnoty zlava. Multiplikdtory zamestnanosti potom vypotitame séitanim stipcov v matici
kumulativnych koeficientov pracnosti. Multiplikatory zamestnanosti vyjadruju pocet zamestnancov
generovanych v narodnom hospodarstve konec¢nym pouzitim jednej jednotky produkcie odvetvia j.
Priama pracovna narocnost vyjadruje pocet zamestnancov priamo potrebnych na jednu jednotku
produkcie odvetvia j. Matica kumulativnych koeficientov pracovnej naroc€nosti vyjadruje pocet
zamestnancov priamo aj nepriamo potrebnych pri vyrobe odvetvia i na dodanie jednej jednotky
produkcie odvetvia j do kone¢ného pouzitia. Ak vyndsobime maticu kumulativnych koeficientov
pracnosti jednotlivymi zloZzkami konecnej spotreby dostaneme pocet zamestnancov generovany
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prislusnymi zlozkami konecénej spotreby. Ich sicet sa musi rovnat celkovému poctu zamestnancov v
ekonomike. Podobne moéieme analyzovat komplexné vazby spojené s generovanou pridanou
hodnotou. Ak za exogénny dopyt dosadime konecny dopyt po produkcii jednotlivych odvetvi, zistime,
aké priame anepriame efekty sd nim generované vcelom ndrodnom hospodarstve.
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5. Neverejna priloha

Neuverejiiuje sa.
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