Odpovédi na otazky uzivatele HighFlyer na forum.airways.cz

Ma odpovéd’ na vsechny nasledujici otazky vychazi z nasledujici myslenky - nezamérit se na Bratislavu jako
na jedinou entitu, ale v zajmu vyssi efektivity a stability ji zaclenit do vétsi sité. To pro mé neznamena
Base Ryanairu ani ztratu statusu lokalniho dopravce po zaélenéni do oné vétsi sité. Bratislava by dle mého
nazoru mohla byt druhou nejvétsi bazi novych/finalné restrukturalizovanych CSA, které oviem zméni
vyznam své znacky a dojde k re-brandingu - CSA tak jiz nebudou ani ,,CeSké Aerolinie“, ani ,,Ceské Statni
Aerolinie“, ale ,,Cesko-Slovenské Aerolinie“. Zakladem obchodni strategie by bylo ne obsluhovat Prahu,
ale v ramci obchodni racionality viechna letisté v CR a SR. Byla by to win-win situace pro obé strany, jak
letisté, tak CSA, jelikoz letisté by ziskala lokalniho dopravce, jehoz cilem je obsluhovat lety z téchto
letist, CSA na zakladé vlastniho rozhodnuti zménit obchodni strategii dostanou trh s potencialem pro
naplnéni kapacity vice letadel, tedy moznost rozvoje i mimo Prahu a zefektivnéni provozu o nékolik
letadel vétsi flotilou. Konkrétné Bratislava by tedy ziskala mistniho dopravce s efektivitou provozu, jaké
by cisté Bratislava-based aerolinka nebyla schopna dosahnout.

1) Do jakych desitnaci by slovensky "domaci” dopravce letal?

Kromé konkrétniho urceni jednotlivych destinaci pro létani je i pri aplikaci uz 3-4 letadel radno uvazovat
nejen o Seznamu linek, ale spise o Siti linek. Pravé v destinaci, ktera sama o sobé mozna negeneruje pro
urcité linky dostatecny p2p potencial, mdze byt transferova preprava zajimavym doplnénim - zdiraziuji
doplnénim, na transfer-pax se v ramci evropy neda stavét business case (pokud bychom se nepohybovali
na cenové Urovni za jednotku, jakou ma FR ¢i W6).

Faktorem, ktery hraje velkou roli v otazce transferovych cestujicich, je geograficka orientace feedovacich
linek. Nékolik priklad( v evropé - Austrian se orientuje na Vétsi mésta Ukrajiny, Rumunsko, byvalou
Jugoslavii a jizni Cast Ruska reprezentovanou linkami do Krasnodaru a Rostova. Air Serbia po zapoceti
expanze zamérila svou pozornost predevsim na Gzemi byvalé jugoslavie, snazi se spojit predevsim tuto
ast evropy se zbytkem a samoziejmé s UAE ve spolupraci s Etihad. CSA mély byt mostem mezi Ruskem a
Evropou, chybou mozna bylo, ze to mél asi byt primarni zdroj cestujicich, na kterém se ale, jak uz jsem
podotknul, neda stavét, navic se ukazala nevyhoda orientace prakticky vyhradné na Rusko. Co maji tyto
modely spole¢ného, je pravdépodobné fakt, ze mala letisté na vychodé casto nemaji zadné spojeni
sitovym dopravcem, a je zde tedy potencional zaplnit mezeru na trhu, ale také zde vzasadé mize
existovat p2p poptavka bud’ v podobé etnické migrace smérujici do zapadni ze dvou destinaci (dle mého
pripad linek do VIE), nebo také v podob& meddium/high yield turistist( (pfipad Rust sméfujicich do CR).

Baze CSA v Bratislavé by méla kombinovat 3 typy linek :

A) Zapadni HUBy, ekonomicka a turisticka centra, tzn. CDG, AMS, BRU, FRA, BCN, FCO, MXP, mozna CPH,
ZRH, MAD poptavka primarné p2p, doplnéna o transfery z :

B) Feedovaci linky - KSC (existujici a zatim Gdajné fungujici linka, tedy Sance na zvyseni load-factoru
néjakymi transfery), mozna 2-3 ukrajinské vesnice typu UDJ (zadna sitova linka, pouze Motor-Sich do IEV),
IFO (Ukraine-International léta na KBP), které poleti 3-5x v tydnu rano do BTS, vecer zpét. Transferova
preprava by méla cinit max. 10% objemu cestujicich, ke kterym by se mozna dalo dostat jesté prez :

C) Velké vychodni destinace létané z Vidné, ale za nekrestanské penize Austrianem a dalsimi, tzn.
Primarné IEV (na kterém je pravdépodobné i p2p poptavka z BTS), mozna MOW (snad se situace trochu
uklidni). Tyto linky by také byly plnény pravé cestujicimi smérujicimi do Vidné + p2p.

O tom, jak by se zapadni linky mély vyporadat s konkurenci v podobé FR pisi v odpovédich na dalsi otazky.

2) Jakou by mel flotilu (typ letadel, pocet letadel)?

Oproti ostatnim respondentim se podivam trochu do budoucna, a tak, predpokladaje, Ze takovato
aerolinka/baze v BTS, nevznikne drive nez za 1,5/2 roky (a to jsem velky optimista) vytahnu z rukavu i
typ, ktery teprve probiha testy (které Gdajné zatim potvrzuji ocekavané vykony).

Flotilu vezmu nejdriv jako celek, nasledné ji rozlozim.

Nova flotila CSA by méla byt objednana v nasledujicich objemech :

8x Bombardier Q400NG (86 seats + quick replacement cargo bins)

12x Bombardier C5100 (113-125 seats) + par opci zaménitelnych za CS300



Unifikaci flotily po strance vyrobce by byla moZna sance dosahnout na néjakou mnozstevni slevu, ktera se
pocita, i kdyby to mélo byt v radech jednotek procent. Dale pak jednoduchou dvoutypovosti flotily by
doslo k urcitému snizeni nakladi na Udrzbu. S témito dvéma typy v téchto sedackovych konfiguracich by se
spolecnost mohla cenami na jednotku dostat znac¢né pod Austrian Airlines, ale také i pod Air Berlin/Niki,
ktery je ve VIE co se tyce ceny, hlavnim potencionalnim konkurentem. Pro srovnani a predstavu nasledujici
3 grafy :

Graf 1 : 86 seater Q400 SBH cost at various AFT Graf 2 : 125 seater CS100 SBH cost at various AFT
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Graf 3 : European airlines unit costs (EUR cent/seat/km)
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Grafy ¢. 1 a 2 jsou vlastni vypocty, pro Q400 na zakladé dostupnych (daju prepokladam odchylku max. 5%
pro mnou navrhovany model. Grafy ¢. 2 a 3 jsou spiSe pesimistické, pocitaji s docela slusnymi naklady na
personal a Udrzbu, tedy co se tyCe personalu, rozhodné vyssimi, nez ma TVS, pokud se predpoklady
Bombardieru ukazi jako pravdivé, tak by predevsim diky snizeni naklad( na udrzbu mohlo dojit o pokles
proti mému grafu jesté tak o dalsi 1-2 EUR/seat. Hodnota New CSA v Grafu ¢. 3 pocita také s cenou Jet At
1USD, ta by hedgingem paliva, pripadné tankovanim na letistich s nizSimi cenami (zohlednil jsem tedy i
zvysenou spotfebu paliva) mohla byt sniZena alespon na 0,9USD (Primérna cena 1l paliva u FR je mezi 0,7-
0,8USD).
Rozdéleni letadel mezi baze :
PRG : 4xQ400, 9xCS100
BTS : 3xQ400, 2xCS100
BRQ/OSR/KSC : 1xQ400, 1xCS100
Soucasné ATR42 by bud’ zustaly ve flotile, nebo by se outsourcovaly k vétSimu operatorovi ATRek, od
kterého by se pronajimaly formou ACMI leasingu. Zminuji to proto, Ze AT7 se kapacitné da nahradit o néco
vétsim Q400, AT4 nikoliv. Alternativou by mohly byt pouzité Q200/300, ovsem ty jsou dostupné jen velmi
sporadicky a bohuzel budou v budoucnu nenahraditelné stejnym typem.



3) Jakym zpusobem by konkuroval Ryanairu (v BTS) a Wizzairu (KSC + TAT)?

V jedné véci se s nékterymi predchozimi respondenty shodneme - ackoli insvestice by méla byt ze
soukromého kapitalu, neni pochyby, Ze pro Uspésné fungovani lokalni aerolinky musi spolupracovat i
lokalni organy, pripadné v tomoto konkrétnim pripadé i vlada. Primérna Gtrata Ryanairu za Pax-charges a
handling je 5-6EUR/pax (viz. Ryanair annual report), pritom tato hodnota by méla na mensich letistich
dosahovat 10-15EUR, na vétsich ¢asto i dvojnasobek. WizzAir je na tom s platebni moralkou vici letistim
Gdajné jesté har. Neni divod predpokladat, Ze v Bratislavé Ryanair plati poplatky plné. Ve svém
dokumentu popisujici strategii spolecnosti Ryanair pise : Management believes that Ryanair’s record of
delivering a consistently high volume of passenger traffic growth at many of these airports has allowed it
to negotiate favorable contracts with such airports for access to their facilities. Ano, passenger traffic
growth Ryanair opravdu prinasi, ale pouze v prvnich nékolika letech, poté rdst predstavuje ro¢né pouze
nanejvys nékolik procent. Takovyto rist poctu cestujicich ale prinasi i jakakoli jina aerolinka, a z tohoto
divodu také existuji 3-5-ti leté incentivni programy. Zakladem reSeni by byla povinnost pro vsechny
spolecnosti v Bratislavé platit stejné poplatky a vyuzivat stejnych incentivnich schémat. Pokud by k
tomuto doslo, predpokladam v otazce Ryanairu 3 schémata vyvoje:

a) Ryanair nepristoupi na vyssi poplatky, odejde z BTS, nahradi bud’ QGY, nebo bez nahrady

b) Ryanair akceptuje vyssi poplatky, zlstane, zvysi ceny o danou ¢astku

¢) Ryanair akceptuje vyssi poplatky, ceny nezvysi, bude v BTS prodélavat

Za predpokladu naplnéni scénare a) by bylo mozné obsadit linky do LON/DUB Boeingy 737-800 v ramci
spoluprace s Travel Service. V dalSich dvou scénarich bude Ryanair silnou konkurenci na City-pairs v
pFipadé PafiZe, Bruselu, Rima, v pfipadé Milana by se jednalo moZna i o konkurenci na airport-pairs (létat
do BGY dava vétsi smysl, transfery chceme posilat prez MUC/FRA/CDG/AMS, MXP je letisté velmi
neprehledné, a co se tycCe vzdalenosti od centra milana, tak BGY a MXP jsou na km presné stejné, na cas
je BGY i o par minut bliZze, nemluvé o atraktivité BGY jako cilové destinaci.

Baze OK v Bratislavé by samozrejmé méla konkurovat Ryanairu poctem frekvenci, méla by byt vice
zamérena na obchodni cestujici. Low-yield outgoing-leisure poptavka by méla plnit 25-30% mist, Incoming-
leisure ze zapadni evropy, kde jsou lidé prece jen ochotni a schopni zaplatit za letenky vice, by méla
tvorit shruba 20%, zbytek transfery a Out/In-business.

Jisté se tu objevi nazory, ze kdyz odejde Ryanair, ztrati se tim spousta cestujicich. Opét podotykam,
letisté neZije z poCtu cestujicich, ale z prijmi. Kdyby FR z Bratislavy odeSel a podafilo se pfi normalnich
poplatcich vygenerovat polovinu poctu cestujicich, jiz tak by revenue letisté dosahovalo skoro 150%
predeslého stavu. Vim, zohlediujeme i nepfimé dopady na turistiku, atd., to je na Sirsi diskusi.

4) Jakym zpusobem by konkuroval velkemu mnozstvi lowcost a full-service aerolinek, ktere nabizeji
opravdu mnoho spojeni z letiste Schwechat, ktere je 40min od Bratislavy?

Zakladem reseni tohoto problému je uvédoméni si soucasné situace dopravni infrastruktury. Ano, cesta do
Vidné netrva vice nez 45 min. (podotykam, ze autem), ovsem problémem je i podchyceni, respektive
nepodchyceni aglomerace Bratislavy smérem na vychod. Jednak tu soustavné zapominame na to, Ze ne
vSichni se na letisté dopravuji autem (tedy ne vsichni se dostanou do Vidné za 40 min.). Tento faktor mdze
mit jistou vahu. Dnes, pokud cestujici z Trnavy ¢i Nitry mifi na letisté v Bratislavé, pravdépodobné se tam
bude muset dostat oklikou prez centrum mésta. V pripadé vyuziti autobusové dopravy neni ani primy spoj
MHD z autobusového nadrazi na letisté (alespon jsem nenasel). Takto tedy neschazi mnoho k pohodlnému
prestupu na pravidelnou autobusovou linku na letisté Schwechat. Pravidelnymi shuttle busy z vétSich mést
ve vychodnim catchment-area Bratislavy by se poptavka z této oblasti dala lépe motivovat k volbé letl z
BTS misto VIE. S bazi aerolinky v Bratislavé to zaroven diky prizplsobenému letovému radu, kdy bude v z
Bratislavy odlétat a prilétat v Uzkém casovém rozmezi nékolik letadel, bude mit vétsi smysl, nez v pripadé
linek Ryanairu. Vyhodou by méla byt také moznost rezervace transferu v ramci letenky. DalSim pozemnim
reSenim by méla byt také linka z Bratislavského letisté do centra Vidné. A¢ cenové se OK bude pohybovat
vysoko nad FR, baze v BTS by nadale mohla slouzit jako levnéjsi alternativa VIE. Dnes jsem ovsem
nedohledal primy transfer z letiSté Bratislava do Vidné, cozZ je v pripadé letisté s takovouto sekundarni
funkci zasadni chyba. Mnou navrhované reseni by zaroven také byla hybridni-full-service aerolinka, na
klicovych linkach by tedy neméla nabizet o mnoho méné (a tady myslim hlavné na LR), nez 0S. Systémem



multibase by se v pripadé nékterych linek létanych z Bratislavy jen jednou denné problém vyresil linkou do
hlavniho HUB v PRG, diky které by tak obchodni cestujici s potfebou one-day tripd mohli létat do
trojuhelniku.

5) Jakym zpusobem by konkuroval sitovym aerolinkam (OS, OK), ktere obsluhuji trhy v KSC a BTS?

Vzhledem k tomu, ze cely tento koncept je stavén na OK, je tato cCast otazky vyrazena. Doplnim jen, Ze
ke kanibalizaci linky do PRG by doslo minimalné, mozna vibec, jelikoz cilem by byl prestup cestujicich z
Vidné do Bratislavy. Linka do PRG by na tom naopak mohla mozna i posilit, napriklad pravé diky, v
predchozim bodé zmifnovanym, obchodnikim létajicim do trojuhelniku, | dalsim aspektim, které jiz ale
primo nesouvisi s bazi v BTS, a tak se o nich nechci rozepisovat.

V KSC je otazkou, zda vibec je zapotrebi konkurovat OS. Také v KSC je otazka OK vyrazena. Na linkach,
kde z KSC je mozna potencial pro lety p2p, bud’ OK z Prahy neléta, nebo se jedna o linky, na které se
pravdépodobné prestupuje spise prez Lufthansa group. Ostatni véci ohledné linky KSC-BTS atd., jsem
zminil jiz v predchozich bodech, myslim, ze k této otazce tedy vcelku neni co dodat.

6) Pokud by investice do domaciho dopravce nebyla z verejnych zdroju, tak predpokladam, ze ze
soukromych. Jak znamo, soukromi investori striktne sleduji navratnost. Jaka by byla navratnost
investice do vzniku domaciho dopravce na Slovensku?

INVESTMENT 5 YR PAYBACK
Leasing Deposits Q40 5925 926 € Ticket revenues 307 412 690 €
Leasing Deposits C10 15 555 556 € Ancillary revenues 29 768 407 €
Crew costs (Training, etc.) 3037 037 € Cargo revenues 5487 264 €
Marketing 500 000 € Annual revenues 342 668 362 €
Maintenance equipment 1 000 000 € 5 year revenues 1713 341 808 €
TOTAL 26 018 519 € 2% Profit margin 34 266 836 €
105,00% 27 319 444 € 95,00% 32553 494 €
Macroeconomic factors Microeconomic factors
USD = 20CZK TR/Pax/km 0,09 EUR
EUR = 27CZK AR/Pax 9 EUR
CR/kg/1000km 0,3 EUR
Load Factor 77,5%

Tabulka pocita s prijmem z letenek, ktery nedosahuje hodnoty ticket revenue dnesnich OK, ovsem vyssim,
nez jaky vykazuje Air Berlin - ten ma ale pramérny load-factor kolem 85% a také vyssi ASL.

Poznamky autora :

- Podle aktualnich informaci Airbusu by mél mit A319NEO nizsi naklady na sedacku, nez CS300, otazkou je
pomér konfiguraci, ale informace sama o sobé je to zajimava. V takovém pripadé by stalo za to uvazovat
pripadné o koupi A319NEO misto CS100, mozna i za cenu vyssi kapacity. Usetrily by se tak naklady na
precviceni posadek. V pripadé porizeni A319NEO by mohlo dojit k typové unifikaci v ramci rodiny za
predpokladu zavrseni expanzniho planu nasazenim A321NEO na dalkové linky z PRG (JFK, YYZ atd.).

- Kratka obhajoba Q400 proti AT72 : Plvodni verze se 76ti sedadly ma kazdopadné vyssi naklady na
sedacku na kratkych tratich, nez AT72, ovsem diky své rychlosti je mnohem flexibilnéjsi, a v pripadé
nizéiho poctu rezervovanych letenek je mozné jej nasadit i na linky do Pafize, Amsterdamu, Rima, atd.,
respektive diky této flexibilité se na tomto typu da stavét zakladna v Bratislavé. 86-ti mistna konfigurace
jiz jednoznacné predstihla AT72 v nakladech na sedacku, a osobné bych se také zaméril na moznost vyuziti
quick-replacement cargo-bin(i, a snazil se aktivné koncentrovat i na prepravu carga - diky flexibilité
vyuziti prostoru (quick replacement biny se daji nainstalovat/odinstalovat béhem nékolika hodin ve dny,
kdy passenger load-factor nedosahuje urcité Grovné, ovsem zbozi by se vezlo vice) - celkové by to tak
zvysilo kombinovany load-factor letadla.

- Tabulka s Investici a Paybackem ukazuje payback jako profit. Realné tento profit mize byt opravdu



profit, protoze naklady na loan payback jsou zapocitany v té hodnoté cca. 0,083EUR/seat/km. Takto je to
ovsem nazornéjsi.
- Dalsi destinace létatelné z BTS by pripadné mohly byt v urcité formé TLV, IST, WAW

- Koncepce passenger experience product by méla byt koncipovana hybridné, na vyzadani kratka prace na
toto téma, asi 2 mésice stara, ke které bych uz ted’ par véci dodal/zmeénil, ale pointa v ni je

- TOTO JE MUJ NAZOR NA TO, JAKYM ZPUSOBEM BY SE DALA ETABLOVAT LOKALNi AEROLINKA V BTS,
NERIKAM ANI ZE JE TO TUTOVKA, ANI, ZE NIKDO NIKDY NEVYMYSLi NIC LEPSIHO, POUZE UVADIM ZPUSOB,
KTERY BY DLE MEHO NAZORU NABIZEL NEJKVALITNEJSI PRODUKT A NEJVYSSi EFEKTIVITU.

Howgh,
jvoj



