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1 UvVOD

Prispevok konfrontuje systémy financovania leteckej infrastruktiry v Eurdpskej unii a USA vzhl'adom
na koronakrizu. PretoZe oba systémy su spésobom financovania previazané na letecku prevddzku,
koronakriza ochromila financovanie leteckej infrastruktiry voboch celkoch, a to vokruhu
prevddzkového aj investicného financovania. Nutnost' zachovania kontinuity investicného rozvoja
leteckej infrastruktiiry v ¢ase coronakrizy vyvolala potrebu zdchrannej reakcie, ktord sa v EU zdsadne
Iisi od USA. V porovnani so systémom v EU md systém financovania a strategického riadenia leteckej
infrastruktiiry v USA lep$iu adaptabilitu na krizu. V systéme financovania leteckej infrastruktiry v EU
je ,Achilovou pdtou” systému zloZitost' pravidiel Stdtnej pomoci a instituciondlna vystavba systému
Stdtnej pomoci.
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The paper confronts the funding systems of air infrastructures in the EU and the US during coronacrisis.
As both funding systems of the infrastructures are derived from air operation, coronacrisis paralysed
the systems in terms of investment needs and operating needs as well. Therefore it was inevitable to
rescue the systems to keep them functional and in this regard the EU system is significantly different
from that in the US. Comparing the EU and the US, the system of air infrastructures funding in the US
turns out to be better with regard to adaptability. In the EU, the complexity of state aid rules and
institutional framework of state aid is seen by us as the ,Achilles heel” of European system.

airports, air navigation services providers, funding, Coronavirus crisis, infrastructure

Leteckd doprava ako ekonomické odvetvie je typicky dvojstupriovy systém pozostavajuci z leteckych
dopravcov a leteckej infrastruktary. Do leteckej infrastruktiry patria letiska a poskytovatelia leteckych
naviga¢nych sluzieb. Skutoc¢nost, Ze dopyt po sluzbach a kapacite letisk, ako aj dopyt po kapacite
vzdu$ného priestoru a leteckych naviga¢nych sluzbach st odvodené od dopytu po sluzbach osobnej a
nakladnej leteckej dopravy, ovplyviiuje financovanie oboch prvkov leteckej infrastruktiry zasadnym
sposobom. Inymi slovami, v Case prebiehajicej koronakrizy, ked doslo k utlmu aktivit leteckych
dopravcov!, je problémom udrZania leteckej dopravy ako ekonomického odvetvia nielen $tatna pomoc
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smerovana leteckym dopravcom, ale aj vyrovnanie sa s problémom s financovanim leteckej infrastruktury.
Medzinarodny vybor letisk vo svojom dokumente z aprila 2020 definuje ako zakladny problém letisk
vyvolany koronakrizou zabezpecenie finan¢nej vitality letisk a stimulovanie obnovenia prevadzky (ACI,
2020). Podobne medzindrodna organizacia civilnych poskytovatel'ov leteckych naviga¢nych sluZieb
CANSO v marci 2020 naliehavo vyzvala Staty, aby poskytovatel'ov leteckych naviga¢nych sluzieb zahrnuli
do planov finan¢nych refundacii (CANSO, 2020). V tejto suvislosti vyvstava otazka, ktoré systémy
financovania letisk a poskytovatelov leteckych naviga¢nych sluzieb st odolnejSie voci koronakrize v
zmysle rychlej a i¢innej reakcie zo strany Statu na zabranenie financnému kolapsu leteckej infrastruktury.
V tomto prispevku sa budeme zaoberat rozdielmi vo financovani letisk a poskytovatel'ov leteckych
navigacnych sluZieb v Eurépskej tnii a v Spojenych $tatoch americkych vzhl'adom na sdcasné problémy s
ich financovanim v c¢ase koronakrizy. Prave obdobie koronakrizy je novym kontextom vyskumu
financovania leteckej infraStruktary, ktoré predchadzajuci vyskum prirodzene nezohl'adrioval, napriklad
Neiva (2015), Graham (2018) a mnohi ini. V zavere prispevku budeme diskutovat’ otdzky financovania
letisk a poskytovatel'ov leteckych naviga¢nych sluzieb v Eurépskej tinii z hl'adiska - podl'a ndsho nazoru -
nevyhnutnej institucionalnej a fiskalnej reformy systému.

2 POROVNANIE SYSTEMOV: FINANCOVANIE LETISK

Financovanie letisk sa v obdobi po druhej svetovej vojne vyvijalo v rozlicnych krajinach rozlicnez2.
Pre pochopenie Sirsich suvislosti financovania letisk je nevyhnutné brat do tivahy aj vlastnicku Struktiru
letisk (Tomova et al., 2016). V tomto ohl'ade su letiska v Spojenych Statoch americkych jedine¢né tym, Ze
kombinuju verejné vlastnictvo letisk (v rozli¢nej skladbe verejnych vlastnikov) s dvoma - na prvy pohl'ad
- nezlucitelnymi atribitmi. Prvym takymto atriblitom sud rozlicné nastroje doplnkového financovania
letisk (okrem letiskovych poplatkov a inych - leteckou dopravou generovanych vynosov), ktoré su Sité na
mieru letiskdms3. Tieto nastroje su zaroven kandlom pre transfer zdrojov sukromného sektora do
financovania letisk. Druhym atribitom je regulacna sila federalnej vlady, ktora sa prejavuje v stanoveni
stropu poplatku za cestujiceho* a v pravidlach vyuzivania zdrojov generovanych z tychto poplatkov, tieZ
v pravidlach tvorby zdrojov tzv. Airport and Airway Trust Fund (AATF) a pravidlach alokacie zdrojov
tohto fondu. Fond vznikol v roku 1970 ako odvetvovy Specificky fond, ktorym su financované letiska a
poskytovatelia leteckych navigatnych sluZieb. Zdroje fondu sa vytvaraji najma z rozli¢nych odvetvovych
dani. Do okruhu letisk su zdroje z fondu uvoltiované cez schému s nazvom ,Airport Improvement Plan“
(AIP) a tato schéma sa uplatniuje na letiska zahrnuté do tzv. ,National Plan of Integrated Airport System®,
teda do narodného planu integrovaného systému letisk. Schéma je z vecného hl'adiska zamerana najma na
podporu investi¢ného rozvoja letisk a bezpecnost’ leteckej prevadzky. V mensej miere mézu byt vyuzivané
na financovanie letisk v ramci schémy AIP aj zdroje vSeobecného rozpoctus. V tabul'ke 1 uvadzame

1 Eurocontrol (2020) uviedol, Ze v porovnani s rovnakym diiom roka 2019 bol pocet letov v eur6pskom vzduSnom
priestore 12. maja 2020 mensi o 84,2 %. Casopis Forbes (2020) informoval, Ze najrusnejsie letisko sveta od roku
1998 Hartsfield-Jacskon Atlanta International Airport, vlastnené City of Atlanta a prevadzkované City Atlanta
Department of Aviation, zaznamenalo 6. marca 2019 1 279 odletov, ale 27. marca 2020 uZ len 561 odletov. IATA
(2020) ocakava, zZe pokles leteckej prevadzky povedie k strate leteckych dopravcov 84,3 mld. dolarov.

2 Medzinarodnd organizacia pre civilné letectvo do systémov financovania letisk a poskytovatel'ov neméze zasahovat
a vydava len sdstavu odporucani znamych ako ICAO’s Policies on Airport Charges and Charges for Air Navigation
Services - Doc 9082.

3 GARBEs, PFCs etc.

4Narok 2020 bol stanoveny tento strop 4,5 USD za cestujuceho.

5 Napriklad 20. decembra 2019, teda pred koronakrizou podpisal prezident Trump Public Law 116-94 ,Further
Consolidation Appropriation Act”, ktory do schémy AIP vyclenil 400 milibnov USD zo vSeobecného federalneho
rozpoctu.
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zakladné letecké dane, prostrednictvom ktorych sa vytvaraju zdroje AATF, a ktory ako z nazvu vyplyva,
popri podpore financovania letisk slizi aj na financovanie leteckych naviga¢nych sluzieb.

Tab. 1 Prehl'ad zdkladnych dani tvoriacich prijmy AATF pre rok 2020; zdroj: FAA, 2020

Dan Sadzba dane

Dan z letenky- domdca letecka doprava 7,5 %

Daii za preleteny segment v domdcej leteckej doprave 4,3 USD za cestujlceho za preleteny segment
Darni z letov medzi kontinentalnou ¢astou USA a Aljaskou 9,5 USD za cestujiceho

alebo Hawajom (tiez lety medzi Aljaskou a Hawajom)

Dan z medzinarodnych priletov alebo odletov 18,9 USD za cestujuceho

o ; , .
Daii z vernostnych programov 7,5 % z hodnoty ziskanych mil

Daii z leteckého paliva v domacej komercnej leteckej 4,3 centov USD za galén

doprave

Daii z GASOLINE - vSeobecné letectvo 19,3 centov USD za galén

Dan z JET FUEL - vSeobecné letectvo 21,7 centov za galén

Dan za prepravu nakladu a poSty v domacej leteckej 6,25 % z ceny za prepravu nakladu alebo posty
doprave

Zaujimavostou systému financovania letisk v USA je, Ze spominany poplatok za cestujuceho ,Passenger
Facility Charge“, mo6zu letiskd vyberat len za ucelom nasledného vyuzitia inkasovanych poplatkov za
cestujuceho na financovanie programov schvalenych federdlnym tradom pre civilné letectvo (FAA) v
schéme PFCP ,Passenger Facility Charge Program®, ktora je zamerana na podporu bezpecnosti, kapacity,
redukcie hluku alebo podpory konkurencie leteckych dopravcov na letisku.

Ako celok je moZné systém financovania letisk v USA hodnotit' ako systém, ktorym je zabezpeceny
integrovany investi¢ny rozvoj letisk, ku ktorému cez Specifické nastroje financovania prispieva sikromny
sektor, a ktory je centralne, to jest z Urovne federalnej agentiry pre civilné letectvo, regulovany a
podporovany. Samotné mechanizmy uchadzania sa o granty z AIP podnecuju letiska k tvorbe rozvojovych
planov letiska zdola, avSak v sulade s ciel'mi ndrodného planu integrovaného systému letisk NPIAS. Systém
financovania je prepojeny s NPIAS, to znamen3, Ze financovanie systému ako celku nie je oddelené od jeho
planovania ako celku. Na strane druhej, ako to vyplyva z tabul'ky 1, je tvorba zdrojov systému odvodena
od leteckej prevadzky. Koronakriza, ktora ochromila leteckd prevadzku, preto ochromila aj zdroje
financovania letisk v USA.

V Eurépskej Unii je systém vlastnictva a financovania letisk zasadne odlisny. V prvom rade nemo6Zeme
hovorit o celostnom systéme, pretoze letiskd v EU maji v rozli¢nych krajinach, a dokonca aj v ramci
jednotlivych ¢lenskych krajin rozdielnu vlastnicku a inStituciondlnu Struktiru. V porovnani s USA su
letisk4 v EU vyznamne sprivatizované (IATA, 2018), a to rozli¢nymi spdsobmi privatizacie - priamo alebo
aj nepriamo (Tomova et al,,2016). V niektorych ¢lenskych krajinach EU vsak stale existuju tzv. verejné
spravy letisk vélenené pod ministerstva. Poplatkové schémy letisk st v EU v porovnani s letiskami v USA
komplexnejsie, a to najma v pripade vel’kych letisk. V snahe dat’ jednotu poplatkom letisk v EU bola v roku
2009 prijata smernica (EK, 2009), ktora sice upravovala sposob tvorby, sposob zmeny a diferenciaciu
poplatkov podla kvality sluzieb letiska, ale jej ticinok na vytvorenie jednotnejSieho systému v oblasti
poplatkov letisk je prinajmenSom spochybnitel'ny (Novak Sedlackova a Novak, 2010a). VysSia miera
privatizacie letisk v EU zarovei znamenala, Ze bolo nutné vytvorit ekonomické regulaéné ramce v oblasti
letiskovych poplatkov (Novak Sedlackova a Novak, 2010b), ktoré si jednotlivé ¢lenské krajiny nastavili
podl'a narodnych predstav a partikularnych zaujmov svojich krajin.
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V zasade letiskd v EU nemajt integrované celoeurépske strategické smerovanie, ktoré by definovalo
priority systému a jeho rozvoja ako celku. Chyba eur6psky plan integrovaného systému letisk a absentuju
tieZ financné schémy paneurépskeho zaberu, ktoré by rozvoj letisk v zmysle celodnijného planu
podporovali a koordinovali. To, Ze letiska v EU boli budované v ramci dnesnych ¢lenskych krajin v obdobi
neintegrovanej, t. j. fragmentovanej Eurépy a protekcionistickych domacich trhov so sluzbami leteckej
dopravy, viedlo ku geografickej alokacii letisk v EU, ktora nie je optimalna z hl'adiska potrieb jednotného
trhu so sluzbami leteckej dopravy v EU v zmysle Nariadenia 1008/2008 vydaného Eurépskou komisiou
(2008).6. Takto na jednej strane ¢eli EU problémom s nedostato¢nou kapacitou uzlovych letisk, na strane
druhej ¢eli EU prebytku regionalnych letisk v niektorych ¢astiach tizemia EU z pohl'adu tnie ako celku
(Eurépsky parlament, 2016). Teda $pecifickym problémom EU je relativne velky pocet regionalnych letisk
s menSou leteckou prevadzkou a z toho vyplyvajucimi problémami s financovanim, ktoré je mozZné
podporovat formou Statnej pomoci vokruhu prevadzkového ainvestitného financovania, avSak
prostrednictvom zloZitych pravidel podmienok Statnej pomoci a vo vacSine pripadov tieZ notifikacnej
povinnosti voc¢i EK (Eurépska komisia, 2014)7, ktora tymto spésobom rozhoduje o pouziti zdrojov, za
tvorbu ktorych nenesie zodpovednost®. Pretoze poplatky letisk v EU, ktoré st jednym zo zdrojov ich
financovania, sd viazané na letecku prevadzku, a rozhodujtca ¢ast komercnych vynosov letisk je taktiez
odvodzovana z leteckej prevadzky na letisku, vyznamny pokles leteckej prevadzky na letiskach v EU
v dosledku koronakrizy znamena rovnaky problém deficitov vo financovanti letisk, ako tomu je v USA.

3 POROVNANIE SYSTEMOV: FINANCOVANIA POSKYTOVATELOV
LETECKYCH NAVIGACNYCH SLUZIEB

Poskytovanie leteckych naviga¢nych sluzieb v USA spada pod federdlny trad pre civilné letectvo FAA v
podobe Specifickej zloZky tejto verejnej agentiry s ndzvom Air Traffic Organisation (ATO). ATO v ramci
FAA ako organizacia zamerand na vykon bola zriadena na zaklade rozhodnutia prezidenta Billa Clintona a
predstavovala len ur€ity stupen separacie regulacnych funkcii FAA od prevadzkovania leteckych
navigacnych sluzieb, navySe stale bez rozpocCtovej autonémie od FAA. Preto aj v sticasnosti byva tento
systém oznacovany za tradicny model poskytovania leteckych navigatnych sluZieb nielen z hl'adiska
priameho v¢lenenia do vladnych Struktur, ale aj z hl'adiska financovania (Tomova, 2014). V sti¢asnosti
patri k ,poslednym“ reprezentantom tohto modelu vo svete. To, Ze ATO nema rozpoctovi autonémiu,
znamena3, Ze letecké navigacné sluzby su financované nepriamo cez dva finan¢né zdroje - zdroje AATF
a v menSej miere zdroje federalneho rozpoctu. Tento systém je systémom nepriameho financovania, ktory
nevyuziva ako zakladny zdroj financovania priame pouzivatel'ské poplatky?. PretoZe zdroje AATF ako
rozhodujiceho fondu na financovanie prevadzky a investicii ATO v ramci FAA sd viazané na letecku
prevadzku, ochromenie leteckej prevadzky znamena nizZsiu tvorbu zdrojov fondu a napor na financovanie
ATO cez zdroje federalneho rozpoctu.

Systém poskytovania leteckych navigaénych sluzieb v EU je fragmentovany podla jednotlivych &lenskych
$tatov EU, ktoré si v zmysle Chicagskeho dohovoru zodpovedné za bezpecnost’ leteckej prevadzky
v okruhu poskytovania leteckych naviga¢nych sluzieb, a tiez ich ndkladovu efektivnost. Napriek snaham

6 Napriklad problém spolo¢ne zdielanej spadovej oblasti letisk hlavnych miest Bratislava a Vieden (Novak
Sedlackova, 2011).

7 Existuje len niekol'’ko vynimiek zo striktnych pravidiel $tatnej pomoci - Nariadenie EK(EU) 2017/1084, ktoré meni
Nariadenie (EU) & 651/2014, pokial ide o pomoc na pristavni a letiskovi infradtruktiru (¢lanok 2 ods. 153).

8 Vyuzivanie tzv. eurépskych fondov na rozvoj letisk v EU nerie$i problém zasadnym spésobom. Prikladom takéhoto
financovania je letisko Tallinn v Esténsku, kde bolo z fondov EU preinvestovanych 53 miliénov eur na rozsirenie
terminalu a prediZenie vzletovej a pristavacej drahy, rekonstrukciu apronu.

9 Priamymi pouZivatel'skymi poplatkami st spoplatnené len prelety cez vzdusny priestor USA bez vzletu a pristatia
na uzemi USA.
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tento fragmentovany systém nahradit’ systémom jednotnym, ¢o vyjadruje iniciativa EU z roku 2004 pod
nazvom ,Single European Sky“, a aj napriek nespochybnitelnému pokroku v postupnej harmonizacii
poskytovania leteckych navigacnych sluZieb, ktora sa dosiahla, je poskytovanie leteckych naviga¢nych
sluzieb v EU stile fragmentovanym systémom. Systém tvoria narodni poskytovatelia leteckych
navigacnych sluzieb, a od nich oddeleni regulatori v jednotlivych krajinach, poskytovatelia st rozli¢ne
korporatizovani, ¢i komercionalizovani, niektori z nich predstavuja novych typ poskytovatel'a leteckych
navigac¢nych sluZzieb s biznis modelom globalneho poskytovatel'a (Tomova, 2017), a v niektorych krajinach
EU dokonca doslo k liberalizcii v poskytovani tzv. terminalnych leteckych naviga¢nych sluzieb a kich
cezhrani¢nému poskytovaniu (The ATM Policy Institute, 2016). V inych krajinach EU je miera separacie
poskytovatel'ov leteckych navigatnych sluZieb od dradov pre civilné letectvo menej zretel'na (Materna,
2019). To, ¢o z hl'adiska financovania systému poskytovania leteckych naviga¢nych sluZieb zdsadne
odlisuje EU od USA, je systém priameho financovania cez priame poplatky od pouZivatelov vzdu$ného
priestoru - leteckych dopravcov. Systém je v ramci EU harmonizovany a vy$ka poplatkov je paneurépsky
regulovana zo strany EK. PretoZe je systém financovany tratovymi a termindlnymi poplatkami
odvodzovanymi od leteckej prevadzky (MTOW a preletena vzdialenost v pripade tratovych poplatkov;
MTOW v pripade termindlnych poplatkov), dramaticky pokles leteckej prevadzky v ¢ase koronakrizy
podlomil tvorbu zdrojov financovania poskytovatelov leteckych navigaénych sluzieb v EU. Otazne je
rovnako to, Ze ak by sa uplatniovali pravidla pre tvorbu jednotkovych sadzieb (napriek uplatiiovaniu
zdiel'ania rizika vyvoja prevadzky) v zmysle aktualne platného Nariadenia EU 317/201919, prenasali by sa
deficity vo financovani poskytovatel'ov z poklesu prevadzky na letecké spolo¢nosti cez buduice sadzby.
V tejto suvislosti je ale potrebné zdoéraznit, Ze letecké spolo¢nosti samotné Celia v koronakrize vypadkom
na vynosoch a st ohrozené krizou likvidity.

4 HODNOTENIE ODOLNOSTI SYSTEMOV V CASE KORONAKRIZY Z HLADISKA
FINANCOVANIA

Ako vyplyva z predchadzajiicich odsekov, oba systémy financovania leteckej infrastruktiry - v USA aj v EU
- nie su odolné voci takému silnému dopytovému a ponukovému Soku, akému celi leteckd doprava
v sucasnosti.

V porovnani so systémom v EU sa javi systém financovania a strategického riadenia leteckej infrastruktiry
v USA ako systém, ktory ma lepsSiu adaptabilitu na krizu. Za dévody tejto lepSej adaptability povaZujeme
to, Ze v pripade letisk je potrebné riesit deficit vo financovani subjektov, ktoré sd vo verejnom vlastnictve,
¢o akukol'vek statnu pomoc ,robi priechodnejSou®, a to predovsetkym z politického hl'adiska. Rovnako to,
Ze do systému je dlhodobo zabudovany grantovy systém AIP financovany zo zdrojov AATF spravovany
FAA, ¢o znamena, Ze federalna Statna pomoc letiskdim mdéze byt transferovana cez overené kompetencie
FAA v oblasti grantovej pomocill, s ktorymi ma vac¢sina letisk predchadzajiicu skusenost. Vyhodou

10 Ak je pocas daného roka n skutoc¢ny pocet jednotiek sluzieb nizsi ako 90 % progndzy jednotiek sluzieb zahrnutej
v plane vykonnosti pre dany rok n, vyska straty prijmov spésobenej prislusnému poskytovatel'ovi alebo prislusnym
poskytovatel'om leteckych naviga¢nych sluZieb, presahujiica 10 % rozdielu medzi skutonymi jednotkami sluZieb a
uvedenou prognézou sa v plnom rozsahu vyméze od pouZzivatel'ov vzdusného priestoru upravami jednotkovych
sadzieb v roku n + 2 (Eurépska komisia, 2019).

11]de o podporu v hodnote priblizne 10 mld. USD smerovanu do $tyroch skupin: Skupina 1 - zvySenie uz schvalenych
zdrojov z federalneho rozpoctu cez AIP na roku 2020 a tzv. ,Supplemental Discretionary Grants“ na rok 2020 o 100
%. Skupina 2 - Komer¢né letiska. Skupina 3 - Primarne komerc¢né letiska. Skupina 4 - Letiska pre vSeobecné letectvo.
Zdroje mo6zu ziskat' len letiska zaradené do NPIAS a prvoradym cielom pomoci je udrzanie spol'ahlivej a bezpecCnej
prevadzky letisk pre potreby leteckej dopravy a sluzby cestujicej verejnosti, tiezZ podpora ekonomiky. K cielom
pomoci patri aj udrzanie zamestnanosti a stabilného tiverového ratingu letisk. Pomoc sa tyka viac ako 3 000 letisk.
(FAA, 2020)
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systému je dvojstupnovitost: letiska verzus federalny regulacny systém predstavovany ramcom a
mechanizmami AIP, vratane administrativy a organizacie celého systému. Statna pomoc letiskdm v USA
v désledku koronakrizy je poskytovana zo zdrojov federalneho rozpoctu a tyka sa letisk, ktoré su zaradené
do NPIAS, teda narodného planu integrovaného systému letisk. Pomoc je diferencovand podla
stanovenych kategdrii letisk a poskytuje sa podl'a podmienok, ktoré obsahuje zakon ,CARES ACT“ z 27.
marca 2020 (CARES ACT,2020 ), ¢o vzhl'adom na neskorsi nastup pandémie sposobenej COVID-19 v USA
ukazuje aj na rychlost reakcie federalnej vlady v oblasti pomoci ekonomike ajej klticovym odvetviam.
Takisto to, Ze letiskam je v zakone o Statnej pomoci venovana osobitna Cast, dosvedcCuje to, Ze si federalna
vlada USA uvedomuje vyznamnost leteckej infrastruktdry pre odvetvie leteckej dopravy a nasledne pre
ekonomiku a spolo¢nost z dlhodobého hl'adiska. TaktieZ to ukazuje, Ze problémy s financovanim
infrastruktdry nie je moZné riesit s pritomnostou ruky vol'ného trhu na principe ,nechajte veciam volny
priebeh", ako je tomu v pripade niektorych inych ekonomickych odvetvi. Zabudovanie a zachovavanie
financovania letisk aj zfederdlneho rozpoctu s vyuZitim kompetencii FAA v oblasti grantového
financovania cez AIP sa v Case koronakrizy ukazalo ako dolezity prvok zachrannych opatreni zo strany
statu, ktoré okrem zachrany letisk znamena zabezpecenie pokracovania v planovanom investicnom
rozvoji letisk. Pokial' ide o financovanie ATO v rdmci FAA, vzhl'adom na tradi¢ny model zac¢lenenia ATO
do vladnej agentury, je mozné vypadky finan¢nych zdrojov rieSit posilnenim finan¢nych tokov
smerovanych do FAA z federalneho rozpoctu bez prijimania Specifickych pravidiel o Statnej pomoci.

Vo vztahu k odvetviu leteckej dopravy v EU méZe z hl'adiska pravidiel ¢lenska krajina poskytovat’ $tatnu
pomoc v dvoch zakladnych podobach - mimo kontroly $tatnej pomoci zo strany EU a pod kontrolou §tatnej
pomoci zo strany EU. V Oznameni Komisie o koordinovanej hospodarskej reakcii na vypuknutie nakazy
COVID-19 z 13. marca 2020 stanovila r6zne moZnosti, ktoré maju ¢lenské statny k dispozicii mimo rozsahu
posobnosti kontroly $tatnej pomoci zo strany EU. Takéto opatrenia zahffiaji opatrenia, ktoré sa uplatiiujt
na vSetky podniky, a ktoré sa tykaju dotacie na mzdy!?, pozastavenia platieb dane z prijmu pravnickych
0os6b a dane z pridanej hodnoty alebo prispevkov na sociadlne zabezpecenie alebo finan¢nej podpory
priamo pre spotrebitelov za zruSené sluzby alebo listky nepreplatené dotknutymi prevadzkovatel'mi.
V oznameni komisie s ndzvom Docasny ramec pre opatrenia Statnej pomoci na podporu hospodarstva
v sucasnej situacii spésobenej chorobou COVID-19 [C(2020) 1863], ktoré bolo prijaté 19. marca 2020 a
ktoré sa v suCasnosti uplatiiuje v zneni zmien [C(2020) 2215] a [C(2020) 1356] prijatych 3. aprila 2020 a
8. maja 2020 sa zddraziiuje potreba uzkej eurdpskej koordindcie vnutrostatnych opatreni Statnej pomoci,
ako aj nutnost eurépskej kontroly Statnej pomoci. Kontrola $tatnej pomoci z eur6pskej irovne sa povaZuje
za nevyhnutni pre to, aby nedoslo k trie$teniu jednotného vniitorného trhu EU3. Oznadmenie obsahuje
pravidla a formy pomoci, ktoré je vzhl'adom na situaciu sp6sobenud chorobou COVID-19 mozné prijat nad
ramec prislu$nych élankov Zmluvy o fungovani EU4. Z hladiska foriem moZe ist o priame granty, daiiové
a platobné zvyhodnenia alebo vratné preddavky, zaruky, avery a rekapitalizacné opatrenia. Oznamenie
stanovuje strop vysky pomoci (800 000 eur na podnik), tato pomoc sa poskytuje na zaklade schémy
s odhadovanym rozpoctom najneskor do 31.12.2020 a vyZaduje notifikaciu, teda aj nasledné schval'ovanie
zo strany EU.

Vzhl'adom na Specificky charakter odvetvia leteckej dopravy (aj z hl'adiska procesu vytvarania jednotného
trhu so sluzbami leteckej dopravy v EU a pravidla jeho fungovania) Eurépska komisia vydala 19. maja 2020
prehlad pravidiel $tatnej pomoci a pravidiel sluzieb vo verejnom zaujme pre leteckili dopravu v Case

12 Ak by boli mzdové dotacie pre zamestnancov poskytnuté na principe selektivnosti, teda nie v celej ekonomike, ale
jednotlivym podnikom alebo odvetviam, islo by o selektivnu vyhodu, a teda Statnu pomoc.

13 Jednotny trh so sluzbami leteckej dopravy bol dobudovany 1.4.1997.

14 Na z4klade ¢lanku 107 ods. 3 pism. ¢) Zmluvy o fungovani EU méZu &lenské $taty notifikovat Komisii schémy
pomoci, ktorych ticelom je zachrana a restrukturalizacia podnikov; a na zaklade ¢lanku 107 ods. 2 pism. b) Zmluvy
o fungovani EU moZu ¢lenské $taty notifikovat kompenzaciu $kod podnikov v odvetviach obzvlast zasiahnutych
(vratane dopravy).
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pandémie COVID - 19 (EK, 2020). Okrem moznosti plosnych (neselektivnych) opatreni, ktoré nie su
povazované za S$tatnu pomoc a opatreni v zmysle docasného ramca pre Statnu pomoc, ktoré su statnou
pomocou, sa v prehl'ade pravidiel uvadzaju tzv. public remit, to jest kompenzacia ndkladov za vykony
statuls. Prehlad tieZ uvadza aplikdciu pravidiel pre sluZzby vo vSeobecnom ekonomickom zaujme
prevadzkované leteckymi dopravcami a sluzby vo verejnom zaujme prevadzkované leteckymi
dopravcami v ¢ase pandémie, ktoré sa za Statnu pomoc nepovazuju. V prehl'ade st zmienené aj Specifické
pripady Statnej pomoci v leteckej doprave, ktoré st Statnou pomocou, ale su vynaté z notifikacnej
povinnosti.

Niektoré z doposial’ notifikovanych pripadov so schvalenim Eurdpskou komisiou, su bud zamerané
na letecké spolo¢nosti v krajine (Svédsko) alebo na konkrétne letecké spolo¢nosti (Condor). Niektoré
krajiny v notifikovanych schémach S$tatnej pomoci predpokladaji pomoc subjektom vo vSetkych
ekonomickych odvetviach. V Case pisania tohto prispevku nie si nam zname schémy Statnej pomoci
notifikované Eur6pskou komisiou, ktoré by specificky rieSili otazku nidzového financovania letisk alebo
poskytovatel'ov leteckych naviga¢nych sluzieb v ¢ase koronakrizy z irovne jednotlivych ¢lenskych krajin.

Hodnotenie odolnosti systému leteckej infrastruktiry v EU z hladiska véasnosti reakcie a jednotnej
stratégie Statnej pomoci nie je z naSho pohl'adu priaznivé. V pripade letisk, ktoré st sucastou spravy letisk,
¢i v pripade poskytovatelov leteckych navigatnych sluzieb s menSou inStituciondlnou separaciou
od uradov pre civilné letectvo (regulatorov), si prinajmenSom hypoteticky, pripadné otazky Statnej
pomoci tymto subjektom pomocou v okruhu prefinancovania potrieb organizacii vradenych do vladnej
exekutivy, avSak s otaznou akceptaciou zo strany EK. V pripade korporatizovanych subjektov je problém
zloZitejsi a vo vacSine pripadov vyZaduje notifikaciu Statnej pomoci tymto subjektom v EK. V porovnani
so systémom $tatnej pomoci a zachranného financovania v USA je systém v EU komplikovany zloZitostou
pravidiel, trojstupniovitostou - subjekt — ¢lensky Stat - EK. Okrem toho v pristupe k $tatnej pomoci mozu
mat ¢lenské $taty EU rozliény pristup: z hl'adiska vel'kosti pomoci, foriem pomoci, diferencovania, ¢i
nediferencovania beneficientov, rychlosti reakcie, ¢asovych faz pomoci; clenské Statny EU tieZ disponuju
rozlicnymi narodnymi kompetenciami ¢i nekompetenciami v oblasti Statnej pomoci, rozli¢nou historickou
skiisenost’ou so §tatnou pomocou podla pravidiel EU atd’. V kone¢nom désledku to ale znamena, ze EU
chyba jednotna stratégia pre zachovanie leteckej infrastruktiry v EU pre také nel'ahké obdobie, akym je
sti¢asna kriza. To mdze podlomit konkurencieschopnost komer¢ného letectva EU v globalnom rozsahu
po prekonani krizy.

5 ZAVER

Sucasna kriza leteckej dopravy vyvolana koronakrizou je nepochybne najdramatickejSim obdobim pre
leteckd dopravu po druhej svetovej vojne a nie je mozné ju z hl'adiska intenzity a rozsahu porovnat’ s inymi
krizovymi obdobiami uplynulych desatroc¢i (11/9, SARS, svetova hospodarska a financna Kriza).
Z uskutocneného porovnania vyplyva, Ze otazky modelu financovania leteckej infrastruktiry a otazky
s tym spojené - inStitucionalny a vlastnicky model - sd kritické pre udrZanie leteckej infrastruktiry a
odvetvia leteckej dopravy ako celku aj v ¢ase krizy, aj pre obdobie po krize. Model USA z tohto hl'adiska
hodnotime ako model, ktory rychlejsie a efektivnejSie reagoval na problémy spojené s deficitmi vo
financovani leteckej infrastruktury. Je istym protireCenim, Ze ide o menej moderny, star$i model, ktory bol
vic¢$inovo zastipeny v krajinach sveta v prvych desatrociach po druhej svetovej vojne. V pripade EU nejde
o jeden model, ale o niekol’ko popri sebe existujicich institucionalnych a vlastnickych modelov leteckej
infrastruktdry. Napriek istym tispechom v oblasti harmonizacie financovania je leteckd infrastrukttra v EU
fragmentovana a moZeme ju skor povazovat za eurdpsky nesystém, a nie integrovany strategicky jednotne
riadeny a regulovany eur6psky systém. Vo vnutri tohto nesystému popri sebe (niekedy aj proti sebe

15 Napriklad ak letisko v ¢ase pandémie ostdva otvorené, aby obslizilo urcité lety vo verejnom ziujme, podla
pravidiel EU sa zo strany $tatnu moZu uhradzat’ prislu$né variabilné naklady letiska.
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navzajom) pracuju viac alebo menej efektivne narodné dopravné politiky clenskych krajin pre oblast
letectva. Ako kl'i¢ovy nastroj narodnych dopravnych politik ¢lenskych krajin v oblasti letectva vidime
nastroje Statnej pomoci. V tejto suvislosti je diskutabilné, do akej miery spolo¢né pravidla Statnej pomoci
v oblasti letectva strazené Eurépskou komisiou ¢lenské krajiny EU priblizuji vzajomne k sebe a do akej
miery ich od seba vzd'al'ujy, teda v kone¢nom dosledku pdsobia protiintegracne. Systém Statnej pomoci je
vEU podla nasho nazerania jej ,Achilovou pitou“. Zmena tohto nesystému na systém - na systém
jednotny, efektivny a konkurencieschopny - bude vyZadovat $ir$iu a razantnejsiu reformu EU. Takato
reforma mozZe narazit na rastdci ekonomicky nacionalizmus, ktory paradoxne posilnila koronakriza.
Koronakriza naplno obnazila krehkost EU ako regionalneho integraéného zoskupenia aj v takych
Specifickych ekonomickych odvetviach, akymi je leteckd doprava vratane jej infraStruktirneho stupia.

Pod’'akovanie

Tento ¢lanok je jednym z vystupov projektu VEGA 1/0624/18 Modely podnikania regionalnych letisk
v kontexte dopravnej politiky Statu a Eur6pskej tnie.
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