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Abstract - This paper is focused on economic and legal aspects
of regional airports. There is analyzed the legal regulation of the
issue of regional airports in the EU with regard to their financing
from state sources. The paper describes the European Union's
position on regional airports, its main challenges and the
strategies applicated in this area. Subsequently, it focuses on the
regional airports of the Slovak Republic, analyses its current
business models and its actual situation. Through this analysis, it
tries to determine a suitable model for airports in the Slovak
Republic. The output of this paper is a comprehensive summary
of the issue of regional airports and the selection of a suitable
business model for airports in the Slovak Republic.
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I. UvVOoD

Letiskd povazujeme za klucové prvky v odvetvi
leteckej dopravy. Keby tato husta siet’ letisk neexistovala, nebolo
by mozné spojenie medzi vzdialenymi mestami a miestami. Cudia
by neboli schopni cestovat’ za pracou, za rodinou a dokonca ani
na dovolenku. Ohrozena by bola aj preprava tovaru, pretoze
prostrednictvom inych druhov dopravy by trvala ovel'a dlhsie.
Letiska nam teda poskytuji Standard, bez ktorého si nevieme
predstavit’ dne$ny rychly zivot. Poskytuji nam spojenie,
pohodlie, bezpe¢nost’ a pocit, Ze cestovanie je pomerne 'ahké a
jednoduché. Aka je vSak realita? Aka je situacia na letiskach?

Letiska nam sice poskytuju jedine¢né spojenie, vysoky

Standard, pohodlie abezpeCnost, ale ich prevadzka
a financovanie nie je vobec jednoduché. Vsetky letiska, ¢i uz
velké, malé alebo regionalne, Celia réznym problémom a
vyzvam. Niektoré zapasia s existenénymi problémami, iné s
nedostato¢nou kapacitou, nizkymi prijmami, klesajucim poctom
cestujucich a neschopnostou vytvarat' zisk. Prave regionalne
letiska su tie, ktoré Casto zapasia s existenénymi problémami, a
preto sa stali aj predmetom roznych diskusii o tom, ¢i su alebo nie

su potrebné pre tento svet. Pravda je taka, ze regionalne letiska

maju vysoké prevadzkové naklady, ktoré je vel'mi tazké pokryt.
Zdroje prijmov su pre nich velmi obmedzené a Casto sa
spoliehaju na Statnu pomoc vo forme dotécii alebo inej podpory.
Preto sa zameriavame na ich vyznam a analyzujeme stcasni
legislativu v ramci letisk v EU. Predstavujeme ddlezité
usmernenia a nariadenia Europskej komisie tykajice sa
financovania apodpory letisk. Zaujimaji nas tiez nazory a
postoje EU k tymto letiskim. V nadviznosti sa zaoberame
situaciou letisk v Slovenskej republike. Analyzujeme ich
obchodné modely, ktoré suvisia s organizacnou a vlastnickou
Strukturou tychto letisk, a snaZime sa zistit, ako tieto letiska
funguju a v akej situacii sa nachadzaju. Na zaklade vykonanej
analyzy sa snazime ur¢it' najvhodnej$i obchodny model pre
regionalne letiska na Slovensku.

II. ANALYZA PRAVNEJ UPRAVY
PROBLEMATIKY REGIONALNYCH LETISK V
PODMIENKACH EU

letisk
financovani, preto sa vyvoj v tejto oblasti rozdel'uje do troch faz:

Problematika regionalnych spo¢iva v ich

* Faza 1 (1984 - 2005): v tejto viac ako dvadsatroCnej etape
neexistovali pravidla o Statnej pomoci v oblasti letectva.
*» Faza 2 (2005 - 2014): Tato faza priniesla uplatiiovanie pravidiel
tykajucich sa financovania letisk a Statnej pomoci. Oznamenie
Komisie: Usmernenia tykajiice sa financovania letisk a Statnej
pomoci na zacatie Cinnosti pre letecké spolocnosti s odletom z
regionalnych letisk (2005/C312/01).
» Faza 3 (2014 - stcasnost): pravidla vztahujice sa na Statnu
pomoc letiskam a leteckym spolo¢nostiam. Oznamenia Komisie:
Usmernenia o §tatnej pomoci pre letiska a letecké spolo¢nosti
(2014/C99/03)[1].

Pocas uplynulych rokov prijal Eurdpsky parlament
niekol'ko uzneseni o leteckej doprave ako celku. V tomto pripade
zameriavame pohl'ad na jednotlivé Usmernenia a Nariadenia EU,
ktoré stanovujii podmienky a pravidla poskytovania Statnej
pomoci letiskam a leteckym spoloénostiam v EU. Zodpovednost
za poskytovanie Statnej pomoci je na strane Komisie a hlavnym
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cielom je zabezpeCit' spravodliva hospodarsku sataz pre
vSetkych.

Usmernenia a nariadenia EU:

1. Oznamenie Komisie 2014 / C 99/03 Usmernenia 0
Statnej pomoci pre letiska a letecké spolocnosti zo 4.
aprila 2014.

2. Oznamenie Komisie o koncepcii Statnej pomoci
uvedenej v Clanku 107 ods. 1 bode 1 Zmluvy o
fungovani Eur6pskej unie z 19. 2016
(2016/C262/01).

3. Nariadenie Komisie (EU) 2017/1084 zo 14. jina 2017,
ktorym sa meni a dopliia nariadenie (EU) &. 182/2011
651/2014, pokial’ ide o pomoc pristavnej a letiskove;j
infrastruktire.

jula

Podla usmerneni EU je mozné poskytovat’:

e investi¢ni pomoc,

e  prevadzkovu pomoc,

e  pomoc leteckym spolo¢nostiam na zac¢atie ¢innosti,

e  §tatnu pomoc vo forme nahrady za sluzby vo verejnom
zaujme [2].

Investiéna pomoc predstavuje verejnii pomoc na
financovanie investicii na letiskdch. Komisia vzhladom na
pravidla investi¢nej pomoci rozdelila letiska do 5 kategoérii a to:
letiska s poctom cestujucich do 200 000 za rok, letiska s po¢tom
cestujucich od 200 000 az 1 milién za rok, letiska s poc¢tom
cestujucich 1 az 3 milidny za rok, letiska s poctom cestujucich 3
az 5 miliénov za rok a letiskd s po¢tom cestujtcich viac ako 5
milionov za rok. Stanovila sa aj maximalna intenzita investi¢nej
pomoci, ktord je povazovana za pripustnu. Pohybuje sa
Vv rozmedzi od 25% do 75% a priamo suvisi s vel'kost'ou letiska.

Prevadzkova pomoc je ur€ena na pokrytie medzier vo
financovani, bud’ vo forme zalohovych platieb alebo vo forme
pravidelnych splatok na pokrytie o¢akavanych prevadzkovych
nakladov. Aj v tomto pripade Komisia rozdelila letiskd do 5
kategorii, a to: letiska s po¢tom cestujtcich do 200 000 za rok,
letiska s poctom cestujucich od 200 000 az 700 000 za rok, letiska
s poctom cestujucich od 700 000 az 1 milion za rok, letiska
s poctom cestujiicich 1 az 3 miliony za rok a letiska s poctom
cestujucich viac ako 3 miliény za rok. KIi¢ovym prvkom pre
hodnotenie prevadzkovej pomoci Komisiou je obchodny plan
letiska ex ante, ktory zabezpeti, aby spolo¢nost’ ktora spravuje
letisko bola schopna pokryt’ vSetky prevadzkové naklady na konci
10-ro¢ného prechodného obdobia.

V pripade leteckych spoloc¢nosti je mozné obdrzat
pomoc na zacatie ¢innosti. Letecka spolo¢nost’ musi splnit” ale
povinnost’ poskytnut’ svoj podnikatel'sky plan, kde dostatocne
preukaze zivotaschopnost’ trasy v budiicnosti. Komisia rozdelila
letiska do 3 kategorii: letiska, kde je pocet cestujucich viac ako 5
miliénov za rok, letiska kde je pocet cestujucich 3 az 5 miliénov
zarok a letiska, kde je pocet cestujucich do 3 miliénov za rok.

Statna pomoc vo forme nahrady za sluzby vo verejnom
zaujme je poskytovana napriklad tym letiskam, ktoré obsluhuju

oblasti velmi vzdialené, pripadne izolované od EU, v tom zmysle
ak vzdialenost’ zabrariuje rozvoju oblasti, kde sa letisko nachadza.

I, EKONOMICKO - POLITICKE ASPEKTY
POLITIKY EU V OBLASTI REGIONALNYCH
LETISK

Politika EU v oblasti letisk sa zameriava najmi na
harmonizaciu réznych postupov, stratégii a politik. Prave vd’aka
spravne zavedenym stratégiam EU dokazu regionalne letiska
konkurovat” inym vacsim letiskdm. Generalny riaditel ACI
Europe Olivier Jankovec sa na tto tému vyjadril: ,,Regionalne
letiskd umiestniuji stovky miestnych komunit nielen na eur6psku
mapu, ale aj na globalnu. Su nevyhnutnymi a vo véacsine pripadov
nenahraditelnymi motormi hospodarskej obnovy a rozvoja.“
Prave tu sa zdoraziuje ich dolezitost’ nielen pre region Eurdpy,
ale dolezitost’ pre cely svet.

Doteraz sa EU snazila implementovat’ mnohé dopravné
politiky v oblasti leteckej dopravy, bolo to napriklad vymedzenie
trans-eurdpskej dopravnej siete, vd’aka ktorej sa eurdpskym
ob&anom umoznil rychly a efektivny pohyb po EU. V pripade
zamerania EU na samotné letiska boli taktiez vyvinuté mnohé
stratégie, ktoré sa tykali predovSetkym pomoci tymto letiskam.
V roku 2014 sa uskutoc¢nila konferencia regionalnych letisk ACI
Europe v meste Reykjavik na Islande. Hlavnou témou bola uloha
regionalnych letisk v budlicej stratégii rastu a taktiez analyza
problémov a nasledné hl'adanie rieSeni pre tato skupinu letisk.
rast poctu
okomentoval Olivier Jankovec:
,»Regionalne letiskd kone¢ne dohanaju svojich vacsich kolegov

Regiondlne letiska vtom <Case zaznamenavali
cestujucich. Tento rast

ateraz zaznamenavaju dynamickejs$i rast cestujucich. Toto je
dobra sprava. Ale ako vzdy, regiondlne letiskd ziji vo svete
extrémov, pokial’ ide o vykonnost’ dopravy. Pre vSetky zlepSenia
obchodnych podmienok je rast na mnohych letiskach spdsobeny
rovnou alebo klesajicou prevadzkou na inych letiskach.
Konkurencia v udrziavani existujucich trds a vyvoji novych tras
je tvrda, pricom letecké spolocnosti diktuji podmienky, za
ktorych sa rozhodni prevadzkovat dané linky.“ Situacia
regiondlnych letisk bola vo vSeobecnosti pozitivna ako sa
vyjadril, letiska prosperovali svojimi ¢islami, no napriek tomu
nezabudol ze konkurencia je naozaj tvrda
a podnikanie Vv tejto oblasti vobec nie je jednoduché. Vysledkom
konferencie bolo zavedenie eurdpske;j stratégie rastu v roku 2015.

poznamenat,

Tato eurdpska stratégia v oblasti letectva predstavuje
milnikova iniciativu na podporu rastu eurdpskych podnikov,
podporu inovacii a umoznenie cestujucim tazit’ z bezpecnejsich,
Cistejsich a lacnejsich letov a samozrejme ponuknut’ viac spojeni.
Stratégia rastu priamo prispieva k prioritim Komisie v oblasti
zamestnanosti, jednotného digitalneho trhu, energetickej tnie a
EU ako globalneho hraga. V §irSom slova zmysle letecka stratégia
umoziuje eurdpskemu letectvu prosperovat’ na celom svete [3].

Stratégia je rozdelena do 3 faz:

1. Fazanavrhu:
e Ambiciézna vonkajsia politika EU v oblasti
letectva.
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e  Riesenie obmedzeni rastu vo vzduchu ale aj
na zemi.
e Zachovanie vysokych §tandardov EU.
e Inovacie, investicie a digitalne technologie.
2. Rokovacia faza:
e Rokovania
a Radou.
3. Realiza¢na faza:

S Europskym  Parlamentom

e Realizatnd faza opisuje realizaciu stratégie
EU v oblasti letectva na trovni EU a na
vnutro§tatnej Grovni po prijati navrhu alebo
iniciativy[4].

Hlavnou tlohou tejto stratégie je, ze by mala vyrazne
prispievat’ k realizacii hlavnych priorit Eurdpskej komisie.
Uvadzaju sa v nej tri oblasti zamerania. Prva Cast’ za zameriava
na zarucenie rovnakych podmienok pre vSetkych s cielom zlepsit’
pristup na trh stretimi krajinami v kombinacii s réznymi
investicnymi prilezitostami. Druhd cast' stanovuje ambicie
aktivne presadzovat opatrenia na prekonanie kapacitnych
rozdielov vo vzduchu, ale aj na zemi v kombinacii so zvySujucou
sa efektivnostou a prepojitelnost'ou. Poslednd Cast’” zdoraziuje
potrebu spolo¢ného usilia a potrebu jednotnosti v tejto oblasti.
Investicie a digitalizdcia predstavuji hnaci motor pre rozvoj
letectva. Identifikuje taktiez moznosti prechodu na riziko a vykon
zodpovedajice zachovaniu vysokych bezpe¢nostnych Standardov
EU.

Eurépska stratégia rastu nebola jedinou vyvinutou
stratégiou. Pre zlepSenie vaznej situdcie jednotlivych letisk sa
objavili aj d’alSie vhodné alternativy - stratégie, ktoré moézu
letiskam vyrazne pomoct’. I$lo o stratégie Specializacie a stratégie
diverzifikacie. Stratégie Specializacie sa pouzivaji na rozvoj
leteckej Cinnosti letiska. Niektoré sa zameriavaju na leteckl
infrastruktiru, iné sa zameriavaju na zvySenie Urovne
ponukanych sluzieb alebo zlepSenie komunikacie a marketingu
s klientmi. Ciel'om Specializacnych stratégii je rozvijat’ hlavne
prijmy z leteckej dopravy. Stratégie diverzifikacie zase spocivaju
VvV rozvoji ¢innosti, ktoré nestvisia sjej hlavnym predmetom
podnikania. Této stratégia méze pomdct’ k zniZeniu vystavenia
firmy riziku, a to napriklad vtedy, ak je hlavné podnikanie firmy
zasiahnuté krizou. Prostrednictvom tejto stratégie sa tak mozu
vytvarat’ zisky. NajbeznejSou stratégiou diverzifikacie je rozvoj
komerénych aktivit prostrednictvom zvéc¢Sovania ploch pre
obchody, restauracie a pozic¢ovne aut na letisku. Hlavnym ciel'om
stratégii diverzifikacie je zvySovat prijmy z leteckej dopravy a je
mozné ich uplatnit’ na akékol'vek letisko [5].

Prostrednictvom uvedenych stratégii je mozné zlepsit’
letiskam situaciu. Napriek tomu registrujeme, Ze regiondlne
letiskd maju stale vazne problémy. Tie st spojené predovsetkym
s vysokymi fixnymi nakladmi, ktoré vyplyvaji z prevadzky
letiska. Regionalne letiska nie st schopné pokryt’ tieto naklady, aj
z doévodu nizkeho objemu dopravy a obmedzeného potencialu
rastu. Nizku ziskovost’ tychto letisk ovplyviluju ale aj iné faktory.
Napriklad mnozstvo regiondlnych letisk sa nachadza mimo
metropolitnych oblasti, kde méze byt obmedzeny potencial
cestujucich, mala prevadzka potom brzdi navratnost’ nakladov,
nedostatok cestujucich a taktiez pokusy nizko-nakladovych
dopravcov platit minimalne poplatky na letiskdch. Vysoké
néaklady na investicie do letiskovej infrastruktiry a nizke prijmy

z leteckej dopravy nasledne vedu k vytvaraniu strat. Olivier
Jankovec 0 tomto probléme povedal: ,,Ekonomicka udrzatel'nost’
zostava stale na mnohych regionalnych letiskach problémom,
najmi v ¢ase ked” Komisia skiima svoje usmernenia o $tatnej
pomoci. Prieskum ukazal, Ze 61% letisk vybavujucich menej ako
5 miliénov cestujucich ro¢ne su stratové [9].

IV. ANALYZA SUCASNYCH MODELOV
PODNIKANIA REGIONALNYCH LETISK A
VYBER VHODNEHO MODELU PRE LETISKA
V SR

Na Slovensku mame spolu 86 letisk. Trinast’ z nich
povazujeme za verejné a Sest z nich ma status

medzinarodného verejného letiska. Patri sem:

e  Letisko Milana Rastislava Stefanika (Letisko
Bratislava),

e Letisko Kosice,

e  Letisko Poprad-Tatry,

e  Letisko Zilina

e Letisko Sliac,

e Letisko Piestany [6].

Slovenské letiska celia takym istym problémom ako
letiskd vo svete. S to najmi problémy a vyzvy z hl'adiska ich
financovania. Poskytovanie podpory zo strany Statu je dost’
limitované a stvisi s organizacno-vlastnickym modelom letisk.
Tieto modely letisk vo svete doposial neboli dostatoéne
preskiimané a situdcia je taka, ze su dost’ roztriestené z hl'adiska
ich organiza¢ného vlastnictva a taktiez modelu financovania.
Podl'a organizacie ACI Europe existuje dlhodoby rozdiel vo
vlastnictve, organizacii a financovani letisk, taktiez europske
regionalne letiska maji odli$ny organizaéno-vlastnicky $tatut, ¢o
naznacuje, ze existuje niekol'’ko obchodnych modelov letisk.

Na Slovensku boli letiskd vo verejnom vlastnictve,
teda povazovali sme ich za $tatne, Stat ich aj podporoval a spadali
pod rdézne sekcie ministerstiev (napriklad Ministerstvo obrany,
dopravy, skolstva). Vzhl'adom na ich vlastnicku $truktiru mozno
povedat’, Ze je in4, ale pravna forma zostava rovnaka, a to akciova
spolo¢nost’ v stilade so zakonom ¢. 513/1991 Zb. Obchodného
zdkonnika, zriadené v roku 2005 v sulade so zakonom ¢.
136/2004 Z. z. o letiskovych spolo¢nostiach v zneni neskorsich
predpisov[7].

Otézka vlastnictva slovenskych letisk sa ale v priebehu
rokov neustdle menila. Doposial’ neexistoval ani v sucasnosti
neexistuje ziadny univerzalny model zhladiska organizacie
vlastnictva letisk v SR, pretoze kazdé letisko je Specifické. Najprv
to bola myslienka 100% $tatneho vlastnictva, neskor vSak prisiel
napad zahrnat’ do vlastnictva aj vyssie uzemné celky a mesta,
ked” zakon o letiskovych spolo¢nostiach oznacil vysSie tzemné
celky za vlastnikov letiskovej infrastruktiry, ktorda potom
prenajala tento majetok za symbolicki cenu akciovym
spolo¢nostiam. Z toho vyplyva, Ze letiskd opakovane menili
vlastnicku Struktaru, ktord sa vyvijala vzdy podla sucasnych
politickych idei. Bol to poriadny zmétok. V pripade
bratislavského letiska sme zaznamenali velkdl snahu o
privatizaciu, ktora zial’ nikdy nebola dokoncend. V sucasnosti iba
letisko Bratislava a letisko Slia¢ sii vo vyhradnom vlastnictve
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Slovenskej republiky. V pripade ostatnych letisk je Struktura
vlastnictva zmieSana, najdeme tam aj podiely vyssSich uzemnych
celkov a miest. Napriklad letisko Piestany, kde ma Ministerstvo
podiel 20,65%, Trnavsky samospravny kraj 59,31% a mesto
Piestany 20,04%. V pripade letiska Poprad-Tatry Ministerstvo
disponuje podielom 97,61%, mesto Poprad 1,67% a mesto
Vysoké Tatry 0,72%. Na Letisku Zilina-Dolny Hriov sa otizka
reorganizacie  vlastnictva rieSila nedavno. V sucasnosti
akcionarmi letiska sti: Ministerstvo s podielom 34,01% a Zilinsky
samospravny kraj s podielom 65,99%. Letisko Kosice bolo ako
jediné Gspesne privatizované. V sicasnosti je vlastnikom letiska
spolo¢nost KSC HOLDING so 66% podielom a Ministerstvo
dopravy a vystavby Slovenskej republiky s podielom 34%.
Odvtedy letisko zaznamenalo vyrazné zlepSenie situacie, aj ked’
boli v tejto ,,novej ére aj slabsie obdobia [8].

V. ZAVER

Regionalne letiskd su dolezité nielen pre nas ako
klientov, ale aj pre fungovanie svetového hospodarskeho
systému. Taktiez dokonale spéjaju kazdu oblast’ sveta na mape.
Majt svoj vyznam, a preto by sme na ne nemali zabudat’.

Zistili sme, ze véacsina tychto letisk nie je schopna
generovat’ zisk. Tento fakt sposobil to, Ze mnoho organizacii sa
zacalo touto témou viac zaoberat. Na zaklade vaznej situdcie
tychto letisk sa EU pokusila vytvorit stratégie, ktoré
predstavovali dokonaly jednotny plan fungovania tychto letisk
tak, aby boli ziskové. V sucasnosti vSak unifikovany model
fungovania neexistuje. Dovodom je skutocnost’, ze kazdé letisko
je Specifické a musi Celit’ svojim konkrétnym problémom.

Aj ked vieme, Ze tieto letiska je naro¢né prevadzkovat’,
da sa im pomdct’ formou §tatnej pomoci. T4 je pravne vymedzena
v usmerneniach a nariadeniach EU, ktoré presne uréuju vietky
dolezité nalezitosti Statnej pomoci a jasné pravidla poskytovania
podpory. Zda sa, ze v sucasnosti letiska nemajt inlt moznost’, ako
sa spoliehat’ na tato formu podpory. Sami so svojimi prijmami si
nevystacia, apreto je pre nich §tatna pomoc Castokrat jedina
forma zachrany. Dolezité je, Ze tato pomoc sa potom S§tatu vrati
V rozvoji zvyseného HDP ako aj investiciach
zahrani¢nych investorov, ktori do regionu, ktory nema letecké
spojenie so svetom nepridu. Podobna situacia je aj na Slovensku.
V poslednej Casti sme sa venovali letiskdm v SR a analyze ich
situacii. Tieto letiskd celia takym istym problémom, ako

regionu,

regionalne letiskd vo svete. Problémy s nedostatkom financii,
malé alebo ziadna prevadzka, nizke alebo ziadne zisky.

Na Slovensku je situdcia podobna. Vyskytoval sa tu
tradi¢ny organizac¢no-vlastnicky model a pocas uplynulych rokov
prebehli procesy ako korporatizacia, decentralizacia, ato v
pripade letiska Zilina a Pie§tany, ale v niektorych pripadoch aj
privatizacia - Letisko KoSice, ktord dopadla pomerne uspesne.
Letisko Bratislava stale svoju najvhodnejsiu formu hl'ada, pretoze
prave na osud tohto letiska ma velky dopad politicky zamer
azmena V politickych smerovaniach SR. Obchodné modely
naSich letisk st preto vel'mi zaujimavé a rozmanité. MéZeme ich
opisat, analyzovat’, ale nie sme schopny urcit’ presny nazov. Preto
nemdzeme ani jednoznacne ur€it’ najlepsi a optimalny obchodny
model pre letiska v Slovenskej Republike. Keby sme ho za istych
podmienok aj dokazali spravne ur¢it a vybrat pre nejaké

konkrétne letisko, nebol by pouzitelny a vhodny ako univerzalny
model pre vsetky.
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