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Uvod

Organizace provozovateli letiSt’ a piistup k rozvoji jejich podnikatelské Cinnosti se za
poslednich 25 let ve vétSiné zemi svéta dramaticky zménily. Letisté¢ dnes tvoii rGznorodou
skupinu vetejnosti slouzicich zatizeni, z nichz mnoha byla castecné nebo zcela privatizovana
(Niemeier, 2009). Liberalizace odvétvi letecké dopravy, jez zésadnim zplUsobem zvysila
konkurenci mezi dopravci, klade vy$si naroky také na provozovatele letist, ktefi se — bez
ohledu na to, zda jsou ¢i nejsou vlastnéni staitem — ve stale vétsi mife pfizpisobuji trznim
podminkam. S ohledem na jejich specifika (jedine¢né umisténi a trzni sila) mohou mit
provozovatelé velkych mezinarodnich letist za urCitych podminek sklony zneuzivat své
vyjimecné postaveni na ukor zdkaznikl, ptedevSim leteckych dopraveii a cestujicich.
Provozovani téchto letist’ proto ve vétsiné zemi podléha vice ¢i méné formalni ekonomické
regulaci, jejimz cilem je zamezit moznému zneuzivani monopolniho postaveni letist¢ a
ochranit zajmy spottebiteltl.

Tento piispévek shrnuje hlavni argumenty pro ekonomickou regulaci, ve stru¢nosti
predstavuje a hodnoti zdkladni formy regulace a predklada zjednoduseny piehled o
konkrétnich zplisobech regulace pouzivanych v soucasnosti na nejvyznamnéjsich evropskych
letiStich. Na zavér je diskutovan vztah mezi regulatornim rdmcem a hodnotou provozovatele
leti§té s piihlédnutim k soudasnému stavu regulace v Ceské republice a moznému vlivu na
planovanou privatizaci Letisté Praha.

Diivody pro regulaci

Nejcastéji pouzivanym praktickym argumentem pro regulaci provozovateld letist je
skutecnost, ze vétSina letiSt nemd blizky substitut, nebot’ pocet mist pouzitelnych pro
pfipadnou vystavbu nového letisteé je omezeny (Forsyth, 1997). Je velmi nepravdépodobné, Ze
by vedle existujiciho leteckého uzlu bylo postaveno dalsi letisté. Provozovatelé letist’ tudiz
maji de facto monopolni postaveni vychdzejici z omezeni danych tzemnim pldnem a
pozadavky na ochranu zivotniho prostfedi. Pfi poskytovani sluzeb souvisejicich s leteckou
dopravou tak disponuji nezanedbatelnou trzni silou, a proto by méli byt regulovani (Niemeier,
2009). Teoretické argumenty pro regulaci provozovateli letist’ jsou zalozeny na vSeobecné
teorii trznich selhani, aplikované na energetické a infrastrukturni spole¢nosti (viz napf.
Church — Ware, 2000). Letiste, resp. jejich provozovatelé, jsou na piimych spojich, které
zac¢inaji nebo kon¢i na daném letisti (angl. origin & destination traffic), pfirozenymi
monopoly. Provozovatel leti§t¢ maximalizujici zisk by za své sluzby v takovém piipadé
pozadoval ceny vyrazné pfevySujici vynaloZené ndklady. Trzni sila pfirozeného monopolu
proto musi byt omezena, a to bud’ vefejnym vlastnictvim, nebo — v pfipad¢, ze letisté vlastni
nebo provozuje soukromy subjekt — regulatorem (Niemeier, 2009).
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Hlavni zpisoby regulace

Ekonomicka regulace provozovateld letist ma nejéastéji formu urcitych omezeni cen za
sluzby souvisejici s leteckym provozem (tzv. letecké vynosy, angl. aeronautical revenues) a
nékdy také s dal$imi obchodnimi ¢innostmi (tzv. neletecké vynosy, angl. non-aeronautical
revenues), které tyto subjekty provozuji. Ceny za sluzby souvisejici s leteckym provozem
maji predevS$im formu pfistavacich poplatkii, poplatkii za odbaveni cestujicich,
bezpecnostnich priplatkti apod. Ptistavaci poplatky jsou zpravidla zavislé na hmotnosti letadla
a jsou hrazeny jednotlivymi leteckymi spolecnostmi pfisluSnému provozovateli letisté. Sluzby
souvisejici s dal§imi obchodnimi ¢innostmi (neletecké vynosy provozovatele letiste) zahrnuji
mj. prondjem nemovitosti a reklamnich ploch, parkovné atd.

Obecn¢ Ize vymezit Ctyti zékladni formy cenové regulace (Thretheway, 2001):
= Regulaci zajist'ujici provozovateli minimalni miru navratnosti,

= Regulaci zajistujici thradu ospravedlnitelnych nakladu,

= Regulaci stanovujici maximalni narGsty cen,

» Intervenc¢ni regulaci.

Mezi dal$i zplUsoby regulace patii samoregulace a regulace na smluvnim zakladé
(Thretheway, 2001). Vzhledem k nemoznosti jakéhokoli smluvniho vztahu a priori
postihnout neptedvidatelné skutecnosti nepovazuji nékteti ekonomové (Williamson, 1985)
samoregulaci a regulaci na smluvnim zdklad€ za plnohodnotné formy regulace srovnatelné s
formalnim regulatornim ramcem, jehoz dodrzovani je sledovano a vynucovano nezavislym
regulatorem.

Regulace zajist'ujici minimalni miru navratnosti

Regulace zajiSt'ujici minimalni miru navratnosti (angl. rate of return regulation) byla
tradién¢ pouzivana u rozvodnych a telekomunikacnich spole¢nosti. Tento zpisob regulace
umoziuje spoleCnostem stanovovat ceny tak, aby celkovéd navratnost na investovany kapitél
neprekrocila ,,spravedlivou® miru ndvratnosti. Pokud nemtze spole¢nost stanovit ceny piilis
vysoko nad souvisejicimi naklady, nemuze zneuzit svého monopolniho postaveni.

Jednim z kliCovych problémil této formy regulace je stanoveni spravedlivé miry
navratnosti, 1 kdyZ l1ze konstatovat, Ze po urcitych pocatecnich diskusich dnes reguldtofi na
vyspélych trzich stanovuji pfiméfenou miru navratnosti na takové Urovni, ktera odrazi
obchodni riziko odvétvi, zohlednuje kapitdlovou strukturu regulovanych subjekti a
zabezpecuje jim minimdlni rentabilitu nezbytnou pro zachovani udrZitelné vySe investic
(Thretheway, 2001). Spornym bodem regulace zajiSt'ujici minimalni miru ndvratnosti zistava
stanoveni nezbytné¢ho (pfijatelného) rozsahu investic (Gillen, 2007). Mezi nedofeSené
problémy patii rovnéz otazka, zda maji regulatofi pii schvalovani rozsahu investic vychazet z
historickych nebo reprodukénich nékladi a zda maji byt nové uskutecnéné investice
zahrnovany do zdkladu pro vypocet miry ndvratnosti na investovany kapitdl — Zadny
regulovany subjekt nebude pfirozené riskovat, Ze po realizaci rozsahlé investice regulator
nezbytnost takovéto investice zpochybni. V nékterych zemich proto museji byt kapitdlové
investice ptred jejich zahajenim nejprve schvaleny regulatorem a teprve potom mohou byt
realizovany. Postupy a pravidla pro vypocet rentability investovaného kapitalu stale nejsou
jednotné, mezi jednotlivymi zemémi existuji vyrazné odliSnosti. Regulace zaloZzena na
zajisténi minimalni miry navratnosti mize motivovat provozovatele letist¢ k realizaci
nepotiebnych ¢i nadmérnych investic (Gillen — Niemeier, 2006). PfevySuje-li stanovena mira
navratnosti skuteéné ndklady na kapital provozovatele letisté, dosahuje regulovany subjekt
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dodatecného zisku za kazdou dal$i (nehospodéarn€) vynalozenou jednotku kapitalu (Marques —
Brochado, 2007). Regulované subjekty navic vedou s regulatorem neustaly dialog, béhem
n¢hoz mu vysvétluji své ndzory Casto tak intenzivné, az se s jejich argumentaci ztotozni a
nasledn¢ vydéava stanoviska hajici spiSe zajmy regulovanych subjektii nez téch, které méla
regulace podle pivodnich pfedstav ochraniovat. Z tohoto pohledu tak miZze byt regulace
zalozena na zajiSténi minimalni miry névratnosti v konecném duasledku zcela neucinna. Tato
forma regulace je navic ¢asové i administrativné naro¢nd, nepruzna a drahd (Thretheway,
2001). Pokud by naptiklad chtél provozovatel letisté provést jakoukoli tpravu ceny, musel by
nejprve zpracovat a predlozit reguldtorovi ke schvaleni podrobnou Zzadost s patfiénym
odtivodnénim, coz je z praktického hlediska velmi komplikované.

Regulace zaji§t'ujici thradu ospravedlnitelnych nakladi

Regulace zalozena na Uhrad¢ ospravedlnitelnych nakladi byla v minulosti v hojné miie
vyuzivéana pro letecké, Zelezni¢ni a jiné dopravni spolecnosti. Jejim zakladnim principem je,
ze jakakoli uprava ceny a v nékterych piipadech také zmény v poskytovanych sluzbach (napf.
rozsah, kvalita apod.) podléhaji schvaleni ze strany regulatora. Zadost o Gipravu ceny musi byt
podloZena pfislusnou dokumentaci prokazujici opravnénost pozadavku regulovaného subjektu
a je schvalena pouze tehdy, je-li tento pozadavek opodstatnény. Pokud by regulace zajist'ujici
uhradu ospravedInitelnych nakladt néjakym zpisobem explicitné ovliviiovala také ziskovost
regulovaného subjektu (napt. ve formé priméfeného zisku ve vztahu k vysi celkového
investovaného kapitalu) !, velmi by se bliZila regulaci zaji§t'ujici minimalni miru navratnosti.
V literatufe se tyto dva typy regulace ¢asto ztotoziuji.

ZkuSenosti s touto formou regulace vSak nejsou pfilis pozitivni. Regulované subjekty byly
v minulosti velmi Casto GspéSné pii prosazovani svych pozadavkl na zvySovani cen, at’ uz
diky nadhodnocovani nakladl nebo ptemite neefektivnich ¢i nepottebnych investic spojenych
s nartustem nakladi, a to bez jakychkoli skute¢nych omezeni cen za poskytované sluzby.
Regulace zaloZzend na uhrad¢ ospravedlnitelnych ndkladl je proto povazovana za drahy a
rigidni zpisob regulace, ktery neni schopen pruzné reagovat na ménici se podminky na trhu a
ktery ve svém duasledku podporuje ndkladové neefektivni (tj. drahé) dopravce (Thretheway,
2001).

Regulace stanovujici maximalni naristy cen

B¢éhem poslednich dvou desetileti se objevily nové ptistupy k ekonomické regulaci
subjektli s monopolnim postavenim, jejichZ cilem bylo snizit ndklady spojené s procesem
regulace a zéarovenl zachovat motivaci regulovanych subjekti k tomu, aby se chovaly
efektivné z hlediska fizeni jejich nakladové struktury (Gillen, 2007). NejznaméjSim a
nejrozsifenéj§im z téchto piistupd je regulace stanovujici maximalni nartisty cen (angl. price
cap regulation).

Regulace stanovujici maximalni nardsty cen spociva ve stanoveni maximalni cenovych
stropt pro sluzby poskytované provozovatelem letisté na urcité predem definované regulacni
obdobi. Tato forma regulace ma dva klicové vstupni parametry: vlastni cenovy strop a
vymezeni vynosovych polozek, na néz se regulace vztahuje (tj. vymezeni rozsahu regulace).

Cenovy strop predstavuje maximalni mozné zvySeni ceny za sluzby poskytované
regulovanym subjektem z diivodu nértstu nakladli nebo zvyseni vSeobecné cenové hladiny.
Strop pro nartist cen je obvykle nastaven na trovni inflace snizené o ocekdvané zvySeni
provozni efektivity regulovaného subjektu:

! Tato forma regulace se v soucasnosti v Ceské republice pouZiva ve vefejné autobusové dopravé.
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Cenovy strop = (CPI — X)%, (2

kde CPI = index spotiebitelskych cen?,
X ocekavané zlepSeni provozni produktivity.

Cenové stropy jsou zpravidla stanovovany na pétilet¢é obdobi, na jehoz konci jsou
vyhodnoceny ekonomické vysledky a ¢innost regulovaného subjektu a je stanoven novy
cenovy strop na dalsi pétilet¢ obdobi. Tento postup vyrazné snizuje zatéz regulovanych
subjekti plynouci z formdlniho regulatorniho procesu. Regulovany subjekt se b&éhem
regulacniho obdobi mtlize vénovat vlastni podnikatelské ¢innosti a v rdmci cenového stropu
nastavovat ceny podle vlastniho uvéazeni (Thretheway, 2001).

Druhym kli¢ovym vstupnim parametrem regulace stanovujici maximalni nartisty cen je
vymezeni jejiho rozsahu, tj. vymezeni konkrétnich vynosovych polozek provozovatele letiste,
na néz se cenovy strop vztahuje. Cenovy strop byva obvykle stanoven jako celkovy primérmy
povoleny narast cen. Nepiekroc¢i-li souhrnny prumérny rist cen regulovanych polozek cenovy
strop, mohou byt nékteré sluzby poskytovany za ceny vyssi. To dava provozovateli letisté
znalny stupeit volnosti pfi rozhodovani o cenové politice bez nutnosti zdsahl ze strany
regulatora a soucasn¢ umoznuje dlouhodobé zmény v relativnich cendch za jednotlivé sluzby
nebo skupiny sluzeb (Thretheway, 2001).

Polozky, na néz se vztahuje cenovy strop, mohou zahrnovat bud’ vSechny (angl. single till
— ,Jjednotnd pokladna®) nebo pouze nékteré sluzby nabizené provozovatelem letisté (angl.
multiple till, nejCastéji dual till — ,,odd€lend pokladna®).

Princip jednotné pokladny znamena, ze cenovy strop se vztahuje jak na sluzby, které
provozovatel letiSté nabizi jako pfirozeny monopol, tak i na sluzby, pii jejichZ poskytovani je
vystaven konkuren¢nimu tlaku. V takovém pfipadé plynou piinosy dosazené zvySenim
provozni efektivity v oblastech podléhajicich konkurenénimu tlaku (neletecké sluzby)
uzivatelim sluzeb poskytovanych provozovatelem letisté jako pfirozenym monopolem
(letecké sluzby). Nejkrajnéj$i verzi jednotné pokladny je tzv. rezidudlni ocenéni (angl.
residual pricing), které zohlednuje naklady a vynosy vSech ¢&innosti vykondvanych
provozovatelem letiste. Celkové provozni naklady (letecké i neletecké) jsou odecteny od
neleteckych vynost. Vysledny rozdil, tzv. zbytkové néklady, je vydélen poctem odbavenych
letadel vyjadieném ve standardizovanych mérnych jednotkach (letiStni poplatky nejCastéji
zavisi na maximalni vzletové hmotnosti3), ¢imz se vypocte jednotkova vysSe pristavaciho
poplatku. Pouziti rezidudlniho ocenéni piendsi veskeré piinosy ze zlepSeni provozni efektivity
letiSté¢ na uZivatele leteckych sluZzeb. Provozovatel letiSt¢ tak k Zadnym zlepSenim nema
ekonomickou motivaci (Thretheway, 2001).

Princip oddé€lené pokladny znamend, ze cenovy strop se vztahuje pouze na letecké vynosy
a neumoznuje tak dotovat letecké sluzby z vynosi neleteckych sluzeb. Tento princip motivuje
provozovatele k rozvoji neleteckych sluzeb poskytovanych na letisti a je vhodnéj$Sim
modelem v situaci, kdy se nejvétsi evropska letisté potykaji s pfetizenim. Letecti dopravci se
k tomuto modelu pfirozené stavi odmitavé, nebot’ ve srovnani s modelem jednotné pokladny
vede za jinak stejnych podminek k vy$s$im pfistavacim poplatklim.

Princip jednotné pokladny je doporucovan Mezindrodni organizaci pro civilni letectvi
(ICAQ?), a je prevazujicim principem pouZivanym pro vymezeni regulovanych vynosovych

2 Ve Velké Britanii se pouziva index maloobchodnich cen (RPI).

® Maximalni vzletovd hmotnost (maximum take-off weight, MTOW) — nejvyssi hmotnost letadla, pii které
vyhovuje piedpistim zpiasobilosti pro vzlet.

* International Civil Aviation Organisation.



polozek v ramci regulace stanovujici maximalni nartisty cen v Evrop¢. Tento princip je vSak
ve stale vétsi mife zpochybiiovan, tfebaze distorze zplisobené jeho pouzitim nejsou na vSech
letiStich zfejmé, zejména je-li relativni podil neleteckych vynosi na celkovych vynosech
provozovatele letist¢ méné vyznamny. V roce 2000 byl na letisti v Hamburku poprvé zaveden
cenovy strop na principu oddélené pokladny. Princip odd€lené pokladny se postupné rozsitil i
na ncktera dalSi némeckd letisté, avSak regulace stale vychéazi z vySe ospravedlnitelnych
nakladl, vcetné¢ pfiznaného piiméfeného zisku, coz vede k vySSim cenam ucCtovanym
provozovateli bez jakéhokoli zvySeni provozni efektivnosti (Niemeier, 2009). V roce 2001
byla regulace stanovujici maximalni nartisty cen na principu oddélené pokladny zavedena na
Malté¢ pro Malta International Airport a v roce 2006 v Mad’arsku pro Budapest Airport. Pro
budapest’ské letisté byl stanoven cenovy strop na principu oddélené pokladny pro roky 2006 —
2011 (Gillen, 2007). Letist¢ bylo v Cervnu 2005 privatizovano spolecnosti BAA (dnes
Ferrovial), ktera za 1,255 mld. GBP ziskala tém& 75% podil na hlasovacich pravech®
spolecnosti Budapest Airport Zrt. (provozovatel letist€), manaZzerskou smlouvu umoznujici
plnou kontrolu na 75 let a souvisejici movité véci. V kvétnu 2007 bylo letist¢ v Budapesti
prodéno konsorciu vedenému spole¢nosti Hochtief AirPort® za 1,9 mld. EUR (1,295 mld.
GBP).

Vedle ,,zdkladni“ verze regulace stanovujici maximdlni nérlsty cen existuje jeSté fada
jejich variant (n€kdy nazyvanych také hybridni cenové stropy), mezi néz patii napf.
srovnavaci cenova regulace (angl. yardstick competition nebo benchmark regulation),
automatické Upravy cen nebo regulace povolujici Gpravy cen v zavislosti na vyvoji urcitych
vymezenych faktorti (angl. revenue sharing nebo sliding scale regulation). Srovnavaci cenova
regulace umoznuje nartst cen tehdy, pokud takovy narGst odpovidd nartstim cen na
konkurenénim trhu — v piipad¢ letist¢ na jinych letiStich, kterd regulator povazuje za
srovnatelnd. V nékterych zemich dochazi k ipravam cen automaticky v pripade€, ze dojde k
objektivni zméné v nédkladové struktute provozovatele. A konecné¢ regulace povolujici Gpravy
cen v zavislosti na vyvoji uritych vymezenych faktord (napt. poctu odbavenych cestujicich)
je zaloZena na principu déleni pfinost, resp. Gjmy, mezi provozovatele a uzivatele letisté
podle pfedem stanoveného kli¢e (Thretheway, 2001).

Regulace stanovujici maximalni nartisty cen dava regulovanym subjektim znacnou
volnost v jejich podnikani a motivuje je ke zlepSovani vykonnosti a inovacim. Je-li
regulovany subjekt schopen zlepSit svou provozni efektivitu, nemusi snizovat ceny az do
konce pftislusného (pétiletého) regulaéniho obdobi. Formalni hodnotici proces umoziuje v
piipadé potfeby zvysit riist cen nad miru inflace tak, aby mohl provozovatel pokryt néklady
souvisejici s novymi kapitalovymi investicemi (Thretheway, 2001). Cenové stropy jsou
stanoveny na zaatku regula¢niho obdobi. Regulovany subjekt si miize ponechat veskeré
prinosy dosazené diky zvyseni provozni efektivity v pribéhu regula¢niho obdobi. Po skonceni
regula¢niho obdobi jsou tyto piinosy pieneseny prostfednictvim niz§ich cen za sluzby na
spotiebitele (Marques — Brochado, 2007). Pokud vsSak existuje riziko svévolného
(neodtivodnéného) snizeni cenového stropu pro nasledujici regulaéni obdobi, miize vést
regulace stanovujici maximalni narGsty cen k nedostatecné mife investic ze strany
provozovatelu letist’ (Gillen — Niemeier, 2006). Nedilnou souéasti tohoto zptisobu regulace by
meél byt také systém prabézného sledovani kvality nabizenych sluzeb — provozovatel totiz
muize provozni efektivitu zvysit nejen sniZzenim provoznich nékladl, ale také zmenSenim
rozsahu nebo zhorSenim kvality poskytovanych sluzeb (Marques — Brochado, 2007).

> 75 % minus jeden hlas.
® Dalgimi &leny consorcia byly Caisse de Dépot et Placement du Québec, GIC Special Investments a KfW.



Regulace stanovujici maximdlni narGsty cen se, navzdory plvodnim tvrzeni nékterych
ekonomil (Thretheway, 2001 nebo Gilles, 2006), jevi jako pomérné nakladna — napf. rocni
rozpodet britského Utadu pro civilni letectvi postupem asu nartstal az na témét 200 mil.
EUR v roce 2007 (Marques — Brochado, 2007).

Intervencni regulace

Intervenc¢ni regulace je zalozena na hrozb¢ regulatorniho zasahu v ptipad¢, ze regulovany
subjekt zneuzije svého monopolniho postaveni nepfiméfenym zvySenim cen. Pravomoc
zasahnout ma v takovém piipad¢ stat, ktery mize svym rozhodnutim stanovit maximalni vysi
ceny. K intervenci stat obvykle pfistoupi pouze tehdy, pokud obdrzi opodstatnénou stiznost na
chovani regulovaného subjektu. Tato forma regulace ma urcité nezanedbatelné prednosti: ani
regulovany subjekt, ani regulator nenesou do okamziku spusténi sankéniho mechanismu
z4dné vyznamné néklady. Regulovany subjekt méa zna¢nou miru volnosti pfi stanovovani cen
a zaroven i motivaci ke zvySovani efektivity, protoze veskery dosazeny ptinos nebo alespon
jeho Cast muze vyuzit ve svlij prospéch. Intervencni regulace byva obvykle spojena s
Opatfenimi, jejichz smyslem je zabranit zneuzivani statni intervence. Mezi tato opatfeni patii
napf. stanoveni minimalnich pozadavk( na obsah formalni zadosti, které stézovateli pfinasi
urcité nenulové naklady, povinnost sté¢zovatele uhradit naklady fizeni v ptipad¢, ze regulator
rozhodne ve prospéch regulovaného subjektu apod. (Thretheway, 2001).

Samoregulace

Samoregulaci se rozumi takové uspotfadani, kdy se provozovatelé letist fidi souborem
pravidel pfijatelnych pro spotiebitele. Pokud se provozovatelé letist' v dané zemi chovaji v
souladu s témito pravidly, spotiebitelé nezpochybiiuji pfipadné zmény cen a nevyvijeji tlak na
stat, ktery by vedl k zavedeni formalni regulace. Samoregulace predstavuje nejpruznéjsi a
nejméné nakladny zpasob regulace (Thretheway, 2001). Piikladem samoregulace jsou
doporuceni pro stanovovani cen sluzeb poskytovanych provozovateli letist vypracovana
Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (ICAO) a Mezindrodni asociaci provozovatelil
letist (ACI). Tato doporuceni mj. také specifikuji, ze ceny za sluzby provozovatele letisté by
mély byt stanovovany na zdkladé skute¢nych nakladi. Doporuceni ICAO a ACI se staly
vSeobecné uzndvanou konvenci ve vétSin€ zemi svéta. Odchylky od téchto pravidel jsou
vyjime¢né — pokud se néktery provozovatel od téchto vSeobecné uznavanych principl
odchyli, dostane se okamzité pod soustiedény tlak ze strany dotenych dopravci.

Nejvétsim problémem samoregulace je definovani takového souboru pravidel, ktery by
byl pfijatelny pro spotiebitele (dopravce, cestujici), avSak ktery by =zaroven zajistil
provozovatelim letiSt dostatecny manévrovaci prostor pro kazdodenni fizeni jejich
podnikatelské ¢innosti a také dostatek zdroju pro jejich udrzitelny rozvoj. Ma-li samoregulace
ucinné fungovat, je zapotiebi, aby se témto pravidlim podridily vSechny subjekty, které v
odvétvi ptsobi (Thretheway, 2001).

Smluvni regulace

Vztahy mezi provozovatelem letist¢ a spotiebiteli (dopravei i cestujicimi) je mozné
upravit také na smluvnim zékladg. Tento zpiisob ,,regulace* ptfipada v ivahu tehdy, pokud ma
provozovatel maly pocet zakaznikli (dopravci). Tito zédkaznici museji byt zaroven schopni a
ochotni uzavftit s provozovatelem letisté¢ dlouhodobou smlouvu (Thretheway, 2001). Letecké
spolecnosti v praxi napiiklad Casto s provozovateli uzaviraji dlouhodobé smlouvy na vyuziti
casti nebo celého letiStniho termindlu. Za ptedpokladu, Ze smluvni vztah je projevem
svobodné vile smluvnich stran, které jsou si védomy vSech svych prav a povinnosti ze
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smlouvy vyplyvajicich, neni nutné takové vztahy nijak regulovat. Tento zplisob se v praxi
nejcastéji uplatituje mezi nizkonakladovymi dopravci a provozovateli regionalnich letist.

Soucasna praxe regulace evropskych provozovateli letist’

V roce 2007 ptepravily letecké spolecnosti do a v ramci Evropské unie celkem 793 mil.
cestujicich. Nejvétsim evropskym letistém bylo s téméf 68 mil. odbavenymi cestujicimi letiste
London-Heathrow, nasledované letisti Paris-Charles de Gaulle, Frankfurt-Main, Madrid-
Barajas a Amsterdam-Schiphol. Nejvytizengjsimi leteckymi spoji podle poctu piepravenych
cestujicich byly: Madrid-Barajas — Barcelona (4,6 mil. cestujicich), London-Heathrow — New
York-JFK (2,8 mil.) a Roma-Fiumicino — Milano-Linate (2,5 mil.) (Eurostat, 2009). Vybrané
provozni tdaje nejvétsich evropskych letist’ zachycuje nésledujici tabulka.

Tab. 1: Pét nejvétsich letist’ v Evropské unii (2007)

Poradi |Letiste Zems Pz:::u‘;j‘c'jz‘;e(‘glj'; P““‘&‘;Stg
1. London-Heathrow Velka Britanie 67,9 476
2. Paris-Charles de Gaulle Francie 59,6 569
3. Frankfurt-Main Némecko 53,9 485
4, Madrid-Barajas Spanélsko 51,2 470
5. Amsterdam-Schiphol Nizozemi 47,8 444

Zdroj: Eurostat (2009)

Rozdily v soucasné regulatorni praxi jednotlivych evropskych zemi jsou zna¢né. Zasadni
odli$nosti existuji 1 mezi péti nejvetsimi letisti v Evropé — na kazdém z nich se uplatiiuje
rozdilna forma regulace. Pouzivané zptisoby regulace se ¢asto 1i$i nejen v rdmci jedné zemé,
ale v nékterych piipadech dokonce i mezi jednotlivymi letiSti spravovanymi jednim
provozovatelem v jedné zemi. Nezavisly regulator doposud existuje pouze ve Velké Britanii,
Nizozemi, Rakousku a Irsku (Niemeier, 2009). Némecka letisté jsou regulovana spolkovymi
zemémi, které stale drZi menSinové podily v letiStich ve Frankfurtu, Hamburku a Hannoveru
(Miiller et al., 2008). Letecké spolecnosti intenzivné lobbuji za ustaveni jednotného

Vv

evropského reguldtora, avSak prozatim bezispésné (Gillen, 2007).

Velké Britanie byla jednou z prvnich zemi, kde se vyraznéji rozsitilo pouZiti regulace
stanovujici maximalni nartisty cen, a to nejen pro provozovatele letist’, ale pro celou fadu
dalSich odvétvi. Maximalni narlsty cen za sluzby provozovateld letiSt' se pouZzivaji od roku
1987, kdy byly privatizovany spole¢nosti British Airports Authority (cenové stropy jsou od
pocatku stanovovany pro jednotliva letisté, nikoli celou spole¢nost) a Manchester Airports.
Mensi letisté ve Velké Britanii podléhaji intervenéni regulaci: na zakladé¢ stiznosti uzivatele
letist€ nebo vladni iniciativy mize dojit k pouziti regulace stanovujici maximalni nartst cen.
Maximalni nardsty cen jsou stanovovany na pétileté obdobi, vzdy na jeho zacatku. Proces
stanoveni maximalnich cenovych narasti je vefejny — kazda zucastnénd osoba muize ucinit
vlastni prohlaseni, uzna-li to za vhodné. Proces organizuje Utad pro ochranu hospodaiské
soutéze (Competition Commission), jenZ nasledn& predklada doporuéeni Utadu pro civilni
letectvi (Civil Aviation Authority), ktery fakticky odpovida za cenovou regulaci
provozovatelil letist. Cenovy strop je stanoven na urovni indexu maloobchodnich cen (RPI)
upraven¢ho o ocekavané zlepSeni provozni efektivity provozovatele piislusného letiste.
ZlepSeni provozni efektivity v minulosti piekracovalo miru inflace, coZz vedlo ke snizovani
letiStnich poplatkti. Po vyhodnoceni uplynulého pétiletého regulaéniho obdobi mohou
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provozovatelé mimotadné zvysit ceny v pifipadé, kdy dochazi k realizaci vyznamné investice,
nebo pokud nastane n¢jaka nepiedvidatelnd okolnost. Pokud by napf. byla naplanovana
vystavba nové vzletové a piistavaci drahy (VPD) nebo terminalu, povolil by Utad pro civilni
letectvi prislusnému provozovateli zvysit ceny tak, aby odrazely vyssi naklady souvisejici s
provozem novych zatizeni. Cenovy strop se vztahuje pouze na poplatky za vyuziti VPD a
terminali. Neletecké vynosy nejsou regulovany piimo, avSak pii hodnoceni uplynulého
regulacniho obdobi jsou zohlednény pfi stanovovani stropu pro letecké vynosy na nésledujici
obdobi: pokud béhem piedchozich péti let vzrostly, budou odpovidajicim zptisobem snizeny
letecké vynosy (Thretheway, 2001).

Cenova regulace na letisti Paris-Charles de Gaulle je zaloZena na principu cenovych
stropti. Zakladni parametry byly nastaveny pred primarni nabidkou akcii AdP’ pro roky 2006
— 2010. Cenové zmény jsou podminény plnénim schvéleného investicniho programu a
definovanych kvalitativnich kritérii a zahlednuji spravedlivou miru navratnosti na investovany
kapital. Regulace obsahuje moznost vyvést nékteré neletecké vynosy (Cinnost souvisejici s
provozem a prondjmem nemovitosti a dal$i obchodni aktivity) ze soufasné¢ho systému
jednotné pokladny v dal§im regulacnim obdobi (2011 — 2015). Toto zuZeni rozsahu regulace
blize k systému oddélené pokladny bylo ze strany AdP predlozeno piislusnym regulatornim
organim (DGAC a DGCCRF)B. Jednani o pfedlozeném ndvrhu probihaji a k podpisu dohody
na dalsi pétileté obdobi by mélo dojit do konce tijna 2010 (AdP, 2010).

Némecky regulatorni rdmec je ekonomicky regulaci povolujici Gipravy cen v zavislosti na
vyvoji uréitych vymezenych faktort (angl. revenue sharing). Uprava vyse poplatki zavisi na
nartistu (poklesu) poctu odbavenych cestujicich v pribéhu urcit¢ho casového obdobi. V
ptipad¢ rozpora se pouzije regulace zajistujici uhradu ospravedlnitelnych nakladt (minimalni
miru névratnosti) (Niemeier, 2009). Ekonomicka regulace cen provozovateli (nejvétsich)
letist’ v Némecku je v kompetenci statnich organi (¢l. 43a zakona o narodni letecké preprave
(LuftVZO)). Federdlni ministerstvo dopravy9 vykonavad dozor na celostatni urovni,
monitorovani a schvalovani cen za sluzby provozovatell letist se provadi na turovni
spolkovych zemi. Poplatky na letisti Frankfurt-Main jsou schvalovany Ministerstvem
hospodafstvi, dopravy a méstského a tzemniho rozvoje Hesenska (HMWVL) (Schulte,
2009)°. Pro roky 2002 — 2006 byla uzaviena dohoda mezi spolenosti Fraport,
provozovatelem letiSté Frankfurt-Main, a leteckymi spole¢nostmi a néasledné také s HMWVL,
upravujici nariisty cen letiStnich poplatkl. Primérna vyse poplatkil na cestujiciho byla ur¢ena
v zavislosti na vzajemné odsouhlaseném ocekavaném tempu rlistu poctu odbavenych
cestujicich. Spolecnost Fraport a letecti dopravci se dohodli, Ze pokud bude dosaZeno
ocekavaného nartstu poctu odbavenych cestujicich, mohou byt letistni poplatky zvyseny v
praméru o 2 %. V piipad¢ vySsiho tempa ristu by se dopravei podileli jednou tfetinou na
dodatecnych vynosech prostfednictvim nizsich letiStnich poplatki b&éhem nasledujiciho
regulacniho obdobi. V ptipad¢ niz§iho tempa ristu by byla jedna tfetina poklesu vynost
kompenzovana prostfednictvim vysSich letiStnich poplatkti béhem nasledujiciho regulaéniho
obdobi a zbyvajici dvé tietiny by musely byt kompenzovany z neleteckych vynost. Vzhledem
k nejasnostem ohledné nakladt souvisejicich s rozsahlym investi¢énim programem spole¢nosti
Fraport se smluvni strany dohodly, Ze dalsi stfednédobd smlouva nebude uzaviena. Od roku

Aéroports de Paris.

Utad pro civilni letectvi (Direction Générale de 1'Aviation Civile) a Utad pro ochranu hospodatské soutéze a
ochranu spottebiteld (Direction Générale de la Concurrence, de la Consommation et de la Répression des
Fraudes).

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

19 Analogicky funguje také regulace poplatkii na letisti v Diisseldorfu.
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2007 jsou proto letistni poplatky stanovovany po vzajemné konzultaci na jeden rok dopiedu
(Schulte, 2009).

Nejvétsim provozovatelem letist ve Spandlsku je spolednost AENAM, ktera spravuje vice
nez 40 letist’ v zemi. AENA ¢ini ve spolupraci se Span€lskym Ministerstvem dopravy veskera
rozhodnuti tykajici se provozu letist, vcetné investicnich vydajii, cenovych tarifi a
piid&lovani slott. Spanélsky Utad pro civilni letectvi v procesu stanovovani poplatkil nehraje
zadnou roli. Vyse letiStnich poplatki je v konecné fazi schvalovana Spanélskym parlamentem.
Ptestoze by letiStni poplatky mély odrazet celkové naklady vSech letist' spravovanych
spolecnosti AENA, v praxi tomu tak nebyva a jejich vySe pouze kopiruje vyvoj ostatnich
poplatkii za vefejné sluzby. Ve skuteCnosti vySe poplatkii vSechny ndklady obvykle ani
nepokryva a spole¢nost AENA je proto ztratova.

Regulace letist¢ Amsterdam-Schiphol se fidi nizozemskym zakonem o civilnim letectvi z
roku 2006. Poplatky za sluzby souvisejici s leteckou dopravou stanovuje provozovatel s
ohledem na vynalozené naklady (véetné piiméfeného zisku umoznujiciho dalsi rozvoj letiste).
Z ekonomického hlediska se proto jedna o regulaci zajist'ujici minimalni miru navratnosti.
Vyse uznatelnych nakladéi vychazi z aloka¢niho vzorce schvaleného nizozemskym Utadem
pro ochranu hospodarské soutéze (NMa). Tarify museji byt nediskriminaéni a pfimétrené.
Dopraveci, ktefi s jejich vysi nesouhlasi, mohou podat stiznost k NMa.

Uceleny ptehled soucasné regulatorni praxe na nejvyznamnéjSich letistich v Evropské unii
podava nasledujici tabulka.

Tab. 2: Soucasna regulatorni praxe v EU-25

Zemé Letisté Zpiisob regulace™ Pokladna
Rakousko Viden Hybridni cenovy strop Jednotna
Belgie Brusel Srovnavaci cenova .
regulace, mira navratnosti Jednotnd
Ceska Praha Zadna regulace i
republika
Kypr Larnaca Z4dna regulace -
Estonsko Tallin Mira navratnosti -
Dansko Kodan Cenovy strop Oddélena
Finsko Helsinki Zadna regulace -
Francie Charles de Gaulle, Orly | Cenovy strop Jednotna
Némecko Diisseldorf, Frankfurt, H},/brid’ni cenovy strop, Jednotnd/oddelend
Hamburk, Hannover mira navratnosti
Recko Athény Z4dna regulace Oddélena
Mad’arsko Budapest’ Cenovy strop Oddélena
Irsko Dublin Cenovy strop Jednotna
Italie Vsechna letisté Zadna regulace Odd¢lena
Lotyssko Riga Z4dna regulace -
Litva Vilnius Zadna regulace -

11 % . .z e
Aeropuertos Espaiioles y Navigacion Aérea.

12 s ) Lo . r ) v . ’ ) o e
»Zadna regulace* znamena, ze ceny nejsou stanovovany na zakladé zavedeného regulatorniho rezimu a jejich
vyse muze byt svévolné ovlivnéna ze strany statu.




Lucembursko | Lucemburk Mira navratnosti -
Malta Malta International Cenovy strop Odd¢lena
Nizozemi Schiphol Mira navratnosti Odd¢lena
Polsko Varsava Z4dna regulace -
Portugalsko Vsechna letisté Mira navratnosti Jednotna
Slovensko Vsechna letisté Z4dna regulace -
Slovinsko Vsechna letisté Z4dna regulace -
Spanélsko Vsechna letiste Mira névratnosti Jednotna
Svédsko Stockholm-Arlanda Cenovy strop Jednotna
Velka Britanie | Heathrow, Gatwick, Cenovy strop Jednotna
Stansted, Manchester

Zdroj: Marques — Brochado (2007), Bel — Fageda (2010)

Regulace a hodnota letiSté

Obchodni model provozovatele letist€ je mozné velmi zjednoduSené popsat jako
poskytovani infrastruktury (kapitadlové vydaje) a souvisejicich podpiirnych sluzeb (provozni
vydaje) spotiebitelim (dopraveim a cestujicim) na regulovaném trhu (Vogel, 20006).
Primarnim faktorem urcCujicim hodnotu letisté je poptavka po letecké dopravé, ktera se
promita do velikosti leteckych i neleteckych vynost. Poptavka po souvisejicich sluzbach je
komplementarni, pokles zajmu o leteckou dopravu se za jinak stejnych podminek projevi
niz§imi neleteckymi vynosy provozovatele letist¢. Poptavka po letecké dopravé zavisi
pfedevs§im na hospodaiském ristu. Mezi poptavkou po letecké dopravé a rastem HDP je
dlouhodobé velice tésna pozitivni korelace — poptavka po letecké dopravé roste ptiblizné 1,5
— 2 krét rychleji nez HDP. Mezi veli€iny, které miize provozovatel letis§té svymi rozhodnutimi
ovlivnit, patfi pfedev§im provozni a kapitdlové vydaje a pouzitd kapitdlovda a danova
struktura. Pojitkem mezi vSemi témito faktory je regulatorni rdmec, ktery ma vliv nejen na
vysi pristavacich poplatkli (a tedy poptavku po leteckych a zprostiedkované i1 neleteckych
sluzbach), ale také strukturu a rozsah provoznich a kapitélovg’ch vydaji (a tedy ziskovost) a
Gasto i samotnou kapitalovou strukturu provozovatele letisté'®. Pii trose nadsazky je dokonce
mozné fici, Ze regulatorni ramec prakticky urcuje jak moc, a pokud viibec, miiZze provozovatel
letisté vysSe uvedené veli¢iny ovliviiovat. Regulatorni ramec je rovnéz exogennim faktorem.
Protoze provozovani letisté je regulovanou c¢innosti a vyvoj poptavky po letecké doprave
zéavisi na faktorech, které jsou mimo kontrolu jakéhokoli podnikatelského subjektu, lze s
ur¢itou mirou zjednoduSeni konstatovat, Ze regulatorni rdmec miliZze mit zdsadni vliv na
hodnotu provozovatele letisté, jak schematicky zachycuje néasledujici obrazek.

3 Nezanedbatelnou nakladovou polozkou mohou byt rovnéz prostiedky pribézng vynakladané provozovatelem
letisté na samotny regulatorni proces (napt. odmény pravnich a finan¢nich poradct apod.).
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Obr. 1: Vliv regulatorniho ramce na hodnotu letisté
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Zdroj: Vogel (2006), Morgan Stanley, Credit Suisse

Regulace a privatizace

Mezi volbou konkrétni metody privatizace a nastavenim souvisejictho regulatorniho
ramce existuje uzkd vzdjemna vazba. Privatizace provozovatele jakéhokoli vyznamnéjSiho
mezinarodniho letisté je proto obvykle spojena se zavedenim néjaké formy cenové regulace
(Wolf, 2002)", kterou stit nahrazuje vefejnou kontrolu formalizovanym regulatornim
ramcem (Bel — Fageda, 2010).

Regulace je tim formalné;si a propracovangjsi, ¢im vétsi je zapojeni soukromého sektoru.
Privatizace ve Velké Britanii, kde je regulatorni ramec pravdépodobné nejrozvinutéjsi v
Evropé, se nejCastéji uskuteCniovala Uplnym pievodem vetfejného majetku (prodejem
vlastnickych podili) na soukromé investory. Naproti tomu v kontinentdlni Evropé se
privatizace zpravidla realizovala formou c¢éstecnych odprodejii, koncesi, dlouhodobych
prondjml nebo na zdkladé¢ manaZerskych smluv. Staty si v privatizovaném subjektu Casto
ponechavaly urcity, nikoli nevyznamny, vlastnicky podil a v nékterych piipadech i vlastnicka
prava k letistni infrastruktute (Bel — Fageda, 2010).

Y Vyjimkou byla privatizace letist na Novém Zélandu, kde byla nejvétsi letisté privatizovana bez zavedeni
jakékoli cenové regulace.
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LetiSté v castecném soukromém vlastnictvi odbavuji v priméru o 50 % vice cestujicich
nez letist¢ v uplném soukromém vlastnictvi a piiblizné¢ dvakrat vice cestujicich nez letiste
statni. LetiStni poplatky na pln€ privatizovanych evropskych letistich jsou primémeé o 5 %
vy$§i neZ na letiStich, v nichz si stat zachoval ur€ity vlastnicky podil, a o vice nez 30 % vyssi
nez na letistich statnich (Bel — Fageda, 2010). Cenova regulace tedy hraje pfi privatizaci letist
v mnoha ohledech nezastupitelnou roli, nebot’ mnoha letisté¢ zjevné disponuji skuteéné
vyznamnou trzni silou (Bel — Fageda, 2010). V ptipadech, kdy je regulace opodstatnéna, by
mél vytvareny regulatorni ramec spliiovat tato kritéria (Oum et al., 2004):

e Regulatorni organ by m¢l byt nezavisly na politické moci,

e Konetnému stanoveni cen by mél predchazet formalni konzultatni proces mezi
provozovatelem letisté a dopravci,

e C(Cenova regulace by meéla obsahovat pobidky pro snizovani nakladi a investice do
dodatecné odbavovaci kapacity,

e Cenova regulace by rovnéZ méla zohlediiovat specifika regulovaného subjektu, protoZe
trzni sila kazdého letiSté zavisi na tfad€ faktorG jako jsou rozsah a typ dopravy nebo
potencialni konkurence ze strany ostatnich letist’ (Starkie, 2002, Bel — Fageda, 2010).

Stavajici forma regulace LetiSté Praha tato kritéria spliluje pouze ¢aste¢né. Poplatky na
letiSti v Praze-Ruzyni jsou v soucasnosti stanovovany provozovatelem letisté a vzajemné
konzultovany s leteckymi dopravci. Konzultace se uskutecituji pod dohledem Ministerstva
dopravy. V ptipadé sporu mezi provozovatelem letist¢ a dopravcem ma dopravce pravo
obratit se na Utad pro hospodaiskou soutéz (European Commission, 2006). Tento zpiisob
regulace je, napf. ve srovnani s regulatornim rdmcem zavedenym v souvislosti s privatizaci
budapest'ského letisté, méné konkrétni a transparentni. To mize mit nezadouci vliv na
vnimani pifipadného rizika nepiiznivého intervenéniho zésahu ze strany stdtu a tim i na
dosazitelnou prodejni cenu Letisté Praha.

Zavér
Od privatizace BAA v roce 1987 uplynulo jiz vice nez 20 let. Od té doby byla vyvinuta cela
fada nejriznéjSich zplisobl ekonomické regulace provozovateld letist’, které byly tvari v tvar
ekonomické realité neustdle precizovany a vylepSovany. Tento vyvoj vSak zdaleka neni u
konce. Regulatorni ramec je jednim z klicovych faktort ovliviiujicich hodnotu jakéhokoli
provozovatele letiSt€. Soucasny zplisob regulace LetiSté Praha je z pohledu potencidlnich
investorll spojen s ur¢itym stupném nejistoty, coZ miZze mit negativni vliv na dosaZitelny
vynos z privatizace. Pti pfiprave privatiza¢niho procesu se vedla bouiliva debata o tom, zda se
privatizace ma uskutecnit formou prodeje vlastnického podilu nebo prostiednictvim
dlouhodobého prondjmu. Pomineme-li skute¢nost, Ze u dlouhodobého prondjmu nedochazi k
pfevodu vlastnického titulu a letist€¢ tedy zlstdvd majetkem statu, neni vzhledem k
dlouhodobosti ptipadného prondjmu z pohledu okamzitého pfijmu vetejnych rozpoctii mezi
témito dvéma variantami vyrazny rozdil. Neexistence transparentniho a stabilniho
regulatorniho ramce tak miize mit na prub¢eh privatizace mnohem zasadnéjsi vliv nez samotné
rozhodnuti o konkrétnim zpisobu, jimZ se privatizace uskutecni.
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Struc¢ny prehled ekonomické regulace provozovateli letiSt’ v Evropé
Martin Iltis

ABSTRAKT

Tento ptispévek shrnuje hlavni argumenty pro formalni ekonomickou regulaci provozovateli
letiSt, ve strucnosti pfedstavuje a hodnoti zdkladni formy regulace a pfedklada zjednoduSeny
piehled o konkrétnich zptsobech regulace v soucasnosti pouzivanych na nejvyznamnéjsich
evropskych letiStich. Zavérem je diskutovan vztah mezi regulatornim ramcem a hodnotou
provozovatele letisté s piihlédnutim k soudasnému stavu regulace v Ceské republice a
moznému vlivu na planovanou privatizaci Letisté Praha.

Kli¢ova slova: Privatizace; cenova regulace; stanovovani cen; leteckd doprava; letiste.

A brief overview of airport regulation in Europe

ABSTRACT

This article presents the principal arguments for formal economic regulation of airport
operators. It also briefly compares and contrasts the main regulatory systems and provides a
simplified overview of the regulatory regimes currently applied at the largest European
airports. Finally, a relationship between the regulatory framework and an airport‘s value is
being discussed and possible implications of the current regulatory regime used in the Czech
Republic for the contemplated privatisation of Prague Airport are considered.
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