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Abstrakt

ZALESAK, Adam, Bc.. Moznosti ochrany Zivotného prostredia prostrednictvom
environmentalnych dani — v leteckej doprave. Ekonomickd univerzita v Bratislave;
Narodohospodarska fakulta; Katedra financii. Veduci zavereénej prace: doc. Ing. Juraj VALEK,
PhD. Bratislava: NHF EU, 2021, 79 stran.

Cielom tejto zaverecnej prace je prostrednictvom vedeckych metdd zhodnotit’ ucinnost’
dani s environmentalnym aspektom s dérazom na rézne druhy leteckych dani a dani z motorovych
vozidiel na ochranu Zivotného prostredia. Sledovanymi krajinami budi Slovenska republika,
Nemecko a Francizsko. K dosiahnutiu tohto ciel'a veda jednotlivé Giastkové ciele, konkrétne
analyza a zhodnotenie sucasného stavu v oblasti zivotného prostredia a hospodarstva sledovanych
krajin, oboznamenie sa so sucasnou situaciou v oblasti zdafovania v sledovanych krajinach,
popisanie teoretickych zakladov z predmetnej oblasti a analyza a odhad dopadu zavadzania
roznych environmentalnych dani v oblasti dopravy na zivotné prostredia a trh. Praca je roz¢lenena
do Styroch kapitol na zéklade stanovenych parcialnych ciel'ov, prva kapitola popisuje stcasnu
situdciu v skamanych oblastiach, druha kapitola stanovuje ciel’ prace a hypotézu, tretia kapitola
popisuje teoretické vychodiska a obsahom Stvrtej kapitoly je podrobna analyza zalozena na
cieloch stanovenych v druhej kapitole, z ktorej budu vyvodené zévery. Zavere¢na praca obsahuje

spolu osem grafov, jednu tabul’ku a tri prilohy.
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Abstract

ZALESAK, Adam, Bc.: Possibilities of environmental protection through environmental taxes -
in air transport. Economical University of Bratislava; Faculty of National Economics; Department
of Finance. Supervisor of the thesis: doc. Ing. Juraj VALEK, PhD. Bratislava: NHF EU, 2021, 79
pages.

The aim of this thesis is to evaluate the effectivity of the environmental taxation,
specifically looking at the different types of air transport taxes and road and vehicle taxes, on the
environment protection. We will closely analyse three countries — Slovak republic, Germany and
France. In order to reach the main goal, we have set the following four partial goals. Firstly, the
assessment of the current situation in the scope of environment and national economics and in the
second place, assessment of the local tax systems in the analysed countries. Next, the
familiarization with the theoretical background of the researched scope and at the end, the research
of the impact of the implementation of additional environmental taxes in the transport department
on the environment and the market. Based on the partial goals, this thesis is divided into the
following four parts. The first part is focused on the assessment of the current situation. The second
part sets the main goal and hypothesis of the work. In the third part, we describe the theoretical
background of our scope. In the final part, we perform an in-depth analysis based on the goals set
in the second chapter and draw the general conclusions. The thesis includes eight graphs, one table

and three attachments.
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environment, taxes, transport, air transport






Obsah

UVOU .ot b bbbttt 9
1. Sticasny stav v oblasti ochrany Zivotného prostredia v SR a v zahrani€i......................... 10
1.1. Stav zZivotného prostredia v sledovanych krajinach a moznosti rozvoja jeho ochrany...... 10
1.1.1. Indikator emisie sklenikovych plynov v sledovanych krajinach..............ccccccoveennine 11

1.2. Dane ako sp6sob ochrany Zivotného prostredia.........c.covveiviieieeresiesieeie e 14
1.2.1. Priame dane — dan z motorovych vOzZidiel..........ccooeririniiiiniiiiicieee e 18
1.2.2. Nepriame dane — SPOLrebNE daNE.........cceviireiiiieiese s 23

1.3. Dan z letectva a iné planované environmentalne dane ............ccccocvvvveieeiieiesesc e 24
1.4. Vplyv pandémie COVID-19 na leteCkl dOPravu.........cccooeirereiinenienieesenie e 29
2. Ciel’ prace a MetOdIKA PrACE........cooiiiiiiieie et 33
3. Teoretické vychodiska v oblasti dafiovnictva a ochrany Zivotného prostredia................. 34
3.1. Ochrana Zivotného prostredia ako interdisciplinarna veda ...........ccoccvvveriiiiiicniiniecnnenn 34
3.2. Teoria environmentalneho zdanovania .............ccoocveiiieiiiiiic i 37
3.3. Postupy zavadzania novych dani v prostredi Eurdpskej Unie ...........ccccoeevvevieiieieeciecnenne. 41
4. Analyza moZnosti ochrany Zivotného prostredia prostrednictvom enviro. dani.............. 44
4.1. Ochrana zivotného prostredia prostrednictvom dani z letectva ...........ccccoceveiiiiiicnnnn 45

4.2. Ochrana Zivotného prostredia prostrednictvom dani z motorovych vozidiel a inych

vybranych environmentalnych dani ..o 54
4.3. Ostatneé faktory vplyvajice na skimanu problematiku...........ccccccoviveviiieiiieniniie e 63
-\ 1 USSR 67
Zoznam PouZite] HteratUlry ..........ccoocoiiiiiiiiiieee e 70

Z0ZNAM PEIION Lot bbbt 79






Uvod

Téma Zivotného prostredia a jeho ochrany sa v poslednych rokoch dostava do popredia
celospoloc¢enského vnimania ako jeden z globalnych problémov, ktorému l'udstvo v sti¢asnosti
celi. Poskodzovanie Zzivotného prostredia, ¢i iné neSetrné zaobchadzanie s obnoviteInymi
a neobnoviteInymi zdrojmi moéze mat’ v dohl'adnej budicnosti za nasledok zhorSenie kvality
zivota vel'kej Casti populacie. Nakol'ko vztah medzi vyvojovym stupfiom hospodarstva krajin a ich
zodpovednostou niest’ nasledky za skor vyprodukované znecistenie je linearny, nie je nahoda, ze
lidrom v oblasti ochrany Zivotného prostredia sa stavaji najviac rozvinuté krajiny sveta, a to najma
krajiny Eur6pske;j tnie. Tie sa predov§etkym pomocou roznych smernic, regulacii a noriem usiluju
o dosiahnutie uhlikovo neutralnej buducnosti, ¢im by okrem eventudlneho splatenia svojho

ekologického dlhu motivovali ostatné krajiny k podniknutiu podobnych krokov.

Aj ked’ je na dosiahnutie dlhodobo udrzatelnej buducnosti potrebnd celoeurdpska
harmonizécia opatreni vo vSetkych oblastiach sucasného hospodarstva, nasledujdca diplomova
praca bude zamerana predovsetkym na dafiové opatrenia v sektore dopravy, Specificky v doprave
leteckej v porovnani s dopravou cestnou. Sucast'ou tejto prace je popisanie aktudlnej situécie
v oblasti hospodarstva troch vybranych krajin — Slovenskej republiky, Nemecka a Franclzska,
zhodnotenie ukazovatel'ov z oblasti Zivotného prostredia tychto troch sledovanych krajin, ako aj
zhodnotenie danovych politik jednotlivych §tatov s dérazom na ich osobitosti. Z takto ziskanych
poznatkov budi neskér skonstruované zavery a odhadnuty budlci vyvoj v sektore dopravy

a uéinnost’ zavadzania dodatoéného zdanenia v tomto sektore.

S prihliadnutim na aktudlnu situaciu je vSak dolezité takisto popisat’ vplyv pandémie
koronavirusu najmé na odvetvie letectva, nakolko pri sucasnej bezprecedentnej hospodarskej
recesii dopadajtcej predovsetkym na sektor turizmu a S nim spojeny sektor dopravy by mohlo byt’
zavedenie dodato¢ného danového bremena pre spolo¢nosti pdsobiace v tomto odvetvi — letecké
a handlingové spoloc¢nosti, ¢i letiskd devastacné. Na zaklade ekonomickej tedrie je vSak mozné
odhadnut spravny ¢as na pripadné zavadzanie novych dani, ¢o bude takisto predmetom skiimania

Vv analytickej Casti tejto prace.



1. Sucasny stav v oblasti ochrany Zivotného prostredia v Slovenskej

republike a v zahranici

V prvej kapitole tejto diplomovej prace budi popisané vsetky osobitosti vplyvajuce na stav
zivotného prostredia vo vybranych krajinach, s prihliadnutim na moznosti jeho ochrany pomocou
vhodného nastavenia dafilového mixu. Popisany bude historicky vyvoj zakladnych prostriedkov
pouzivanych §tatmi s cielom zamedzit' rozmahajicemu sa zneCistovaniu, ako aj sucasny stav
a predpokladany vyvoj do buddcnosti. Prvou sledovanou krajinou tejto prace je Slovensko ako
vychodiskova krajina pre porovnanie. Ostatnymi krajinami s Nemecka spolkova republika a
Franclzska republika. Tieto krajiny boli zvolené najmé z rozdielnych pohl'adov na ich danovy
systém. Ten nemecky, na rozdiel od slovenského, pozna letecku dan, Francuzsko rovnako vybera
daii z letectva, no vo forme viacerych dani, z ktorych nie vSetky majt sledovany environmentalny
charakter. V analytickej Casti prace tak mozu byt porovnavané vynosy z tychto dani, ako aj ich
efektivnost’ v boji proti zne€istovaniu zZivotného prostredia, priCom rovnako bude odhadnuty aj

dopad tejto dane zavedenej na Slovensku.

Samotnd idea vyjadrenia hodnoty zivotného prostredia a jeho opotrebenia je v§ak pomerne
novou oblast'ou ekonomického skiimania, pricom prvé stadie zohl'aditujtce Zivotné prostredie ako
ekonomicky statok boli publikované az koncom dvadsiateho storocia. Otdzke moznosti
meratel'nosti stavu Zivotného prostredia, ako aj vzajomnému porovnaniu vybranych ukazovatel'ov

medzi krajinami sa venuje nasledujuca podkapitola.

1.1. Stav Zivotného prostredia v sledovanych krajinach a moZnosti rozvoja jeho

ochrany

Nakol'ko zivotné prostredie je popisované pomocou Sirokej a komplikovanej sustavy
roznych environmentalnych indikatorov, Castokrat je narocné urcit, ako jednotlivé ekonomické

aktivity — produkcia, spotreba — vplyvaji na vyvoj zivotného prostredia v konkrétnej krajine.
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Mnohé z ukazovatel'ov je sice mozné sledovat’ na narodnej urovni, no ich dopad na zivotné
prostredie a zmenu klimy mé celosvetovy charakter. Medzi tieto patri aj zakladny a celosvetovo
popisany a bude sluzit’ ako vychodisko pre nadchadzajuce vypoéty. Sthrnny zoznam vsetkych
takzvanych kI'aicovych indikatorov ochrany zivotného prostredia je k dispozicii na informa¢nom
portali Ministerstva zivotného prostredia Slovenskej republiky, pricom medzi ne patri napriklad aj
kvalita ovzdusia, kvalita a vyuzivanie vod a odpadové vody, odpad a hospodarenie s nim,
vyuzivanie izemia a nerastnych surovin, ukazovatel’ stavu biodiverzity alebo lesov. Suhrnne tak
podavaju uceleny obraz o vyvoji Zivotného prostredia na Slovensku v porovnani so vSeobecnymi

datami ostatnych krajin Eurdpskej Unie.

Podkategoriu tvori aj ukazovatel’ dani s environmentalnym aspektom. Ten ukazuje vyvoj
troch vytvorenych danovych kategérii — dane z energie, z dopravy a za zneéistenie v porovnani S
vyvojom hrubého domaceho produktu a vyvojom danovych prijmov celkovo. V celom
sledovanom obdobi obe hodnoty vykazuju stagnujici trend a podiel environmentalnych dani sa
nemeni, pricom ostava v intervale medzi 2 az 2,5 percent celkového hrubého domaceho produktu,
respektive 7 az 8 percent celkovych datovych prijmov. Podla Statistik zverejnenych
Ministerstvom Zivotného prostredia tvori najvacsi podiel kategdéria dane z energii, ktord
predstavuje az 88% celkovo vyrubenych dani s ekologickym aspektom, pricom tato kategoria je
tvorend najma spotrebnou danou z elektriny, uhlia a zemného plynu. KI'i€¢ovym zistenim podl'a
zverejnenych informadcii je takisto fakt, Ze Slovenska republika patri podl'a poslednych dostupnych
udajov z roku 2017 medzi krajiny s najmensim podielom environmentalnych dani spomedzi
vSetkych krajin Eurdpskej unie. RieSenim tejto situdcie by mohlo byt zavadzanie novych dani, ¢i

uprava tych existujucich napriklad zvySenim danovej sadzby alebo roz§irenim predmetu dane.

1.1.1. Indikator emisie sklenikovych plynov v sledovanych krajinach

Pod sklenikovym plynom sa rozumeji také plynné zlozky atmosféry, prirodného aj

antropogénneho pdvodu, ktoré absorbujii a znovu vyzaruju infracervené ziarenie. Tymto
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sposobuju takzvany sklenikovy efekt, teda otepl'ovanie spodnych vrstiev atmosféry. * Medzi plyny
sposobujuce tento efekt podla prilohy A Kjoétskeho protokolu radime nasledujiuce plyny. Oxid
uhli¢ity (CO2), metan (CHa), oxid dusny (N20), no aj skupiny fluérovanych plynov fluorované
uhlovodiky (HFCs), plnofluérové uhlovodiky a fluorid sirovy (SFe) a dalSie fluérované
sklenikové plyny. V mnohych Statistikach je k tymto plynom prirad’ovany takisto aj fluorid dusity
(NF3). Ako merna jednotka sa pre vSetky spomenuté plyny emitované do ovzduSia pouziva
metrick&4 jednotka ekvivalentu CO> (MMTCDE, milion metrickych ton ekvivalentu oxidu
uhlic¢itého), porovnéavajuca emisiu plynov radenych do réznych skupin na zéklade ich potencidlu
sposobovania globalneho otepl'ovania (GWP, global warming potential). Vypocet celkovo

emitovaného mnozstva sklenikovych plynov je teda nasledovny.

MMTCDE = hodnota v milionoch metrickych tonach emitovaného plynu * GWP daného plynu

Spolo¢ne su tieto plyny zodpovedné za vicSinova cCast’ takzvaného rozSireného
sklenikového efektu, teda prirodzeného sklenikového efektu rozsireného o 'udské aktivity spojené
s palenim fosilnych paliv alebo hospodérskou ¢innostou, pricom najvacsiu Cast’ tvori prave oxid
uhlicity, ktory podla udajov z roku 2014 tvori az 76 percent vSetkych emitovanych sklenikovych
plynov. Druhym najpocetnejs$im plynom je metan, ktory tvori 16 percent celkovych emisii. Z
pohl'adu ekonomickych sektorov sa na celosvetovej produkcii sklenikovych plynov z najvacse)
Casti (25%) podielal energeticky sektor, na druhej pozicii sa umiestnil sektor pol'nohospodarstva,
lesnictva a ostatného pddohospodarstva (24%), za nim nasledovalo odvetvie priemyslu (21%) a

dopravy (14%). Pomer jednotlivych sektorov na celkovom znecistovani v Case ostava stabilny.

V pomerne novsich datach (2017-2018) je mozné sledovat’ medziro¢ny prirastok oxidu
uhli¢itého ako najzastupenejsej Casti sklenikovych plynov v percentudlnom rozdeleni podl'a krajin
emitujucich tieto Skodliviny. Najvac§im zneCistovatel'om daného obdobia je s 53 percentami
azijsky svetadiel, priCom najvicsie zastupenie, ako aj prvenstvo spomedzi vSetkych krajin v ro¢nej

produkcii oxidu uhligitého patri Cine produkujticej 9,8 miliard ton CO2 roéne. V ramci svetadielu

1 §2 zakona &islo 414/2012 Zbierky zakonov o obchodovani s emisnymi kvétami a o zmene a doplneni niektorych
zakonov.
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je nasledovand Indiou, Japonskom a Iranom. Druhym najva¢$im emitentom su Spojené Staty
americké (15%, 5,3 miliardy ton CO3) a na tretom mieste sa nachadza skupina vtedajSich krajin
EU-28, zoskupujiica existujiicich ¢lenov tinie stanovujucich si spolo¢né ciele v environmentélnej
oblasti. Spomedzi tychto krajin sa na emisii Skodlivin najviac podielalo Nemecko, ktoré
vyprodukovalo priblizne Stvrtinu celkového CO2 v Eurdpskej unii (641 milionov ton CO,).
Francuzsko sa v tomto porovnani nachadza na piatom mieste (255 miliénov ton CO). Slovenska
republika vyprodukovala v roku 2018 iba priblizne jedno percento S$kodlivin emitovanych

vietkymi ¢lenskymi §tatmi EU.2

Pri zohl'adneni poctu obyvatelov jednotlivych krajin sveta sa vSak poradie najvacsich
emitentov Skodlivin zmeni, nakol’ko medzi krajiny s najvysSou emisiou CO2 na obyvatel’a patria
najma rozvojové krajiny s nizkym poctov obyvatel'ov a krajiny produkujice ropu. Celkovo najviac
oxidu uhli¢itého na obyvatela bolo vyprodukovaného v Katare (49 ton na osobu), pricom podobny
trend mozeme sledovat’ aj v ostatnych krajinach Perzského zalivu — Kuvajt, Spojené arabské
emiraty, Bahrajn, ¢i Saudska Arabia. Spojené $taty americké v sledovanom obdobi dosiahli
hodnotu priblizne 16,5 ton na obyvatela, ¢im sa umiestnili nad celkovo najva¢§im emitentom
Cinou, ktora vyprodukovala ,,iba“ 7 ton CO na obyvatel'a. Celosvetovy priemer tejto hodnoty bol

k roku 2017 na arovni 4,8 ton oxidu uhlic¢itého na osobu.

V neposlednom rade je potrebné takisto prihliadnut na kumulované mnozZstvo
emitovaného oxidu uhli¢itého s¢itavaného z merani a odhadov od roku 1751 aZ po sti¢asnost’. Tato
hodnota reprezentuje vyvojovu fazu spolo¢nosti, kontinentov, no aj jednotlivych krajin — krajiny
v industridlnej faze emituji mnohonasobne viac emisii ako krajiny vo faze predindustriéalnej.
Ulohou krajin postindustridlnych je zas pokusit’ sa o odklon od technolégii spdsobujlcich
nadmerné znecistovanie ovzdusia a prechod na zelené technologie, pomocou ktorych by v dlhom
horizonte bolo mozné dosiahnut’ nulovy ¢isty prirastok sklenikovych plynov v ovzdusi. V takom
pripade by vSetky emitované Skodliviny boli prirodou absorbovatel'né, pricom vysledny stav sa
nazyva aj uhlikova neutralita. S tymito poznatkami je teda logické, ze na prvych prieckach za rok
2017 (najnovsie Statistické udaje) sa nachadzaja krajiny ako USA (25% celkovo vyprodukovaného

CO; na svete) alebo sthrnne EU-28 (22% celkového CO2). Na trefom mieste s pomerne niz§im

2 Zdroj &iselnych tdajov: Eurostat: Air emissions accounts by NACE Rev. 2 activity. [online] Dostupné na internete
ku diu 12. 3. 2021: https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do? dataset =env_ac_ainah_r2&lang=en.
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podielom celkového CO2 sa nachadza Cina s 12,7 percentami, ktora vak tato poziciu dosiahla iba
v poslednych rokoch, a to vplyvom nadpriemerne produkujticeho priemyslu a vyuzivania fosilnych
paliv, priCom tempo rastu je v porovnani s vyspelymi ekonomikami takisto ovel'a vyssie. Nakol'ko
vyuzivanie zelenych technoldgii, ¢i prechod na obnovitelné zdroje energie so sebou prinasa aj
zvySené naklady a potrebu nadmernej regulacie, mnozstvo krajin — najma vSak tych rozvijajucich
sa — by nedokazalo napiiat’ medzinarodné dohovory o postupnom zniZovani emisie sklenikovych
plynov. Rad vyspelych krajin naopak neprijima navrhy na repardciu nimi vyprodukovaneho
bremena, preto aj napriek snahe niektorych vel'moci zatial’ nie je mozné dospiet’ k celosvetovo

uznavanému dokumentu zavazujucemu krajiny k smerovaniu k uhlikovej neutralite.

Aj preto je zatial’ budici vyvoj produkcie sklenikovych plynov a ich dopadu na Zivotné
prostredie a globéalne otepl'ovanie iba tazko odhadnutelny. Vo vSeobecnosti sa ocakava, ze
percento rastu medziro¢nej produkcie sklenikovych plynov bude pokraovat’ v sucasnom raste
priblizne do roku 2030, kedy postupne zacne medzirocne klesat’ pre krajiny produkujice v
stcasnosti vyse 60 percent sklenikovych plynov, ako napriklad Cina, USA, Rusko, Japonsko,
Brazilia, Nemecko, ¢i Mexiko. Po dosiahnuti tohoto pomyselného vrcholu krivky medziro¢nych
prirastkov sice celkové mnozstvo emitovanych Skodlivin nedosiahne nulové ¢i negativne hodnoty,
modze vSak dopomoct’ k dosiahnutiu udrzatel'nej budicnosti. V mnohych pripadoch sa vSak nie je
mozné spoliechat’ na socidlnu zodpovednost’ podnikov sposobujicich nadmerné mnozZstvo
znecistenia, aj preto bolo zavedenych viac najmi danovych opatreni zo strany Statov, ktoré maja
motivovat ekonomické subjekty k prechodu na zelensie alternativy zabezpecenia ich produkcie aj
na tkor zvysenych vyrobnych nakladov. Ich §truktira a i¢innost’ bude popisand v nasledujlcej

podkapitole.

1.2. Dane ako sposob ochrany Zivotného prostredia

V tejto podkapitole budu bliz§ie rozobraté jednotlivé druhy priamych, no najma
nepriamych dani vyznacujucich sa vyS$§im environmentalnym aspektom. Popisané bude
fungovanie jednotlivych dani, ako aj ich miesto v danovych ststavach sledovanych krajin, ¢i ich

vyvoj Vv priebehu ¢asu. Vo vseobecnosti vlady uvaluji dane pre dosiahnutie jedného z dvoch
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cielov. Prvym je zvySenie dafového prijmu a tym druhym odrddzanie danovnika od vykonavania
urcitej ¢innosti. Historicky vSetky dane — vratane tych environmentéalnych — boli zavadzané
primarne s cielom dosiahnutia dodato¢ného prijmu Statneho rozpoctu. V sucasnosti je vSak na
zéklade publikécie Organizacie pre hospodarsku spolupracu a rozvoj (OECD) rovnako délezité
ovplyviiovat spravanie producentov a spotrebitelov danovym zvyhodinovanim zelenych
substituénych statkov. Tuto Glohu napiiiaju aj dane s environmentdlnym aspektom, ktoré v
stucasnom iba Ciastocne harmonizovanom danovom systéme Eurdpskej tnie tvoria iba mala ¢ast’
celkovo vybranych dani, pricom ich v sledovanych krajinach nachadzame tak medzi priamymi,
ako aj nepriamymi danami. Tieto dane su takisto oznaCované ako nepriame nastroje
environmentalnej politiky, ktoré smeruju k ochrane Zivotného prostredia, ovplyvituju efektivnost’

vyuzivania zdrojov, no takisto posobia na ekonomicky rast, zamestnanost’, ¢i cenovi hladinu.®

Spomedzi troch sledovanych krajin méZeme povaZovat danovy systém Slovenskej
republiky za najjednoduchsi, z ktorého prevazné cast’ prijmov do Statneho rozpoctu plynie zo
skupiny priamych dani — najmd dani z prijmu, naopak nepriame dane nesu znaény
environmentalny charakter. Nosnu ¢ast’ priamych dani teda tvoria dane z prijmu, ktoré nesluzia na
ochranu zivotného prostredia a dane z nehnutel'nosti — majetkové dane, pricom vysku ich sadzby
smie spravca dane — obec regulovat’ a s prihliadnutim na zivotné prostredie, napriklad blizkost’
chranenej oblasti navysit. Takato prax je vSak ojedineld. V skupine ostatnych priamych dani sa
nachadza aj dait z motorovych vozidiel, ktorej principy a nedostatky budu rozobrané v podkapitole
1.2.1. K ostatnym priamym daniam zriadenym s cielom kompenzéacie negativneho dopadu
vykondvanej ¢innosti na prostredi patri napriklad dail za vjazd a zotrvanie motorového vozidla v

historickej Casti mesta, dan za uzivanie verejného priestranstva, ¢i dan z jadrovych zariadeni.

Ako uz bolo skoér spomenuté, tazisko environmentdlneho aspektu dani v Slovenskej
republike sa nachadza v oblasti nepriamych dani, konkrétne v takzvanych spotrebnych alebo
selektivnych daniach. St¢astou tychto dani je menovite spotrebna dan z alkoholickych napojov,
spotrebna dan z tabaku, spotrebna dan z mineralnych olejov a spotrebna dan z elektriny, uhlia a
zemného plynu, pricom posledné dve menované dane st medzinarodne zarad'ované do skupiny
dani z energii — uznavanej kategérie dani s environmentalnym aspektom. Prave tieto dane tvoria

akési dodatocné zvySenie ceny dotknutych statkov s cielom odradzania od jeho nakupu a

3 SIROKY, Jan: Dané v Evropské unii. 5.vydanie.Praha: Linde, 2018. 400 s. ISBN 978-80-7201-881-9.
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uprednostiiovaniu zelensich alternativ.* Detailnejsi opis, ako aj porovnanie tychto dani so

zahrani¢nymi ekvivalentami st dostupné v podkapitole 1.2.2.

Nemecky danovy systém ma podobnu Strukturu ako ten slovensky deleny na priame a
nepriame dane. V nemeckom systéme sa rovnako deli kategdria priamych dani na dane z prijmu,
majetkové dane a ostatné, iné dane. Sem zarad’'ujeme, tak ako v Slovenskej republike, dane ako
dan za psa alebo daii z motorovych vozidiel. Specifikom v tejto oblasti st napriklad solidaritna
prirazka, cirkevna dan, ¢i dan z darovania a dedi¢stva. Spomedzi nepriamych dani je z hl'adiska
dafiovej vynosnosti na prvom mieste da z pridanej hodnoty. Struktiira ostatnych nepriamych dani
je vsak komplikovanejsia, pricom v nej rovnako ako na Slovensku nachddzame najmi dane s

environmentalnym charakterom, teda dane z energii, paliv a zneCistovania.

Rozdiel dolezity pre tato pracu tvori nemecka letecka dan. Ta stcasna je od roku 2016
uvalovand na lety prevadzkované lietadlami a helikoptérami za odplatu z akéhokol'vek letiska
situovaného na nemeckej pdde. Danova povinnost’ vznika odletom, pricom dan je zahrnuta v cene
letenky v podobe spotrebnej dane. Pri leteckej dani je uplatiovana fixna daiova sadzba liSiaca sa
podl'a planovanej destinécie letu, ako aj vzdialenosti cielovej destinacie. Pre let z Nemecka do inej
krajiny Eurdpskej tnie, krajin skupiny EFTA (Eurdpske zdruzenie volného obchodu),
kandidatskych Statov, Turecka, Ruska, Maroka, Tuniska a AlZirska sa uplatiiuje sadzba 12,90 Eur
na pasaziera na jeden let. Pre krajiny nezaradené do prvej skupiny, no pri maximalnej dizke letu
6000 kilometrov je uplatiovana sadzba 32,67 Eur. Pre zvy$né krajiny si k cene letenky kazdy
pasazier priplati spolu 58,82 Eur. Sprdvcom dane je v tomto pripade spolkova krajina, v ktorej
ddjde k vzniku danovej povinnosti, danové priznanie je potrebné podat’ do desiateho dita po konci
mesiaca, v ktorom vznikla dafiova povinnost’ a dan je splatna k ditu dvadsiatemu. Vo vSeobecnosti
patri medzi d’alSie odliSnosti nemeckého daniového systému od toho slovenského aj vyssia troven
rozdelenia danového prijmu medzi Statny rozpocet, rozpocty spolkovych krajin, rozpocty miest a

obci a v malom zastupeni takisto aj rozpoCty eurdpskych institucii.

Tret'ou zo sledovanych krajin je Francuzska republika. Jej danovy systém je v porovnani s
tym slovenskym a nemeckym najkomplexnej$i, obsahujuci najzlozitejSiu Struktiru priamych a

nepriamych dani, ako aj ich danovych sadzieb. V oblasti priamych dani tvori najvacsiu kategoriu

4 SCHULTZOVA, Anna: Dafiovnictvo: Dafova tedria a politika I. Praha: Wolters Kluwer CR, a.s.,2018.360 s. ISBN:
978-80-7598-107-3.
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dan z prijmu fyzickej osoby. Danovnikom tejto dane, podobne ako v Nemecku, mdze byt
jednotlivec, no aj domacnost’ ako celok, v pripade takzvaného spolo¢ného zdanovania doméacnosti.
Takyto pripad predstavuje vyhodu v oblasti uplatiiovania nezdanitelnej Casti zdkladu dane v
pripade, Ze jeden z ¢lenov rodiny je nizkoprijmovy. Zvysny zdanitel'ny prijem je zdaiiovany
progresivnou danovou sadzbou (0% az 45%) v zavislosti od vysky prijmu. Vyraznym prvkom
danového mixu Franctzska su takisto prispevky do socidlneho zabezpecCenia liSiace sa svojou
vyskou v zavislosti od typu prijmu. Tie odrazaju silny socialny charakter francuzskeho daiiového
systému. V oblasti priamych dani Francuzska sa nachadza takisto dan z prijmu pravnickych osob,
dan z nehnutelnosti, z motorovych vozidiel vyuzivanych na podnikatel'ské tiCely, no takisto aj dan
z dediCstva a darovania, ktord v ma v oblasti Europskej tnie iba malé zastiipenie. Aj pri tychto
daniach je uplatiiovana progresivna danova sadzba a vyska oslobodenia je urCovana na zaklade

dedi¢ského vzt'ahu.

Oblast’ nepriamych dani vo Francuzsku je rozdelend do velkého mnoZstva podkategorii
podla vykonavanej ekonomickej ¢innosti, pricom v ich podstate predstavuju klasické spotrebné
dane. Okrem toho je samozrejme aplikovana aj dan z pridanej hodnoty, ktorej Standardna sadzba
je 20% a znizena sadzba je 10% pre pohostenie a hromadnt prepravu 0sob, resp. 5,5% pre niektoré
druhy liekov a knihy. V skdér spominanych spotrebnych daniach moZzeme najst’ aj také, ktoré
svojou existenciou mozu odradzat’ od vykonavania ¢innosti Skodlivej pre Zivotné prostredie, ¢i
nahréadzat’ Skody spdsobené takouto ¢innost'ou — napriklad dan z predaja ropnych produktov a ich
skladovania, dan zo znec€istenia, energii a prepravy, no takisto aj letecka dan. T4 bola zavedena v
roku 2006 na vSetky komercné lety odlietajlice z letiska situovaného na uzemi Franctizska, vratane
jeho zamorskych tizemi. Dan je uvalena na pasaziera komeréného letu a jej sadzba zavisi, podobne
ako v Nemecku od finalnej destinacie letu. Pre lety vnutri Eurdpskeho hospodarskeho priestoru a
Svajéiarska je fixna sadzba 4,58 Eur, pre ostatné destinacie je to 8,24 Eur. Okrem tejto dane je
vSak v skupine dani z letectva aj podobne fungujtca letiskova dail, uvalena na pocet pasazierov
odbavenych na franctizskych letiskach. Dalfou z tychto dani je aj dafi z hluku, uvalovana na
operatorov lietadiel vzlietajucich z jedného z deviatich najrusnejSich letisk Francuzska. Od 1.
januéra 2020 pribudla k tymto daniam aj takzvana eko-dan, ktora je, rovnako ako prva uvedena
dan, uvalena na pasazierov opustajicich Franctzsko, pricom jej sadzba zavisi okrem destinacie
letu aj od cestovnej triedy. Pasazieri vSetkych komerénych letov okrem tychto dani prispievaja vo

forme d’alSej nepriamej dane do franctizskeho socialneho systému odvadzanim solidaritnej dne,
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ktora vSak nemad environmentalny charakter a jej vynos ma podla programového vyhlasenia z roku
2005 sluzit na pomoc rozvojovym krajinam. Proti jej vyberaniu sa vyjadrilo mnoho
medzindrodnych organizacii, nakol’ko podl'a Medzinarodného zdruzenia leteckych dopravcov by

leteck4 doprava nemala slzit' na financovanie socidlnych programov jednotlivych krajin.®

Na priklade environmentalnych dani — konkrétne dani z letectva bola v tejto Casti prace
popisand zlozitost” franctizskeho dafiového systému, ktora by na prvy pohl'ad mohla naznacovat,
ze celkové danové vynosy dani zavadzanych s ucelom ochrany zivotného prostredia si vysoké a
splfiaju svoju funkciu ochrany a obnovy Zivotného prostredia. Podl'a publikdcie OECD st viak
tieto skor popisané dane s environmentalnym aspektom relativne benevolentné, pri¢om ich sadzby
neodzrkadl'uju skutocné naklady spdsobenych $kod. Okrem toho st v tomto systéme danovo

zvyhodiiované aj tovary, ktoré taktiez produkuju Skodliviny, napriklad diesel ako palivo. Ich

v v

OECD.

1.2.1. Priame dane — dar z motorovych vozidiel

V nasledujicej podkapitole bude blizSie Specifikovand dait z motorovych vozidiel v
Slovenskej republike, podstata jej ¢innosti v oblasti ochrany Zivotného prostredia, ako aj jej
aktualne nedostatky. Tato dan je ako jedind spomedzi priamych dani priamo suvisiaca s ochranou
zivotného prostredia. Jej predmetom su® také vozidla, ktoré st evidované v Slovenskej republike
a pouzivaju sa na podnikanie alebo inli samostatni zarobkovu ¢innost’, pricom oslobodené st
napriklad vozidla diplomatickych misii pri zarucenej vzdjomnosti, vozidla zachrannej zdravotnej
sluzby, vozidla pravidelnej dopravy vykonavajice prepravu vo verejnom zaujme, €1 vozidla
pouzivané v pol'nohospodarskej a lesnej vyrobe. Danovnikom je takéd fyzicka alebo pravnicka

osoba, ktora je zapisana ako drzitel' vozidla, pouziva vozidlo na podnikatel'ské ucely alebo je

° BISIGNANI Giovanni: IATA Annual Report 2006. Pariz: International Air Transport Association, 2006. 60 s.
[online] Dostupné na internete ku diu 12. 3. 2021: https://www.iata.org/contentassets/c81222d96c9a4e0bb
4ff6ced0126f0Obb/annual-report-2006.pdf.

6 §2 zakona ¢&islo 361/2014 Zbierky zakonov o dani z motorovych vozidiel a o zmene a doplneni niektorych zakonov.
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zamestnavatelom a vyplaca zamestnancovi cestovné nahrady za pouZzivanie vozidla

nepouzivaného na podnikatel'ské ucely.

NajzlozitejSia Cast’ prichddza pri urCovani zdkladu dane a sadzby dane. V Slovenskej
republike sa zaklad dane urcuje pri osobnych automobiloch (kategdria L, M a N) so spalovacim
motorom na zéaklade zdvihového objemu valcov motora v centimetroch kubickych (cm?). Pri
automobiloch s Cisto elektrickym pohonom tvori zaklad dane vykon motora v kilowattoch (kW),
takyto zaklad dane moze byt v porovnani s automobilmi so spalovacimi motormi s podobnymi
vykonnostnymi parametrami az desatnasobne nizsi. Pri Gzitkovych vozidlach je zéklad dane
tvoreny po¢tom naprav a najvyssou pripustnou celkovou hmotnost'ou vozidla v tonach. Vsetky
technické Udaje st ur¢ované na zaklade dokladu — osvedéenia o evidencii vozidla. Podl'a ziskaného
zékladu dane sa potom podla prilohy 1 tohoto zdkona urcuje dafiova sadzba a podla paragrafu 7
zas percentualne znizenie sadzby v pripade novych motorovych vozidiel, ¢i zvySenie sadzby v
pripade prekrodenia stanoveného veku vozidla. Specifikom zddraziujucim environmentélny
charakter sledovanej dane méze byt napriklad jednotna sadzba dane pre vsetky osobné motorové
vozidla pohanané vylucne elektrickou energiou 0 Eur, ¢i dodato¢nym znizenim danovej sadzby o
50 percent pri vozidlach s hybridnym pohonom, pohonom na zemny plyn (CNG a LNG), alebo pri
vozidlach s vodikovym pohonom. Rovnako mdzZeme vysvetlit’ aj datiové zvyhodnenie o 25, 20 a
15 percent v 36 mesaénych intervaloch pri novych motorovych vozidlach produkujicich menej
Skodlivin, ¢i zvySenie danovej sadzby pri dlhSie pouzivanych vozidlach o 10% po uplynuti doby
12 rokov od mesiaca prvej evidencie vozidla a o 20% po uplynuti 13 rokov. Vo vSeobecnosti sa
danova sadzba pri uZitkovych vozidlach a autobusoch zvySuje s pribidajicou hmotnostou, ako aj

na zaklade poctu naprav.

V pripade takto stanovenej kombindcie urCovania zdkladu dane a danovej sadzby sa
mozeme stretniit’ s jednou z nedokonalosti tejto dane’. Ako vyplyva zo skor pisanych faktov,
danova sadzba dane z motorovych vozidiel je na Slovensku, podobne ako v mnohych d’alSich
krajinach Eurdpskej tnie progresivna s ohl'adom na technické dispozicie predmetu dane. To v
absolitnom vyjadreni naozaj znamena, ze pri predpoklade, Ze automobily s motorom s vysSim

objemom predstavuju vysSiu zataz na zivotné prostredie a musia odvadzat’ vySSiu dan. Na

" Prednaska doc. Petra DAVIDA na tému Parametry vozového parku, environmentalni daii a praxe dafiové politiky na
NHF Ekonomickej univerzity v Bratislave, 27. 11. 2020.
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nasledujicom grafe je zobrazeny prepocet odvedenej dane na 0,1 litra objemu motora. Tu
sledujeme opacny, degresivny vyvoj, z ktor¢ho vyplyva, ze v priemere najnizsiu dan odvadzaja
uzivatelia osobnych automobilov s objemom motora d’aleko prevySujucim 3 litre. Prave nizky
stupen progresivity tejto danovej sadzby mdze predstavovat’ motivaciu ku kipe objemnejSich
motorov, nakol’ko pri tychto uz sa sadzba nemeni. Dalsim problémom je vieobecné vymedzenie
danovych pasiem s ohl'adom na Standardizovane konStruované motory, ktorych objem nie je
zaokruhl'ovany a vo vSeobecnosti nedosahuje prahovi hodnotu dafiovej sadzby — napriklad Stvrté
dafiové pasmo obsahuje motory s objemom od 1200 cm?, automobily s takymto motorom vsak v
technickom preukaze uvadzaji 1197 cm?, a teda spadaju do niZsej kategorie. Nakol'ko vek vozidla
je zahrnuty podl'a paragrafu 7 vo zvySeni, ¢i zniZeni roénej dane, rieSenim by mohlo byt urovanie
danovej sadzby na zaklade vyrobcom udavaného mnozstva emisii COg, to by vSak sposobilo

vys$$iu administrativnu zat'az.

Graf 1: Vyvoj daiiovej sadzby dane z motorovych vozidiel na 100 cm® zdvihového objemu motora

osobného automobilu.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla dat dostupnych v prilohe 1 zdkona cislo 361/2014 o dani z

motorovych vozidiel Zbierky zakonov.
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Vysledky znazornené na grafe 1, respektive 2 je mozné rovnako sledovat’ aj v Ceskej
republike najmd vplyvom podobnej legislativy, kde su vsak jednotlivé marginadlne sadzby
a hodnotové intervaly pre rézne kombinacie motorizéacie, no aj pre rézne hmotnosti a poéty naprav
eSte neprehladnejSie, ¢im spdsobuju vysSiu troven danovej degresie a distorzie. Rovnaké
vysledky dosiahli aj mnohé iné eurdpske krajiny, ako napriklad Grécko, irsko, Malta alebo

Slovinsko.

Podobny vyvoj ako pri osobnych automobiloch sledujeme aj pri priemernej daitovej sadzbe
na 100 kilogramov hmotnosti uzitkového vozidla alebo autobusu — graf 2. Tu rovnako spdsobuju
danové pasma odvijajice sa od hmotnosti isty stupen degresie, pricom v priemere najvyssiu dan
odvedu uzitkové vozidla s jednou alebo dvoma ndpravami s hmotnostou do 16 ton. Ako d’alsi
faktor tu vystupuje pocet naprav. Aj ked’ vo vSeobecnosti mézeme tvrdit’, Ze vacSie vozidla s
vy$§im poctom ndprav sposobuju aj vdcSie znecistenie, logika dane z motorovych vozidiel je v
tomto pripade opacnd a vozidld s viac ndpravami podliehaju niz§iemu zdaneniu. Dévodom je v
tomto pripade zohl'adnenie fyzického opotrebenia cestnej infrastruktary, nakolko vozidla, ktoré
svoju hmotnost’ rozkladaji medzi viac ndprav spOsobuji menSie opotrebenie. Dain teda
nezohl'adiiuje fakt, ze vacsie uzitkové vozidla st zodpovedné za viac emisii Skodlivin, a teda v

tomto pripade nemoZeme hovorit’ o environmentalnej dani.

Dan z motorovych vozidiel bola 1. januara 2015 vyiata z fakultativnych miestnych dani a
stala sa dafiou §tatnou, prijem z tejto dane tak spada do $tatneho rozpoétu.® Takyto prijem nie je
od ostatnych danovych prijmov segmentovany a aj napriek tomu, Ze vladne vydavky obsahuju aj
polozku ochrany a obnovy Zivotného prostredia, nemozeme tvrdit, Ze prave prijem z dane z
motorovych vozidiel sa pouZiva prave na tento Ucel, a tak environmentéalny potencial tejto dane

ostava nevycerpany.

8 SCHULTZOVA, Anna .: Dafiovnictvo: Dafiova tedria a politika I. Praha: Wolters Kluwer CR, a.s., 2018. 360 s.
ISBN: 978-80-7598-107-3.
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Graf 2: Vyvoj priemernej danovej sadzby dane z motorovych vozidiel na 100 kilogramov

hmotnosti uzitkového vozidla alebo autobusu.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla dat dostupnych v prilohe 1 zakona c¢islo 361/2014 o dani z
motorovych vozidiel Zbierky zakonov.

V Slovenskej republike dosiahol prijem z dane z motorovych vozidiel v roku 2018 hodnotu
priblizne 155 miliénov Eur, ¢o predstavovalo asi 0,9% celkového prijmu do verejnych rozpoctov
v tom roku. V ostatnych sledovanych krajinach je absolltna hodnota vybranej dane ekvivalentnej
k slovenskej dani z motorovych vozidiel vyssia, najmé z dovodu vysSiecho mnozstva automobilov
registrovanych na podnikanie, ¢i vysSich dafiovych sadzieb. Vo Franctzsku sledujeme dve dane —
dan z vozidiel pouzivanych na podnikanie a dan z napravy, ktorych spolo¢ny prijem mal v
sledovanom roku vysku 853 milionov Eur. To vSak vo francuzskom daniovom systéme predstavuje
iba 0,1% celkovo vybratych dani. Nemecka daii z motorovych vozidiel generovala prijem 2,16
miliard Eur, ¢o je spomedzi krajin Eurdpskej unie druhé najvyssie ¢islo, no v percentualnom
vyjadreni predstavuje iba 0,2%. Prvenstvo si pritom dlhoroéne udrzuje Svédsko ako lider v oblasti
ochrany Zivotného prostredia prostrednictvom vladnych nastrojov, pricom celkové hodnoty su
podobné tym nemeckym. Aj ked’ st teda dane z motorovych vozidiel najvacsim zastupitel'om dani
s environmentalnym aspektom spomedzi priamych dani, nemoZno hovorit’ o hodnotach, ktoré by

v sti€asnosti odzrkadl'ovali redlne znecCistovanie sposobované dopravnymi prostriedkami.
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1.2.2. Nepriame dane — spotrebné dane

Tak ako bolo spomenuté v predchadzajucej casti tejto prace, vicSia pocetnost’
environmentalnych dani je v oblasti nepriamych spotrebnych dani, pricom menovite si to
spotrebna dan z mineralneho oleja a spotrebna dan z elektriny, uhlia a zemného plynu. Predmetom
spotrebnej dane z mineralneho oleja si® mineralne oleje vyrobené na datiovom tizemi, dodané na
danové tizemie z iné¢ho ¢lenského $tatu alebo dovezené na danové tizemie z Gizemia tretieho Statu.
Vymedzenie pojmu minerdlny olej podl'a tohto zdkona je komplikované, no vo vSeobecnosti
predstavuje kazdu latku, ktord je urcend na pouzitie ako pohonna latka alebo ako palivo a zdkladom
dane je mnozstvo takejto latky v litroch, kilogramoch, ¢i v gigajouloch z nej vyprodukovatel'nej
energie. Vysledna dafiova povinnost' nasledne vznikne vynasobenim ziskané¢ho zakladu dane
prislusnou sadzbou dane na 1000 litrov. Dalova povinnost’ potom vznikd uvedenim mineralneho
oleja do danového vol'ného obehu. Od tejto dane s vSak oslobodené mineralne oleje pouZivané
na viacero ucelov, napriklad na iné ucely ako pohonna latka alebo palivo, pri vyskume a vyvoji,
na vyrobu elektriny a tepla, no pre Gcely tejto prace najdolezitejSie — ak je mineralny olej
vyuzivany ako letecka pohonna latka pri preprave oséb a nakladov a pri ostathom poskytovani
sluzieb vykonavanych lietadlovou technikou v rdmci podnikania. Tato vynimka zo zdafiovania ma
korene v ¢lanku 24 Chicagskej dohody z roku 1944, ktorej uéelom bola podpora rozvoja
medzinarodnej leteckej dopravy. V roku 2018 dosiahol prijem z tejto dane v Slovenskej republike

bez méla 1,27 miliardy Eur, ¢im vyrazne prevysil prijem z dane z motorovych vozidiel.

Dalsou zo sledovanych spotrebnych dani je daii z elektriny, uhlia a zemného plynu.
Predmetom dane!! je v pripade tejto dane vieobecne elektrina, hnedé a gierne uhlie, koks alebo iné
uhl'ovodiky pouzivané ako pohonna latka bez ohl'adu na tcel ich pouzitia a zemny plyn. Celkova
dafiova povinnost’ vznikd vynasobenim zadkladu tejto dane, ktorym je mnoZstvo elektriny
a zemného plynu vyjadrené v megawatthodinach (MWh) alebo mnozstvo uhlia v tonach (t)

jednotnou sadzbou dane 1,32 eura. Environmentélny charakter tejto dane podobne ako pri dani z

% §4 zakona &islo 98/2004 Zbierky zakonov o spotrebnej dani z mineralneho oleja.

10 Convention on International Civil Aviation. Chicago: 7. december 1944. [online] Dostupné na internete ku diiu 12.
3. 2021: https://www.icao.int/publications/Documents/7300_orig.pdf.

11 Zakon ¢&islo 609/2007 Zbierky zakonov o spotrebnej dani z elektriny, uhlia a zemného plynu a o zmene a doplneni
zakona ¢. 98/2004 Z. z. o spotrebnej dani z mineralneho oleja v zneni neskor$ich predpisov.
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motorovych vozidiel sledujeme pri elektrine, ktora je od dane oslobodend, ak okrem iného ide o
elektrinu vyrabanu z obnovite'ného zdroja — zo solarnej, veternej, geotermalnej a vodnej energie,
¢i zo zariadenia na vyuzitie biomasy. Oslobodend je rovnako elektrina pouzivand na hromadnu
prepravu 0s6b elektrickymi dopravnymi prostriedkami, ¢i elektrina pouzivana koncovymi
odberateI'mi — domacnost'ami, pri ktorych nevznika dodato¢né znecistenie. Nizka daniova sadzba
a vysoké miera oslobodenia od tejto dane vSak sposobuju, ze jej celkovy prijem do rozpoctu v roku
2018 tvoril ,,iba* 35 miliénov Eur, pricom najmensi podiel na vybranej dani mala dan z uhlia —
0,35 miliona Eur. To v8ak okrem iného sved¢i o postupnom odklone od vyuzivania tohto zdroja
elektrickej energie. Spotrebné dane s environmentalnym aspektom su Siroko zauzivané aj v
ostatnych nami sledovanych krajinach. V Nemecku v tejto kategorii nachadzame dve dane
pokryvajlice rovnaku oblast” ako tie slovenské — dan z elektrického prudu a dan z energii (do roku
2005 dan z mineralneho oleja). Nimi tvoreny danovy prijem dosiahol v sledovanom obdobi vysku
47,7 miliardy Eur. Vo Francizsku nachadzame medzi spotrebnymi danami Styri s
environmentalnym aspektom — daf zo znecCistovania, dan z energii, daf z predaja ropnych
produktov, no aj domace clo na energetické statky. Spolo¢ne generuju rocny prijem na urovni 33

miliard Eur.

1.3. Dain z letectva a iné planované environmentalne dane

Sektor letectva je nepochybne takisto jednym z producentov Skodlivin, a tak ako sledujeme
v skor popisanych datovych syst¢tmoch Nemecka a Franctizska, mnohé eurdpske krajiny v
poslednych rokoch pristupujt k jeho dodato¢nému zdanovaniu s cielom zmiernit, ¢i nahradit’ jeho
negativny dopad na Zivotné prostredie. Potrebu dodato¢ne zdanit’ leteckt dopravu adresovalo 9
krajin Europskej Unie na stretnuti ministrov financii v roku 2019 (Nemecko, Francuzsko,
Taliansko, Belgicko, Holandsko, Luxembursko, Déansko, Svédsko a Bulharsko) s cielom
harmonizovat’ tito dan na spolocnom uzemi, inSpirujuc sa cielmi vyplyvajicimi z Parizskej
dohody o zmene klimy. Spolo¢né dan by tak predstavovala d’alsi z daflovych prijmov, ktory by
bol vyuziteny na pokrytie sposobovanych $kod. Nakolko Slovenska republika sa nenachddza

medzi skér menovanymi krajinami, no takisto neméa zavedeni akukol'vek dan obmedzujucu
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Specificky letecky priemysel, bola na zdklade zdkona ¢islo 211/2000 Zbierky zékonov 0
slobodnom pristupe k informaciam podana na Ministerstvo financii Slovenskej republiky ziadost’
o poskytnutie stanoviska k preberanej problematike. Vyziadana bola odpoved’ na pét’ konkrétnych
otazok ohladom oficidlneho postoja Slovenskej republiky k navrhu zavedenia takejto dane, o
priprave a ¢asovom plane zavedenia takejto dane v pripade, ze by jej presadenie v Eurépskom
parlamente bolo uspesné, alebo taktiez ¢i by jej vynos pripadal do Statneho alebo eurdpskeho
rozpoétu. Ziadost’ rovnako obsahovala aj otazku ohladom $tudii vypracovavanych ministerstvom
s cielom potvrdit’ alebo vyvratit potrebu zavedenia takejto dane, ale aj pravdepodobnost’ zmeny
aktualnej situacie vplyvom pretrvavajucej globalnej pandémie. Celd odpoved’ komunika¢ného

odboru Ministerstva financii je prilozena v prilohe ¢islo 1.

Poskytnutd odpoved’ vo svojej prvej Casti opakuje vSeobecne zndmy vznik myslienky
zavedenia leteckej dane, menuje podmienky pre naplnenie vyznamu zavedenia tejto dane a
vysvetluje pozitiva harmonizicie znemoziujucej premiestnenie danového subjektu do inych
¢lenskych krajin s cielom vyhnut sa dafiovej povinnosti. Na danti problematiku sa vSak v ramci
uvedenej iniciativy doposial’ neuskuto¢nili ziadne vyskumné studie. Ministerstvo d’alej informuje,
ze napriek tomu, Ze Slovenska republika nemé zavedenu takzvanu ,.ticket tax* — dan z letenky ani
dan z leteckého paliva, vzt'ahuje sa na domace lety Standardné sadzba dane z pridanej hodnoty
20%, pricom podla informécii tohto ministerstva je vo vicSine krajin Europskej unie leteckd
preprava od dane oslobodena Uplne. Na zéklade informécii dostupnych zo zdroja Eurdpskej
komisie je vSak dan z pridanej hodnoty uvalend na vnutroStatne lety v 23 z 27 krajin Eurdpskej
unie, pri¢om iba Styri krajiny neuvaluji na leteckt prepravu aktkol'vek dan (Cyprus, Dansko,
irsko a Rumunsko)?. V podmienkach Slovenskej republiky je viak celkovy prijem dane z pridanej
hodnoty zo sektora domaceho letectva zanedbatelny, nakol'’ko posledné pravidelna vnutroStatna
linka bola na Slovensku zru$ena v januari 2019. Dal$im z argumentov Ministerstva financii je
negativny dopad na obchodny model leteckych spolo¢nosti — najmé tych nizkonakladovych, ktoré
tvoria majoritu leteckych spojeni Slovenska so svetom, pri¢om vidi prilezitost’ v zdanovani letov
na kratke vzdialenosti s cielom podpory pozemnej — ekologickejsej — dopravy. Odkazuje takisto

aj na iné navrhované dane s environmentalnym aspektom, ktoré by v hospodarskych podmienkach

12 Transport & Environment: Leaked study shows aviation in Europe undertaxed: méaj 2019. [online] Dostupné na
internete ku diiu 12. 3. 2021: https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2019 05 Tax_report
_briefing_web_0.pdf.
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Slovenskej republiky mali SirSie vyuzitie, ¢i generovali vysSie prijmy, a to zavedenie emisnych
z0n v meste, ¢i recykla¢na dan. Zhodnotenie aj tychto navrhovanych dani bude stcéastou tejto

prace.

V reakcii na aktualnu situaciu ministerstvo vo svojom stanovisku informuje, ze
celosvetova pandémia ochorenia COVID-19 bude mat’ s velkou pravdepodobnostou rovnako
dopad aj na Casovy plan konzultovania tohto navrhu na pdde Eurdpskeho parlamentu. Na
pozastavenie rokovani o0 zavedeni leteckej dane vyzval aj vykonny riaditel’ jedného z najvacsich
leteckych dopravcov Air France-KLM Benjamin Smith eSte zaciatkom marca 2020, okrem
pandémie, ktord v tom case prezivala v Europskej unii svoju prva vinu, argumentoval taktiez, Ze
tato dan by sa nevyuzivala Specificky s u¢elom podpory udrzatel'nosti sektora dopravy, ¢o by vo
vysledku posobilo zavadzajuco. Letecka dan doposial’ nebola zahrnuta do dohovorov o spolo¢nom
rozpocte Europskej tnie na roky 2021 az 2027, ¢o vSak jej zavedenie v tomto obdobi nevylucuje,
nakol'ko tvorba podobnych nariadeni je proces trvajuci spravidla viac ako jeden rok. Vo
vSeobecnosti je ale zrejmé, ze Slovenska republika momentélne nesuhlasi s predlozenym navrhom
zavadzania harmonizovanej leteckej dane, ako bolo vSak spomenuté v skor popisanej odpovedi
Ministerstva  financii, Slovensko vidi vdc¢§i potencidl v zavadzani alternativnych

environmentalnych dani.

Pri sthrnnom zhodnoteni poskytnutej odpovede teda neméZeme tvrdit’, Ze by konkrétne
adresovala polozené otdzky, ¢i sa nejakym vyraznym spdsobom odliSovala od odpovedi
poskytnutych na otdzky médii publikovanych vo viacerych internetovych ¢lankoch z obdobia
novembra roku 2019 v Case prvych debat o zavedeni harmonizovanej leteckej dane na Uizemi
Eurdpskej unie. Daldim z negativnych argumentov, ktory predlozil byvaly minister financii
Ladislav Kamenicky, je odliv danovych prijmov spojeny s nizkym vyuzitim slovenskych letisk
a preferovanim vyuzivania zahrani¢nych letisk vo Viedni, Budapesti, ale aj v Prahe. To znamen,
ze vacsina prijmov z takto zavedenej dane by putovala do Statneho rozpoctu Rakuska, respektive
Madarska alebo Ceska, no su¢asne by uvalenie tejto dane mohlo spdsobit’ zniZenie letovej
prevadzky na uzemi Slovenskej republiky. Tento problém by bol rieSitelny iba odvadzanim
leteckej dane do spolo¢ného rozpoctu Eurdpskej unie, daiiové prijmy su v tomto rozpocte vSak

V sti€asnosti aj napriek planovanym zmenam zatial’ iba mélo zastupené.

26



Zmeny by mali prist’ s prijatim dlhodobého rozpoctu Europskej tinie na roky 2021 az 2027,
ktory planuje rozsirit’ institut takzvanych vlastnych zdrojov o niekol’ko dani a odvodov, z ktorych
vynos by neplynul do Statnych rozpoctov, ale do toho eurdpskeho. Uz v roku 2021 by mala byt
zavedena dan z odpadu z nerecyklovatelnych plastovych obalov, alebo ,,plastova” dan. Aj ked’
aktualne eSte nie st zname blizSie detaily zavedenia tejto dane a jej finalizacia Europskou radou
bola spomalena globalnou pandémiou, na zaklade internetového portalu Euractiv by mala byt
sadzba za jeden kilogram nezrecyklovanych plastovych obalov 80 eurocentov a platitel’ odvodu
do eurorozpo¢tu by mal byt’ konkrétny ¢lensky $tat. Aktualna je vSak otazka danovej incidencie,
nakol’ko na zdklade analyz Ministerstva zivotného prostredia by financovanie tejto dane mali
zabezpecit’ vyrobcovia plastovych obalov, ¢o by mohlo mat’ za nésledok presun na kone¢ného
spotrebitela. To je aj dovodom, preco sa Slovenska republika rozhodla neimplementovat’ tuto dan
do naSej danovej ststavy a vysledni sumu zaplatit’ zo Statneho rozpoctu v rdmci pravidelného
odvodu z hrubého néarodného déchodku. Celkovy odvod Slovenskej republiky za sedem
rozpocétovanych rokov predstavuje podl'a odhadov 381 milidnov Eur, pricom na zaklade prisl'ubu
predstavitelov Eurdpskej tinie by mala byt velkd Cast’ tohto prijmu vyuzitad prave na vyvoj
ekologickejsich alternativ a ochranu zivotného prostredia, ¢o je takisto jeden z predpokladov dane
s environmentalnym charakterom. Na zaklade aktualnej situacie vSak lidri Eurdpskej unie
pristupili kK moznosti financovania obnovy hospodarstva po globalnej pandémii aj pomocou tejto
dane, jej environmentalny charakter tak bude mozné sledovat’ az v dlhom horizonte, po prekonani
aktualnej hospodarskej recesie. Europska tnia planuje zavedenim tejto dane dosiahnut’ prijem 7

miliard Eur roc¢ne.

Druhym z vlastnych ,,zelenych” zdrojov tinie sa m4 stat’ Cast’ prijmov z predaja emisnych
povoleniek. V tomto pripade sa vSak nejedna o novo zavedeny verejny prijem, ale iba o
presmerovanie 20 percent celkového prijmu do eurorozpoctu. Podiel odvedeny ¢lenskymi Statmi
by mal pritom predstavovat’ iba dve percentd celkovych prijmov Europskej tnie, ¢o je o dva
percentualne body menej, ako prijem z ,,plastovej” dane. V porovnani s ostatnymi vlastnymi
zdrojmi, ktoré nespliiajt podmienky zaradenia do skupiny ,,zelenych” — ekologickych zdrojov,
teda ide o ve'mi maly podiel. Najvacsiu ¢ast’ prijmu Eurdpskej Gnie tvori prijem zaloZeny na
hrubom narodnom déchodku (v planovanom rozpocte na roky 2021 az 2027 ma tvorit’ 57%), za
nim nasleduju tradi¢né vlastné zdroje, najmi cla (16%) a podiel dane z pridanej hodnoty (14%).

Cast’ zdrojov méa byt’ zalozena aj na novo pripravovanom konsolidovanom zdklade dane z prijmov
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pravnickych os6b (CCCTB, 7%) a medzi ostatné planované vlastné zdroje patri aj digitalny odvod,
aplikovanie systému obchodovania s emisiami aj na sektor letectva a namornictva, ¢i dai z
finan¢nych transakcii. Podobne ako pri leteckej dani, aj tieto plany vSak mozu byt ovplyvnené
prebichajucou pandémiou, ktora aktudlne okrem nemoznosti bezchybného analyzovania a
predpokladania budtcich prijmov takisto obmedzuje vlady v zavadzani novych dani pocas

hospodarskej recesie.

V obdobi do roku 2019 pred vypuknutim pandémie vSak bola situacia opacna a mnohé
krajiny Europskej unie zvazovali vynimku vynatia leteckého paliva zo zdanenia pri letoch v ramci
uzemia Unie. Zdanenie kerozinu iba v tych desiatich krajinach, ktoré myslienku podporili
(Belgicko, Dansko, Finsko, Francuzsko, Luxembursko, Holandsko, Nemecko, Spanielsko,
Svédsko a Taliansko) dafiovou sadzbou 33 eurocentov za liter kerozinu, by generovalo dodatoény
prijem do Statnej alebo eurdpskej kasy vo vyske 3,7 miliardy Eur. Pri jej ploSnom zavedeni vo
vSetkych ¢lenskych krajinadch Eurdpskej unie by tak tato dail generovala v porovnani s ostatnymi
environmentalnymi dafnami pomerne vysoky dodato¢ny prijem, ktory by bol podla navrhu
vyuzivany na budovanie udrzatelnejSich alternativ cestovania — Zeleznic, ¢i vyskum a vyvoj v
oblasti nizkoemisného lietania. Predkladatelia ndvrhu zavedenia kerozinovej dane, ako aj mnohé
mimovladne organizacie zriadené s cielom ochrany a obnovy Zivotného prostredia neustupujia od
svojho povodného navrhu ani v ¢ase zacinajlicej globalnej hospodarskej recesie, pricom planuja
nepristipit’ na dohodu o spolo¢nom rozpocte Eurdpskej tnie bez zahrnutia minimalne jednej dane

kompenzujicej znecistenie sposobované vnutroeurdpskou leteckou dopravou.

Dal$im z navrhovanych dafiovych opatreni v ramci naplnenia ciela Eurdpskej zelenej
dohody™® stat’ sa klimaticky neutralnym kontinentom do roku 2050 je zavedenie takzvane;
uhlikovej hrani¢nej dane — mechanizmu Upravy privezenej uhlikovej stopy. Subjektom tejto dane
by sa stali podniky dovazajice na tzemie Eurdpskej tnie tovary, pri ktorych produkcii je
vytvorené nadmerné mnozstvo sklenikovych plynov, priCom vytvaraji takzvany unik
sklenikovych plynov. Cielom zavedenia uhlikovej hrani¢nej dane je obmedzenie presunu
industrialnej vyroby do krajin mimo Eurdpskej Unie s menej prisnou regulaciou v oblasti ochrany

zivotného prostredia a produkcie skodlivin. Zavedenie tejto dane je predpokladané na rok 2023,

13 European Comission: The European Green Deal. Brusel: december 2019. [online] Dostupné na internete ku ditu 12.
3. 2021: https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/european-green-deal-communication _en.pdf.
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pricom tvodné analyzy boli iniciované v roku 2020 s ich ocakavanymi vysledkami v obdobi
zaciatku rokovani o tejto dani Eurépskou radou. Sucast'ou Europskej zelenej dohody je rovnako
aj revizia Nariadenia o zdanovani energii 2003/96, ktora podl'a najnovsich studii nie je zjednotena
s aktudlnymi cielmi Eurépskej tinie v oblasti ochrany Zivotného prostredia. Ciel'om upravy je
zamerat’ sa na rozny dopad jednotlivych zdrojov energie na zivotné prostredie a podpora
konec¢nych spotrebitel'ov tejto energie k zmene ich spotrebitel’ského spravania a vol'be zelensich
alternativ, pricom predstavenie kompletizovaného dodatku k tomuto nariadeniu je predbezne
naplanované na rok 2021. Vo vSeobecnosti je teda zrejmé, ze iniciativu ochrany Zivotného
prostredia jednotlivych ¢lenskych Statov prebrala vo velkej miere Eurdpska tnia s cielom
lokalizovania moznych nedostatkov v lokalnych environmentalnych politikach a ich zefektivneniu
aj na ukor moznej Ciasto¢nej straty suverenity ¢lenskych statov nad kontrolou vlastného danového
systému. To je takisto jeden z hlavnych dovodov dlhoro¢ného trvania dohovorov o zavedeni alebo

harmonizacii $pecifickej dane, ktoré ¢asto koncia bezvysledne.

1.4. Vplyv pandémie COVID-19 na letecku dopravu

V neposlednom rade je potrebné zhodnotit’ aj dopad sti€asnej globalnej krizy spdsobene;j
pandémiou nového koronavirusu na hospodarstvo ako celok, ako aj nami skimané konkrétne
oblasti ochrany zivotného prostredia a leteckej dopravy. Dopad pandémie na sektor
medzinarodného turizmu a masivny prechod na pracu z domu vyrazne celosvetovo ovplyvnil
pravidelnu letecktl dopravu, podporil vSak rozmach nékladnych a repatriaénych letov. Predikciou
kratkodobého vyvoja leteckej dopravy sa zaoberali mnohé medzinarodné institicie, medzi ktoré
patri aj Eurdpska organizacia pre bezpecnost’ leteckej prevadzky (Eurocontrol), ktora kaZzdorocne
zverejiiuje predpokladany scenar vyvoja leteckej dopravy na najblizsich pit rokov.!*
Aktualizované vydanie z Novembra 2020 za zdklad vypoctu pokladd uz znamy 65 percentny

priemerny pokles letov v obdobi marec az oktober 2020 oproti rovnakému obdobiu roku 2019, ako

14 Eurocontrol: Five-Year Forecast 2020-2024: European Flight Movements and Service Units. Brusel: STATFOR,
09/2020. [online] Dostupné na internete ku diu 12. 3. 2021: https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2020-
11/eurocontrol-five-year-forecast-europe-2020-2024.pdf?fbclid=IwAR30hCpbVyrJILmB3JSVP1wliSO1z-C9j1HGE
whOMQIRFGUXZSIfTek-OXI.
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aj pokles hrubeho domaceho produktu o 7,5 percenta. Pri predikcii troch moznych scenarov vyvoja
sa pritom opiera aj o historické pocty komercnych letov, ktoré od roku 1995 konstantne rastli,
pricom jediné dva prepady boli zaznamenané pri utokoch na Svetové obchodné centrum z 11.
septembra 2001, po ktorych klesol pocet letov o priblizne 200 tisic a pri rokoch globalnej financne;j
krizy, s pribliznym poklesom 600 tisic letov. Z prvého menovaného prepadu sa sektor letectva
spamataval priblizne jeden a pol roka, pri druhom poklese sa pocty letov dostali na predkrizovu
uroven az po 6smich rokoch. Z 11,1 milidéna uskuto¢nenych letov v roku 2019 sa vSak predpoklada
pokles az o Sest’ milionov letov v roku 2020. Medzi dalSie faktory zohladnené pri analyze
moznych scenarov v leteckej doprave boli zahrnuté premenné ako sila nadchadzajucich vin
pandémie, sila a nacasovanie zavadzanych opatreni, dostupnost’ vakcin a t¢innych metdd lieCenia
nakazy, dopad pandémie na hospodarstvo, rozsiahlost’ Statnych zasahov na podporu zasiahnutych
leteckych spolocnosti, ale aj vyvoj dopytu po leteckych spojeniach po zavedeni nového stylu
zivota — online pracovné konferencie, ¢i preferencia blizkych turistickych destinacii. Z danych
predpokladov boli skonStruované nasledovné tri scenare uzdravenia leteckého sektora po

prekonani pandémie.

Pri aktualnom celospoloé¢enskom vyvoji dostupnosti vakciny v krajinich Europy je
najpravdepodobnejsi prvy, optimisticky scenar, ktory predpokladd Siroko dostupnu vakcinu
a moznosti testovania pre v§etkych 'udi vyuzivajacich letecka dopravu najneskor v lete roku 2021.
V takomto pripade by pocet letov dosiahol hodnoty roku 2019 v roku 2024 vd’aka investovaniu zo
strany najmd nizkonakladovych spolo¢nosti a obnoveniu vSetkych interkontinentdlnych letov.
Druhy scenar predpoklada dostupnost’ vakciny az v polovici roka 2022, ¢o by malo za nasledok
oddialenie dosiahnutia stanovenej hranice az na rok 2026. Treti najpesimistickejsi scenar by mohol
nastat’ v pripade, ak by vakcina nedosiahla predpokladany u¢inok v obmedzeni $irenia virusu. To
by znemoznilo znovu nastartovat’ letecky sektor a spdsobilo vyrazné zvySenie nezamestnanosti
naprie¢ Eurdpskou tniou. O¢akévany je v tomto pripade taktieZ permanentny pokles cestujucich
vyuzivajucich leteck dopravu na 60 az 70 percent a pIné zotavenie je predpokladané na rok 2029.
Opisané scenare boli v stadii aplikované aj na vyvoj poctu leteckych pohybov v Slovenskej
republike. Vo vSeobecnosti je situdcia v krajinach s menej rozvinutou leteckou dopravou, medzi
ktoré patri aj Slovensko, horsia, pri¢om dosiahnutie tirovne z roku 2019 sa neocakava v roku 2024
ani Vv najoptimistickejSom scenari. Detailny vyvoj v Slovenskej republike je zobrazeny na

nasledujucom grafe 3. Pre porovnanie, nami sledované ostatné krajiny dosiahli na zaklade analyzy
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podobné predpokladané vysledky, pricom Francuzsko, tak ako aj Nemecko, by podla
predpokladov mali dosiahnut’ v roku 2024 stanovenu troven. Nakol'ko vsak stale nie je znamy
dlhodoby ucinok vakciny na celkové zdravie obyvatel'stva, ako aj hospodarstva, je mozné, ze
obom krajindm sa v roku 2024 podari dosiahnut’ iba priblizne 94 percent letovych pohybov

uskutoénenych v roku 2019. V pripade Slovenska je tato hodnota nizsia — 87 percent.

Graf 3: Reélny vyvoj prevadzkovanych letov v tisicoch na Gzemi Slovenskej republiky v rokoch
2014 az 2020 a o¢akavany vyvoj v rokoch 2021 az 2024.
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Zdroj: Viastné spracovanie podla dat dostupnych v publikacii Eurocontrol: Five-Year Forecast

2020-2024: European Flight Movements and Service Units.

V stcasnosti sa s pandémiou koronavirusu z makroekonomického hl'adiska spéja aj
nezamestnanost’ v turistickom sektore. To priamo ovplyviluje aj zamestnanost’ v oblasti letecke;j
dopravy. Podl'a aktualne dostupnych $tatistik!® z pozorovani vykonavanych na vzorke 2,598
pilotov z celého sveta vykonava aktudlne svoju pracu iba 43 percent opytanych, d’alSich 17 percent
je aktualne v statuse neplateného volna. 10 percent respondentov vykonava inu pracu v leteckom

sektore alebo inom sektore. Alarmujica je vSak sucasnd nezamestnanost’ v radoch pilotov

15 Goose Recruitment: The Pilot Survey 2021. [online] Dostupné na internete ku ditu 12. 3. 2021: https://www.goose-
recruitment.com/media/5041/the-pilot-survey-2021.pdf.
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komercnych letov, ktora dosahuje troven 30 percent, pricom drviva véc¢Sina prisla o pracu z
dévodu pandémie. To predstavuje vyrazni zmenu na pracovnom trhu leteckého priemyslu,
nakol’ko este kratko pred prichodom krizy spdsobenej pandémiou koronavirusu prevladal na tomto
trhu nedostatok kvalifikovanych pilotov sp6sobeny najmd rozmachom nizkondkladového
cestovania. Tento povodny trend spésoboval rast platov pilotov a iného letoveho personalu, ako aj
zvyseny zaujem o zamestnanie sa v tomto odbore. Mnohi menej kvalifikovani piloti, ¢i piloti stale
v zacviku tak aktudlne skoncili nezamestnani aj napriek absolvovaniu ¢asovo aj financne
narocnych leteckych kurzov, pricom tato situdcia sa na zéklade skor popisanych Statistik nemusi
zmenit’ az do roku 2024. Ti, ktori ostali zamestnani takisto pocituju zhorSenie situacie najma
znizenim platov, znizenim poc¢tu odlietanych hodin, ¢i pre obavy zo straty zamestnania alebo
krachu zamestnavatel'a — leteckej spolo¢nosti. Stdle aktivni piloti majd naopak strach z ndkazy
koronavirusom, ¢i neustale sa meniacimi pravidlami a obmedzeniami zo strany $tatov. Pandémia
teda zasahuje do bezného fungovania vSetkych odvetvi hospodarstva, no kym niektoré sa dokazu
rychlo spamétat’, iné, ako napriklad odvetvie leteckej dopravy a hromadnej dopravy celkovo, sa
bude zotavovat este niekol’ko rokov. V nadvéznosti na tému tejto prace vSak bude az v budicnosti
mozné zistit’, ako vyrazné celosvetové zredukovanie leteckej dopravy pomohlo k ochrane a obnove
zivotného prostredia, ¢im bude zarovenn mozné lepSie predikovat’ skuto¢ny dopad buducich

obmedzeni v leteckej doprave — napriklad zavedenim letenkovej dane na Zivotné prostredie.
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2. Ciel’ prace a metodika préace

Hlavnym cielom diplomovej prace je zhodnotit U¢innost’ dani s environmentalnym
aspektom s dérazom na rozne druhy leteckych dani a dani z motorovych vozidiel na ochranu
zivotného prostredia. Sledovanymi budu okrem ochrany Zivotného prostredia aj jeho obnova,
redukcia jeho zneCist'ovania, ¢i pripadna kompenzacia negativnych externalit spésobovanych
leteckou, respektive cestnou dopravou v hospodarskom sektore prostrednictvom dodato¢nych

prijmov do verejnych rozpoctov.

Stanovena bola hypotéza, Ze ,,zavedenim dodato¢nej leteckej dane sa ucinne prispeje
k ochrane zivotného prostredia, pricom tato dan nebude mat vyraznej$i vplyv na
konkurencieschopnost’ a hospodarske vysledky leteckych spolo¢nosti®. Tato hypotéza bude

v zavere prace potvrdend alebo zamietnuta.

Pre dosiahnutie uvedeného hlavného ciel’a a potvrdenie ¢i vyvratenie stanovenej hypotézy
je potrebné zadefinovat' ciastkové — parcidlne ciele, ktoré st zarovenl rozpracovavané

v jednotlivych kapitolach tejto préace, a to nasledujuce:

e analyza azhodnotenie stavu zivotného prostredia vo zvolenych krajinach (Slovenska
republika, Nemecko, Franctzsko) a analyza dafiovych systémov tychto krajin,

e oboznamenie sa saktudlnym vyvojom v oblasti zavadzania novych dani
s environmentalnym aspektom na Slovensku a v Eurdpskej unii so zretelom na dane
z letectva a dane z motorovych vozidiel,

e popisanie teoretickych zakladov z oblasti prijimania a hodnotenia efektivnosti dani, ako aj
Z oblasti ochrany Zivotného prostredia,

e porovnanie odhadnutého dopadu zavadzania roznych navrhovanych leteckych a cestnych
dani na oblast’ zivotného prostredia atrhu z pohladu leteckych spolo¢nosti, ale aj
kone¢ného spotrebitel’a, porovnanie s alternativnymi zdrojmi prijmu podnecujucimi

ochranu zivotného prostredia.

33



3. Teoretické vychodiska v oblasti daniovnictva a ochrany Zivotného

prostredia

Obsahom nasledujucej kapitoly je na zaklade treticho parcialneho ciel'a prace oboznamenie
sa so zakladnymi teoretickymi vychodiskami nevyhnutnymi pre spravne hodnotenie dosiahnutych
vysledkov Vv poslednej Gasti prace. Tato teoreticka ¢ast’ bude svojim obsahom doplnat’ uz skor
popisant aktudlnu situaciu v sledovanych oblastiach. V prvej podkapitole tak bude sledovany
historicky vyvoj teoretickych poznatkov v oblasti ochrany zivotného prostredia a ich prepojenie
s ekonomickou vedou, opisané budl takisto aj zaklady teérie udrzatelnosti a tedria v oblasti
environmentalnych indikatorov. V podkapitole 3.2. bud( vysvetlené zékladné pojmy v oblasti
danovej teorie a politiky, na principe zdanovania negativnych externalit bude popisana ochrana
zivotného prostredia prostrednictvom danovych opatreni. Takéto dane s environmentalnym
aspektom budu takisto teoreticky vymedzené. V poslednej Casti tejto kapitoly bude popisané
pozadie prijimania novych dani v prostredi Europskej Unie s prihliadnutim na histdriu pravnych
predpisov Eurdpskej Unie prijimanych v snahe o harmonizaciu v oblasti nepriamych dani.

3.1. Ochrana Zivotného prostredia ako interdisciplinarna veda

V tvode prvej podkapitoly teoretickej Casti tejto prace bude v stru¢nosti predstaveny vyvoj
chapania zivotného prostredia ako obmedzeného statku a jeho vztah s vtedajSimi ekonomickymi
tedriami. Otazky suvisiace priamo s ochranou zivotného prostredia sa zac¢ali dostavat’ do popredia
az v prvej polovici dvadsiateho storocia. V ekonomickej teorii sa vSak ich podstatou zaoberali
klasicki ekondmovia uz omnoho skor — uz v osemnastom storoci, a to napriklad ekonomicky smer
fyziokratizmus, pokladajuci za zdroj vsetkého bohatstva pddu, teda vSeobecne prirodné bohatstvo,
alebo dielo Thomasa Maltuhsa®®, v ktorom je pdda definovana ako fixna veli¢ina, priom so

zvySujicou sa populdciou output z pol'nohospodérskej vyroby na jedného obyvatel'a klesa, co

16 MALTHUS, Thomas: Essay on The Principle of Population. Londyn: St. Paul’s Church-Yard, 1798. 126 s. ISBN
978-0-140-43206-0.
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modze mat’ za nasledok pokles Zivotnej trovne v dlhodobom horizonte. Na druhej strane
neoklasickad ekondmia sa otazkami obmedzenosti prirodnych zdrojov nezaobera a predpoklada
neobmedzeny ekonomicky rast.!” Otazky prirodnych zdrojov boli do tohoto smeru zaradené az
v druhej polovici dvadsiateho storo¢ia skimanim efektivneho a optimalneho vyuzitia zdrojov.
Thato odnoz neoklasickej ekondomie nazyvame aj ekondmia prirodnych zdrojov. V tomto Case
(druha polovica dvadsiateho storocia) boli zakladané mnohé medzindrodné institiicie na ochranu
zivotného prostredia — organizacia Greenpeace (1971), Program OSN pre zivotné prostredie
(1972), ¢i Eurdpska agentura pre zivotné prostredie (1993). V tomto obdobi boli takisto prijimané
mnohé medzinarodné zmluvy o ochrane Zivotného prostredia, pricom najviac mnohostrannych
dohdd bolo podpisanych v poslednom desatroci — napriklad Kjotsky protokol (1997). V sti¢asnosti
je uzatvorenych viac ako 3500 r6znych bilateralnych alebo multilateralnych dohéd, dohovorov a

zmliv o ochrane zZivotného prostredia.

Mnohé modernejsie ekonomické tedrie sa v otazkach Zivotného prostredia opieraji najma
o tedrie trhovych zlyhani alebo tedrie negativnych externalit. Trhové zlyhania st hlavnou otazkou
ekonomického smeru environmentalna ekonémia, pricom takéto trhové zlyhanie nastava vtedy, ak
trh nealokuje obmedzené zdroje tak, aby maximalizovali blahobyt spoloénosti.!® Tato ekonomicka
teoria taktieZz poukazuje na nedostatky spojené s neobmedzovanym vyuZivanim verejnych
a volnych statkov, pri ktorych l'udia ignoruji ich obmedzenost’ a vyuZzivajt ich viac ako by ich
vyuzivali, keby za ne museli platit’. Takéto spravanie potom vedie k environmentalnej degradacii.
Rovnaky problém potom nastava pri chapani ochrany Zivotného prostredia ako verejného statku,
pri ktorom je vylucenie zo spotreby prakticky nemozné a vyhody z takéhoto statku Cerpaju aj
krajiny, ktoré sa na ochrane Zivotného prostredia nepodielaju. Teodriu chapania Zivotného
prostredia v ekondmii ako systému negativnych, ale aj pozitivnych externalit rozpracoval v roku
1920 Arthur Cecil Pigou vo svojom diele s ndzvom Ekonomia blahobytu. Rozpracoval nim teériu
Alfreda Marshalla, ktorou obhajoval potrebu Statnych zasahov do ekonomiky. Medzi negativne
externality radil také statky, ktoré firma vytvori popri svojej hlavnej produkcii tovarov alebo
sluzieb, no znésaju ich aj obyvatelia — domacnosti, ktori nie su spotrebite'mi vyrabanych tovarov

alebo sluzieb. Takuto produkciu navrhoval zdanit’ takzvanou piguovskou danou. Naopak pozitivne

17 LISY, Jan a kol.: Dejiny ekonomickych teérii. Bratislava: lura edition, 2003. 360 s. ISBN 978-8-075-98080-9.
8 HANLEY, Nick a kol.: Environmental Economics in Theory and Practice. Londyn: Red Globe Press, 2007. ISBN
978-0-191-07243-7.

35



externality — napriklad vzdelavanie zamestnancov firmy, ktori potom mozu byt prospesni aj pre
zvysok spoloc¢nosti, navrhoval podporovat Statnymi dotaciami. Hlavnym problémom tejto tedrie
je nedostatok informacii aich subjektivita, ¢o by v praxi malo za nasledok nemoznost

spravodlivého vyc¢islenia nim navrhovanej emisnej dane.

V sucasnosti je teda ekonomickd veda spojend s otdzkou ochrany zivotného prostredia
prostrednictvom zakladného skimaného problému — problému udrzatel'nosti. Vo vSeobecnosti je
udrzatel'nost’ definovana ako schopnost’ nebyt’ Skodlivy k Zivotnému prostrediu, ¢i vyCerpavat
prirodné zdroje a tym podporovat’ dlhodobu ekologickt rovnovahu. Udrzatel'nost’ vieme sledovat’
v §tyroch hlavnych dimenziach — environmentalna, socidlna, ekonomicka a institucionalna,
priCom inStitucionalne oSetrenie ochrany zivotného prostredia je doposial iba v pociatkoch.
Sledovat’ Groven udrzatel'nosti, ako aj inych faktorov ovplyviiujlicich zivotné prostredie, je mozné
pomocou takzvanych environmentalnych indikatorov. Tieto indikatory boli vytvorené s cielom
ovplyviiovat’ vnimanie jednotlivych stcasti Zivotného prostredia spolocnostou. Pri zachovani ich
zrozumitel'nosti a spolahlivosti moézu teda vplyvat na spotrebitel'ski volbu, ¢i prispievat
k formovaniu legislativnych opatreni.’® V priebehu ¢asu tak umoziiuju porovnavanie, hl'adanie
potencidlu na optimalizdciu na urovni spolo¢nosti atrhu, ¢i sumarizovanie dosiahnutych
vysledkov. Indikatory Zivotného prostredia musia poskytovat’ informacie o vplyve vykonavaného
procesu alebo vyrabaného produktu na rozne oblasti zivotného prostredia, ktoré su v odbornych
publikaciach®® stanovené nasledovne: vyuzitie energie (obnovitelnej a neobnovitelnej)
vynaloZenej na jednotku vyprodukovanej ekonomickej pridanej hodnoty, vyuZitie materialov
a ¢erpanie zdrojov, vyuzivanie vodnych zdrojov, produkcia odpadu a skodlivin, environmentalne
dopady sledovaného produktu, procesu alebo sluzby a zhodnotenie celkového rizika na l'udskeé
zdravie a zivotné prostredie. Na zaklade takto stanovenych podmienok st na strankach Eurostatu,
ako aj Informacného portdlu Ministerstva Zivotného prostredia Slovenskej republiky na
pravidelnej baze zverejinované udaje k Specifickym environmentalnym indikatorom, ktoré boli

takisto popisané v prvej kapitole tejto préace.

1 MACLEAN, Richard: What’s the winning strategy? The competitive game plan for sustainable development. In:
Environmental Protection Magazine, 01/2001. S. 55-56. Dostupné na internete ku diu 12. 3. 2021:
https://www.rmacleanllc.com/publications/envprotection/EP2001-01 StrategySustainableDev-wc.pdf.

20 SIKDAR, Subhas: Sustainable development and sustainability metrics. In: AIChE Journal, 08/2003. S. 1928-1932.
Dostupné na internete ku ditu 12. 3. 2021: https://doi.org/ 10.1002/aic.690490802.
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Z podnikového hladiska m6Zeme ochranu Zivotného prostredia zaclenit aj pod teoriu
socialneho podnikania akoncept spolo¢ensky zodpovedného podnikania. Spolo¢ensky
zodpovednym je také podnikanie, ktoré prepaja ekonomicky rozvoj podniku so snahou o sociélnu
inklaziu, inStitucionalnu kvalitu a takisto environmentalnu uzito¢nost’, ¢im sa snazi o dosiahnutie
udrzatel'ného rozvoja na trovni podniku, ako aj okolia podniku a spolo¢nosti ako celku. Okrem
budovania dobrého mena spolo¢nosti je spoloc¢ensky zodpovedné podnikanie hodnotené aj na
medzindrodnej Urovni v ramci Rozvojového programu Spojenych narodov, pricom kategéria
»Zivotné prostredie predstavuje 15% z celkovych 100 bodov, ktoré modze spolocensky
zodpovedna krajina dosiahnut.?® Environmentalnymi aktivitami vykonavanymi spolo&ensky
zodpovednymi podnikmi su napriklad vyuzivanie technolédgii Setrnych k Zivotnému prostrediu,
korektna recyklécia a likvidacia vyprodukovaného odpadu, alebo zvel'ad'ovanie svojho okolia
a obnova lokalnych ekosystémov v danom regidne.

3.2. Teoria environmentalneho zdanovania

V nasledujucej podkapitole budi vysvetlené teoretické zaklady z oblasti danovnictva,
rozpoctovej politiky a ich prepojenia na Zivotné prostredie prostrednictvom environmentalneho
zdanovania. Vo vSeobecnosti je dan definovand ako povinna, zdkonom urcend, netcelova a
neekvivalentna platba odvadzana danovymi subjektami v presne stanovenej vyske a vo vopred
stanovenom termine do prislusného verejného rozpoétu.?? Tato definicia poukazuje na formalno-
pravnu stranku pojmu dai. RozSirenie tejto definicie poskytuje ekonomicko-finanéna stranka
pojmu dan. Podl'a nej predstavuje dan zakonom upraveny fiSkalny vzt'ah medzi danovym

subjektom a §tatom, ktory vlada vyuZiva na zabezpecenie svojich cielov.?®

2L FILEKOVA, Elena a kol.: Uspesnost’ Slovenska vo vytvarani podmienok pre spolo¢ensky zodpovedné podnikanie.
Bratislava: Ministerstvo hospodarstva SR, 2011. 43 s. Dostupné na internete ku diu 12. 3. 2021: https://
www.employment.gov.sk/files/slovensky/ministerstvo/spolocenska-zodpovednost/sprava-o-vytvarani-pomienok-pre-
szp-na-slovensku.pdf.

22 BELICKOVA, Kornélia a kol.: Rozpo&tova tebria, politika a prax. 1. vydanie. Bratislava: lura Edition, 2010. 342
s. ISBN: 978-80-8078-335-8.

2 tamze.
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Dait mozno takisto charakterizovat’ prostrednictvom jej Styroch zdkladnych znakov,
definovanych v datiovej tedrii.?* Tymito znakmi st predmet dane, subjekt dane, zaklad dane
a sadzba dane. Predmet dane je prvym predpokladom vzniku danovo-pravneho vztahu. Je
vymedzeny osobitne pre kazd existujucu dan v jej legislativnej Uprave, ato bud’ pozitivnym,
alebo negativnym vymedzenim, teda uréenim ¢o je, respektive nie je predmetom dane. Typickym
prikladom predmetu dane je prijem, zisk alebo majetok. Subjektom dane je taka fyzicka osoba
alebo pravnicka osoba, ktora je povinna dan platit. Pri danovom subjekte rozliSujeme pojmy
danovnik — osoba, ktorej prijem, majetok alebo ind vykonavana Cinnost’ priamo podlieha dani
a platitel’ dane — osoba zodpovedna za vypocet, priznanie a odvedenie dane. V takomto pripade je
vSak dan uz zapocitand do ceny preddvanych tovarov alebo sluZieb, zaplati ju tak az konecny
spotrebitel’. V pripade spotrebnych dani sa stretdvame taktiez s pojmom danovy dlznik. Zaklad
dane je kvantitativne vymedzenie predmetu dane, ktoré sluzi na vypocet dane. V roznych
pripadoch je jeho hodnota upravovana o rozne pripocitatelné a odpocitatelné polozky, ale aj
danovu stratu ¢i nezdanitel'na Cast’ zdkladu dane. Upraveny zéklad dane vynasobeny sadzbou dane
— pevnou alebo percentudlnou, urcuje konecnu vysku dane. Okrem tychto zakladnych znakov
pozname takisto niekol’ko vedlajsich. Medzi ne patri napriklad spravca dane, splatnost’ dane —
termin, do ktorého musi byt dan odvedend do prisluSného rozpoctu, minimalna vyska dane

a nezdanitelné minimum, zaokruhlenie dane alebo asignacia dane na osobitné tcely.

Dal$im pojmom z oblasti dafiovnictva spominanym v ostatnej &asti tejto prace je aj
»danovy systém®. Ten, ako subor vSetkych pravnych predpisov z oblasti dani, zohrava ddlezit
ulohu pri formovani spravodlivej spolocnosti a silného hospodarstva, pri¢om takisto ustanovuje
formu ,,danovej sustavy* konkrétneho Statu. V Slovenskej republike je daniova stistava delena na
priame anepriame dane. Rozdiel medzi tymito zakladnymi skupinami ukazuje, ako dan
v skuto¢nosti vplyva na jednotlivé danové subjekty. Pri priamych daniach je dan pocitana priamo
Z prijmu, majetku alebo zisku danovnika, naopak pri nepriamych daniach — daniach zo spotreby
V kone¢nom désledku znésa dan az spotrebitel’ v konecnej cene tovaru alebo sluzby, platitel’ dane
je zodpovedny iba za vypocet a odvedenie takejto dane. Priame dane v Slovenskej republike tvoria

tri podskupiny — dochodkové dane (dan z prijmu fyzickych a pravnickych oséb), majetkové dane

24 SCHULTZOVA, Anna .: Dafiovnictvo: Dafova tedria a politika I. Praha: Wolters Kluwer CR, a.s., 2018. 360 s.
ISBN: 978-80-7598-107-3.
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(dane z nehnutel'nosti) a ostatné priame dane. Pod touto kategoriou okrem iného nachadzame aj
dane, ktore boli v kapitole 1 charakterizované ako environmentalne, a to dan za vjazd a zotrvanie
motorového vozidla v historickej Casti mesta, dan za jadrové zariadenie alebo dan z motorovych
vozidiel. Kategoriu nepriamych dani tvori univerzalna dan zo spotreby (dan z pridanej hodnoty)
a selektivne dane (spotrebna dan z alkoholickych napojov, tabakovych vyrobkov, ako aj
environmentalna dan z mineralnych olejov a elektriny, uhlia a zemného plynu). Podiel priamych
anepriamych dani na celkovo vybratych daniach sa nazyva ,dafovy mix“. Kazdd zo skor
menovanych dani spifia plni v dafiovom systéme tri zakladné funkcie — aloka¢nu funkciu, teda
efektivne umiestiovanie ziskanych prijmov do verejnych vydavkov, distribu¢ni funkciu,
pomocou ktorej doch&dza k prerozdel'ovaniu prostriedkov s cielom zmierfiovania socialnych

rozdielov a stabiliza¢nu funkciu, ktorej tilohou je zmiernovat’ cyklické vykyvy hospodarstva.

Pojem environmentalna dan je naj€astejSie definovany pomocou vymedzenia Organizacie
pre hospodarsku spolupracu a rozvoj. Je to taka dan, ktorej danovy zaklad tvori fyzicka jednotka
nie¢oho, ¢o mé negativny vplyv na Zivotné prostredie. Odklana sa pritom od teoérie v§eobecného
zdanovania prakticky nedefinovatelnej tvorby negativnych externalit a ako zéklad dane definuje
konkrétny tovar alebo sluzbu, ktorej vyroba alebo spotreba znecistenie spdsobuje. V podmienkach
Slovenskej republiky st takymito statkami napriklad mnoZstvo spotrebovanej elektrickej energie
a zemného plynu v megawatthodinach, uhlia v tonach alebo mnozstvo mineralneho oleja v litroch.
Nakol'ko vynos z tychto dani nie je icelovo viazany, nie je mozné tvrdit, Ze zvySenim danove;j
sadzby sa priamo Umerne zvySia prostriedky na ochranu a obnovu Zivotného prostredia. Na
zaklade Navrhu rozpoctu verejnej spravy na roky 2021 az 2023 predstavuju vydavky na ochranu
zivotného prostredia 2 percenta celkovych verejnych vydavkov, priCom najvacsiu Cast’ tvoria
vydavky na odpadoveé hospodarstvo. Z tohoto dovodu nemézeme hovorit’ o environmentalnej dani
v pravom slova zmysle, no $pecificky iba o dani s environmentalnym aspektom. Hlavnou ulohou
takejto dane je motivovat’ subjekt dane k prechodu na zelensiu alternativu — technoldgiu alebo
¢innost’, ktord napoméha k dosiahnutiu dlhodobej udrzatel'nosti. Sadzba tejto dane by teda mala
priblizne dosahovat’ uroven alternativnych nakladov spojenych s prechodom na ekologické
prevadzkovanie vykonavanej Cinnosti. K nevyhodam takejto dane patri obtiaznost' alokacie
vykonavaného znecistenia a vyhybanie sa priznaniu o vykonavani zdanovanej ¢innosti — napriklad
nelegalne skladky. Dane s environmentalnym aspektom takisto prispievaju k danovej konkurencii,

¢o pri nedostatocnej harmonizacii moze sposobit’ presun skodlivej vyroby do krajin nezdanujtcich
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tuto ¢innost” a nasledny dovoz takto vyrobenych tovarov spat’ na uzemie sledovanej krajiny. Pri
pohlade na globalny charakter znecistovania Zivotného prostredia sposobuje tento problém

najvicsiu vyzvu v oblasti environmentalneho zdanovania.

Dane tvoria vic¢Sinovu Cast’ prijmu do Statneho rozpoctu (v Slovenskej republike v roku
2020 tvoria 80%%%). Zvysna Cast dopliiajii ostatné nedafiové prijmy, medzi ktoré radime
administrativne poplatky, pokuty a penale, no taktiez prijmy z vlastnictva majetku, penéle
a pokuty vyrubené statnym dozorom, odvody z prevadzkovania lotérii a hier na verejnoprospesny
Ucel, vratky prostriedkov do $tatneho rozpoctu, kapitalové prijmy a iné prijmy podl'a osobitnych
predpisov. Jednym z protiargumentov pri zavadzani novych spotrebnych dani s cielom ochrany
zivotného prostredia méze byt’ prave rozpor so zakladnym teoretickym vymedzenim dani, a to, ze
dan je ,,neucelova platba“. Z daného vyplyva, Ze celkové daniové prijmy nie st v rdmci verejného
rozpoc¢tu segmentované do roznych skupin verejnych vydavkov, ateda nie je mozné presne
vymedzit' Ucel pouzitia takto vybratej dane, napriklad na ochranu alebo obnovu Zivotného
prostredia. Nakolko sustava environmentdlnych dani v Europskej unii je iba c¢iastoCne
harmonizovana, v mnohych c¢lenskych krajinach vratane Slovenskej republiky su niektoré
environmentalne dane nahradzané poplatkami. Poplatky st ekvivalentné, ucelové, dobrovolné
platby, ktoré hradia subjekty za Ukony Statnych alebo miestnych orgédnov. Dobrovolnost'ou sa
v takomto pripade vyznacuje situacia, kedy subjekt poplatok zaplati, ak chce ¢innost’ vykonévat.
Poplatky sa delia na Statne, miestne, ekologické a iné poplatky. Prave tie ekologické do uréitej
miery nahradzaju environmentalne dane ana zaklade Udajov z Enviroportalu Ministerstva
zivotného prostredia Slovenskej republiky medzi ne radime napriklad poplatok za registraciu
motorového vozidla, poplatky za vypustanie odpadovych vod do povrchovych vod, poplatky za
znecistovanie ovzduSia alebo najnovsi poplatok za ukladanie odpadov. Tieto poplatky vsak
nepredstavuju znaény prijem do Statneho rozpoctu a v sucasnosti takisto nesliizia na svoj vlastny
— environmentalny ucel, nie si preto ani samostatne vykazované v Navrhoch rozpoctu verejne;j

spravy a ich prijem je zarad’ovany medzi vSeobecnt kategdriu administrativnych poplatkov.

25 74kon &islo 217/2020 Z. z., ktorym sa meni a dopliia zakon &. 468/2019 Z. z. o $tatnom rozpoéte na rok 2020.
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3.3. Postupy zavadzania novych dani v prostredi Eurdpskej Gnie

Nepriame dane, medzi ktoré patria takisto skimané dane s environmentalnym aspektom,
su v ramci Eurdpskej Unie vysoko harmonizované atak ako bolo spomenuté v kapitole 1,
zavadzanie novych, ¢i uprava existujucich spotrebnych dani vo vel’kej miere zavisi od rozhodnuti
Rady Eurdpskej tunie. T4 spravidla rozhoduje systémom kvalifikovanej vac¢siny, no pri témach
tykajucich sa zahrani¢nej a danovej politiky sa vyZaduje jednomysel'né schvalenie prejednavaného
navrhu, ¢o v mnohych pripadoch komplikuje snahy o zavedenie novych dani. Dafniovou
harmonizéciou sa v tomto pripade rozumie spolupréaca v oblasti dafiovych politik jednotlivych
¢lenskych §tatov veduca k vzniku totoznych alebo vel'mi podobnych danovych systémov vo
vSetkych krajinach Eurdpskej tnie. Predstupiiami danovej harmonizacie si danova koordinacia
a danova aproximacia, ktoré popisuju postupné priblizovanie daiiovych ststav jednotlivych krajin

k spolo¢ne stanovenému jednotnému vzhl'adu.

Podl'a skor spomenutého st teda najviac harmonizované nepriame dane — dan z pridanej
hodnoty a spotrebné dane ako dan z energii, alkoholickych napojov alebo tabaku. Na ich priklade
je mozné popisat’ najvacsie vyhody tohoto systému. V prvom rade je vyhodou zefektivnenie boja
proti danovym tnikom a dafiovej konkurencii, ktora by vznikla spojenim vol'ného pohybu tovarov
a rézneho nastavenia dani v jednotlivych krajinach. Spolo¢ny systém rovnako zaruCuje niz$iu
administrativnu zataz danovych a colnych (radov alep$iu komunikaciu medzi tymito
inStitGciami. Takyto systém prindSa vyhodu takisto aj pre firmy prevadzkujice cinnost
podliehajucu spotrebnym daniam vramci Eurdpskej tnie, nakolko rovnako zniZuje
administrativne naklady a tym zvySuje konkurencieschopnost’ a podporuje hospodarsku sat’az na
europskom trhu. Okrem uZ existujucich spotrebnych dani dosahujucich tieto ciele vznika pri
zavadzani novych harmonizovanych dani d’alsi vedl'ajsi ciel’, ktorym je tvorba dodatocného prijmu
do rozpoc¢tu Eurdpskej tnie. Aktualne sa tyka najmd novo zavadzanych dani spomenutych
v kapitole 1 — dan z odpadu z nerecyklovatenych plastovych obalov, digitalna dan, ¢i dan

Z finan¢nych transakcii.
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Pod rozpoétom Eurdpskej tinie rozumieme?® nadnarodny finanény néstroj vytvoreny na
podporu politickych a ekonomicky tloh Europskej tnie. Je stanovovany na sedemroéné obdobie
aza jeho pripravu je zodpovednd Eurdpska komisia, ktora navrh predklada na schvalovanie
Eurépskemu parlamentu. Prijmy tohoto rozpoctu su delené na Styri zdkladné kategorie. Prvou je
takzvany ,,vlastny zdroj zaloZeny na hrubom narodnom dochodku®, ktory tvori najvacsiu cast’
rozpoctovych prijmov — vySe 60 percent. Jeho vyska je kazdoro¢ne stanovovana pre vsetky ¢lenské
Staty, ak vSetky ostatné prijmy tohoto rozpoctu nepostacujii na financovanie vydavkov Eurdpskej
unie. M4 technicka formu odvodu, nakol’ko jeho maximalna vySka je v sucasnosti stanovena na
1,2 percenta suctu hrubého narodného prijmu ¢lenskych Statov Eurdpskej unie. Druhy najvyssi
druh prijmu (13%) tvoria ,,tradi¢né vlastné zdroje, zastreSujuce cld, pol'nohospodarske poplatky
a odvody z produkcie cukru. Dalsimi zdrojmi st v sGiéasnosti ,,zdroj zaloZeny na dani z pridanej
hodnoty“, ,ostatné zdroje” a ,prebytok z predchadzajiceho obdobia®“. Vydavky eurdpskeho
rozpoCtu su takisto zatriedované do rdznych kategorii, priCom medzi ne patria napriklad
konkurencieschopnost’” arast zamestnanosti, hospodarska, socidlna auzemna stdrznost,
udrzatel'ny rast a prirodné zdroje, bezpecnost’ a obCianstvo, globalna Europa alebo administrativa.

S tymto ucelom su nésledne prerozdel'ované medzi ¢lenské Staty Eurdpskej tnie.

Danova harmonizacia je v ramci Eurdpskej Unie upravovana pomocou smernic, ktoré su
sucastou sekundarnych pravnych prameiiov, medzi ktoré radime aj nariadenia, rozhodnutia,
stanoviska a odporuéania. Samotna smernica je definovana?’ ako zavizny dokument pre kazdy
Clensky $tat, ktorému je urceny, ato vzhladom na vysledok ktory sa méa dosiahnut’. Volba
prostriedkov prijimanych na dosiahnutie tohoto vysledku je ponechana na rozhodnutie
vnutroStatnych organov. Na rozdiel od nariadenia tak nie je thned uplatnitelnd vo vnutroStatnom
prave Clenskych Statov. Prvou smernicou predstavujicou pociatky harmonizacie na urovni
vtedajSieho Eurdpskeho hospodarskeho spolocenstva bola smernica ¢islo 72/43/EHS upravujica
spotrebné dane z minerélnych olejov, tabaku a alkoholickych népojov, pri ktorych uréila
zdanovanie podla miesta urCenia — V Kkrajine, kde nastdva spotreba. Druhou smernicou
upravujucou spotrebné dane bola smernica ¢islo 92/12/EHS, ktor4d podobne ako prva spomenuta

smernica vymedzuje vyrobky podliehajuce spotrebnym daniam a inym nepriamym daniam, no

% BELICKOVA, Kornélia a kol.: Rozpoétova tebria, politika a prax. 1. vydanie. Bratislava: lura Edition, 2010. 342
s. ISBN: 978-80-8078-335-8.
27 Clanok 288 Zmluvy o fungovani Eurépskej tnie (ZFEU) — smernice.
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nevylucuje aj pravo zavadzat’ alebo zachovat’ spotrebné dane vyberané za vyrobky iné, ako su
stanovené v tejto smernici. Upravuje takisto zakladné pojmy z oblasti spotrebnych dani, ako
napriklad opravneny vlastnik skladu, danovy sklad alebo rezim pozastavenia dane a uréuje vznik
daniovej povinnosti takychto dani. Tato smernica bola zrusend a nahradend aktudlne platnou
smernicou ¢islo 2008/118/ES, ktora upravovala predchadzajicu smernicu s ciel'om minimalizovat’
nejasnosti spdsobené mnohonasobnymi zmenami a doplneniami. Okrem pdvodnych spotrebnych
dani upravuje aj zdanovanie energetickych vyrobkov a elektriny, pévodne vymedzovanych
smernicou ¢islo 2003/96/ES, ktora bola zaroven jedinou smernicou vymedzujicou dane
s environmentalnym aspektom opierajac sa pri tom o ciele stanovené Kjétskym protokolom.
Smernica 2008/118/ES vo svojich jednotlivych kapitolach suhrnne popisuje cely systém
fungovania spotrebnych dani na Gzemi Eurdpskej Unie — od vzniku danovej povinnosti,
oslobodenie od dane a vratenie dane, cez vyrobu, spracovanie a drzbu tovaru podliehajiceho
spotrebnej dani, az po prepravu tovaru takéhoto tovaru v reZzime pozastavenia dane a po jeho
zdaneni a uvedeni do dantového vol'ného obehu. Takisto pre jednotlivé spotrebné dane urcuje ich
Minimalnu vysku, pricom findlnu vysku spotrebnej dane stanovuje kazda clenskd krajina

samostatne.
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4. Analyza mozZnosti ochrany Zivotného prostredia prostrednictvom

environmentalnych dani

V $tvrtej kapitole tejto zaverecnej prace buda zhodnotené vysledky analytického skdmania
vybraného stboru dat z vol'ne dostupnych zdrojov Statistického tiradu Eurépskych spolodenstiev
Z oblasti zivotného prostredia a jeho znecistovania, zdafiovania hospodarskeho sektora dopravy —
cestnej a leteckej, ale aj inych podpornych oblasti — celkové a $pecifické danové prijmy, pocet
prepravenych pasazierov, ¢i pocet registrovanych automobilov. Ziskané data v jednotlivych
sledovanych krajinach predstavenych v prvej kapitole budi navzajom porovnavané a hodnotené,
pricom bude stanoveny optimalny scendr vyvoja sledovanej oblasti environmentalneho
zdanovania v blizkej buducnosti. Ten bude bliZSie popisany a porovnany s aktualnou situaciou

v zavere tejto prace.

V prvej podkapitole bude sledované ovplyviovanie zatazenia zivotného prostredia
leteckymi dopravnymi prostriedkami v sledovanych krajinach — v Nemecku, Francizsku
a v Slovenskej republike. Nakol'ko v Slovenskej republike ako jedinej zo sledovanych krajin nie
je zavedena Ziadna dodato¢na environmentéalna dan zdanujica letecku prepravu, bude v tejto Casti
takisto zobrazeny predpokladany vyvoj v pripade jej zavedenia, ako aj dopad jej zavedenia na
priemerné ceny leteniek. Ziskané vysledky v zavere posluZia na prijatie alebo vyvratenie vopred
stanovenej hypotézy. V druhej podkapitole bude upravena analyza aplikovana na sektor pozemnej
dopravy anim zapri¢iiované zneCistovanie Zzivotného prostredia. Nakol'ko vo vSetkych
sledovanych krajinach su vo svojej forme zavedené dane z motorovych vozidiel, vel'ky doraz bude
kladeny najmé na spolo¢né znaky a osobitosti jednotlivych skimanych krajin. V poslednej ¢asti
tejto podkapitoly budd zhodnotené dostupné Udaje sOvisiace s ostatnymi v stcasnosti sa
rozvijajlicimi environmentalnymi dafiami na izemi Europskej unie. V celej analytickej Casti tejto
prace je za sledované obdobie zvolené obdobie desiatich rokov (2009 az 2018) z dovodu

presnejSieho stanovenia budiceho vyvoja s prihliadnutim na mozné medziro¢né odchylky.

44



4.1. Ochrana zivotného prostredia prostrednictvom dani z letectva

Téato podkapitola tvori nosny element analytickej Casti tejto prace. S cielom zistenia
vzajomného vzt'ahu environmentalnych, makroekonomickych a mikroekonomickych veli¢in
V hospodarskom sektore leteckej dopravy boli pozorované Styri zakladné ukazovatele doplnené
0 niekol’ko inych podpornych ukazovatel'ov. Do prvej kategérie environmentalnych indikatorov
patri zakladny indikator celkovo vyprodukovanych sklenikovych plynov merany prostrednictvom
jednotky tisic ton ekvivalentu CO.. Standardne sa pri vy¢islovani vysky roénych emisii
sklenikovych plynov neberie do Gvahy podkategoria LULUCF — vyuzivanie pody, zmeny vo
vyuzivani pody a lesné hospodarstvo a podkategoria znecistenia spdsobovaného medzinarodnou
leteckou dopravou. Pre potreby tejto prace vSak bude druhy menovany indikator zahrnuty do
vypoctu. Na nasledujicom grafe je zobrazeny vyvoj celkového znecistenia v troch sledovanych
krajindch v porovnani s bazickym rokom 2009. Pre porovnanie je takisto znadzorneny aj
celoeuropsky vyvoj ro¢ného znecCistenia sklenikovymi plynmi, v ktorom su zahrnuté emisie

sklenikovych plynov vietkych krajin vtedajsej EU 28.

Graf 4: Porovnanie mnozstva emisie sklenikovych plynov v sledovanych krajinach s vyvojom

v Eurdpskej unii.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla udajov dostupnych na portali Eurostat.
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Na grafe je mozné sledovat’ klesajucu tendenciu emisie Skodlivin vo vSetkych krajinéch,
ako aj celkovo v Eurdpskej unii, kde v rozmedzi rokov 2009 a 2018 sledované mnozstvo
kazdoro¢ne vypustenych sklenikovych plynov kleslo o necelych 9%. Vysledna hodnota v roku
2018 dosiahla vysku 4,4 miliardy ton ekvivalentu CO2. V Nemecku a v Slovenskej republike
zaznamenavame podobny, no o nieco plytsi vyvoj s celkovym poklesom v skimanom obdobi nie
vys§im ako 5%, pri¢om na Slovensku pozorujeme od roku 2014 mierny rast spojeny s expanziou
strojarskej vyroby. Vo Francuzsku bol naopak pokles o nie¢o strmsi, sahrnne dosahujuci 11,2%.
Délezité je vSak poznamenat’, ze Slovenska republika sa na celkovom znec€isteni podiela Vo
vyrazne mensom objeme, pricom jej celkové znecCistenie za rok 2018 predstavovalo 43,5 miliona
ton ekvivalentu CO., teda priblizne 1% celkového znecistenia produkovaného Eurdpskou tniou.

Podiel Nemecka na celkovom znecisteni bol v tomto roku 20% a podiel Francuzska 10%.

Sucastou celkovo vyprodukovanych emisii st na zaklade skorSej definicie aj emisie
produkované sektorom leteckej dopravy, ktort mdzeme roz€lenit na dopravu vnutroStatnu
adopravu medzindrodnd, tvoriacu prevaznt ¢ast celkovo vyprodukovanych emisii. Vo
vnutrostatnej leteckej doprave sledujeme pokles celkového mnozstva emitovanych Skodlivin
(priemer EU je -8%) spdsobeny mnohymi faktormi — napriklad rozvoj alternativnych druhov
dopravy na kratke vzdialenosti a ich nasledna substittcia za leteckd dopravu alebo obmena flotily
leteckych spolo¢nosti za ekologickejsie stroje. Specifickym pripadom je aj Slovenska republika,
kde bol signifikantny pokles 0 74% spdsobeny najmd ukonéenim vécéSiny pravidelnych
vnutrostatnych leteckych spojeni. Opacnd situacia nastava v pripade znecistenia spdsobeného
medzindrodnou leteckou dopravou, kde vo vSetkych krajinach pozorujeme zvysenie o priblizne
20% spdsobené vseobecnym narastom dopytu po osobnej leteckej preprave a celosvetovym
zvySovanim leteckych spojeni. Podobné celkové hodnoty (prirastok priblizne 20%) tak po s¢itani
nadobuda aj ukazovatel’ celkovo vyprodukovanych emisii leteckym sektorom. Vo vSeobecnosti
bol korelaény koeficient celkového znecistenia a znecistenia spdsobeného leteckym sektorom
v intervale od -0,77 po -0,65, ¢o predstavuje stredne silni nepriamu zavislost’, spdsobovanu
snahou 0 znizovanie produkcie Skodlivin na jednej strane a zvySenim dopytu po leteckej preprave
na strane druhej. Vyslednym efektom je zvySovanie podielu leteckého sektora na celkovo
vyprodukovanych $kodlivinach, pricom kym v roku 2009 bol v Eurdpskej Unii letecky sektor
zodpovedny za 3,1% celkovych emisii, v roku 2018 tato hodnota stupla na 4,2%.
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Pri ukazovateli po¢tu pasazierov prepravenych za jeden rok je viditeI'ny konstantny narast
poctu pasazierov dosahujlci v celoeuropskom pozorovani az 46%. Aj napriek tomu, ZzZe
v Slovenskej republike pocet pasazierov v prvych piatich pozorovanych rokoch klesal, bol celkovy
pocet pasazierov v roku 2018 az o 39% vyssi oproti roku 2009, tempo rastu poctu odbavenych
pasazierov na Slovensku tak v obdobi rokov 2013 az 2018 prekonalo vsSetky ostatné sledované
krajiny, najmé vd’aka expanzii nizkonakladovych leteckych spolo¢nosti na letiskach v Bratislave
a Kosiciach. Narast poctu pasazierov odbavenych v nami skimanych krajinach je znadzorneny aj
na nasledujucom grafe, pricom 100% prislicha hodnote v bazickom roku 2009. Celkovy pocet
prepravenych pasazierov v roku 2018 predstavoval v Nemecku 122,9 miliénov, vo Francuzsku
96,5 miliénov a na Slovensku necelych 1,5 miliéna. Tieto hodnoty st ovplyviiované mnohymi
faktormi, predovsetkym poctom obyvatel'ov sledovanej krajiny, no aj dostupnostou leteckych
spojeni, velkost'ou uzemia krajiny alebo dostupnost’ou alternativnych druhov dopravy. V pripade
rozlohou malej Slovenskej republiky sa pocet cestujucich letecky z tizemia Slovenska takisto
odvija od moznosti vyuzitia blizkych zahrani¢nych letisk pontikajicich vyhodnejSie podmienky
prepravy — viac leteckych spojeni, ¢asov odletov, nadvazujlcich autobusovych a vlakovych

spojeni.

Graf 5: Porovnanie tempa rastu odbavenych pasazierov v civilnej leteckej doprave v sledovanych

krajindch v porovnani s priemerom v Europskej unii.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla udajov dostupnych na portali Eurostat.
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Nakol’ko zvySovanie poctu prepravenych pasazierov priamo vplyva na zvySovanie poctu
leteckych spojeni, je logické, Ze jeho korela¢ny koeficient s emisiami vyprodukovanymi leteckou
dopravou nadobuda hodnoty iba vyssie ako 0,85, o predstavuje silnti priamu zavislost. Faktorom
znizujucim vzajomnu zavislost moéze byt napriklad vyvijanie ekologickejSich lietadiel
zanechavajucich niz8iu uhlikovu stopu, ¢im posobia protichodne na indikator emisii Skodlivin.
V tomto pripade je takisto mozné uvazovat’ aj o kauzalite, nakol’ko je zrejmé, Ze pocet zaujemcov
0 letecku prepravu priamo ovplyviiuje emisie $kodlivin spésobované zvySujucim sa poctom
dopravnych prostriedkov v prevadzke. To bolo takisto hlavnym dévodom zavadzania vacSiny

leteckych dani v nami sledovanych krajinach.

Letecké dane tvoria v Nemecku a vo Francuzsku zhodne maly, no stabilne rastuci prijem
verejného rozpoctu (v sti€asnosti priblizne 0,25%). Hlavnym faktorom ich rastu, podobne ako pri
skor spomenutom ukazovateli znecistenia sposobeného leteckou dopravou, bolo zvySovanie poctu
prepravenych pasaZierov, comu jasne nasvedcuju aj koeficienty korelacie (Nemecko: 0,99
a Francuzsko 0,89), pricom odchylky st spdsobované najmi zavadzanim novych dodato¢nych
environmentalnych dani v leteckom odvetvi skér vymenovanych v ¢asti 1.2. tejto prace. Pri
porovnani poétu parametrov s absolutnou hodnotou vybranych leteckych dani dostavame skuto¢nt
priemernu dan zaplaten(l jednym cestujicim, ktora je oproti skor menovanym dafiovym sadzbam
0 nieCo niZSia, ¢o je mozn¢é vysvetlit' historickym vyvojom tejto dane zahrnutym vo vypocte —
danové sadzby sa v priebehu sledovaného obdobia zvySovali na sic¢asni hodnotu. V Nemecku
dosahuje priemerna danova sadzba na pasaziera 9,50 Eur, vo Francuzsku 18,89 Eur. Spolo¢na
priemerna hodnota dane zaplatenej jednym pasazierom je 14 Eur, ta bude aj pouzita v neskorSom
vypocte. Poslednym sledovanym ukazovatelom st priemerné medzirocné prirastky znecistenia
sposobeného leteckou dopravou, vypocitané pre jednotlivé regiony ako podiel rozdielu znecistenia
v roku i oproti roku i-1 a znecistenia v roku i-1. Vysledné hodnoty predstavuju medziro¢né
percentualne zmeny vV znedistovani sposobovanom leteckym sektorom. V Nemecku avo
Franctzsku dosahuje priemerne tato hodnota vyrazne nizSie hodnoty ako na Slovensku (2,05%,
respektive 1,30% oproti 2,70% v Slovenskej republike). Celoeuropsky priemer predstavuje
necelych 2,30%. Nakol'ko zavedenie dane ma z makroekonomického hl'adiska za priamy nasledok
znizenie dopytu, ktoré v dlhodobom horizonte vplyva na zniZenie leteckych spojeni, mdzeme
predpokladat’, Ze jednym z faktorov vysky medzirocného prirastku znecistenia leteckym sektorom

je aj existencia €1 neexistencia leteckej dane, ¢i vo vSeobecnosti regulacia rozmachu letecke;j
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dopravy zo strany S$tatu. Medzi ostatné faktory moézeme zaradit'® napriklad tempo rastu
prepravenych pasazierov, ktoré vSak bolo za zvolené vo vSetkych nami sledovanych krajinach
takmer totozné. Dal§im faktorom je technicky faktor, ktory je viak takisto pri vsetkych
sledovanych krajinach na podobnej urovni, ato najmid vdaka vysokym S$tandardom
v technologickej oblasti letectva na izemi Europskej Unie. Na zaklade tychto udajov mézeme pre
ucely tejto prace predpokladat’, ze kym priemerny medziro¢ny prirastok na Slovensku dosiahol
2,70%, v ostatnych sledovanych krajinach so zavedenymi leteckymi datiami bola tato hodnota

priemerne na urovni 1,68%.

V nasledujticej Casti je mozné na zaklade historického vyvoja absolutneho znecistenia
sposobeného leteckym sektorom odhadntt’” pomocou funkcie linedrnej regresie predpokladany
vyvoj tohoto indikatora v buducnosti. Podl’a statistickych dat dostupnych v sti€asnosti pozorujeme
vo vSetkych krajindch v obdobi rokov 2009 az 2018 stabilné tempo rastu dosahujuce hodnoty
v rozmedzi od 12% vo Franclzku po 22% v Slovenskej republike. Rovnaké tempo rastu dosiahol
v tomto obdobi v sledovanej oblasti aj celoeurdpsky priemer. Dané hodnoty boli nasledne takisto
premietnuté do odhadovaného budiiceho vyvoja, pricom sa nelisili v priemere o viac ako 2
percentualne body. Nevyhodou pouzitia linearnej regresie pri urCovani budiceho vyvoja
sledovaného ukazovatel’a je nemoznost’ odhadnutia budtcich vykyvov. Délezitym poznatkom pri
spracovani tejto témy bol aj fakt, Ze existencia ziadnej hospodarskej recesie v minulosti
v dlhodobom hradisku neovplyvnila konstantny rast sektoru leteckej dopravy. V sucasnosti vSak
uz je jasné, ze model nezohl'adiiujici mozné buduce hospodarske vykyvy sa bude do urcitej miery
odchylovat’ od skutoéného vyvoja, nakol'ko napriklad pre aktualny nedostatok Statistickych dat
nie je mozné do odhadov zaélenit’ aktualne trvajucu pandémiu virusu COVID-19. Aj ked
Vv najblizsej dobe je predpokladand recesia vo vSetkych ukazovatel'och spojenych s leteckou
dopravou, ¢i dopravou vseobecne, po skonceni pandémie a uzdraveni hospodarstva je mozné
oCakavat’ eSte prudsi nérast realnych premennych, ktorym je mozné docielit dosiahnutie

stanovenych hodnot k poslednému predikovanému roku 2030.

Pri zistovani odhadovaného dopadu zavedenia leteckej environmentalnej dane sa
Specificky zameriame na situaciu v Slovenskej republike, v ktorej aktualne tempo rastu znecCistenia
spdsobeného leteckou dopravou dosahuje 22%. Pri aplikovani modelu linearnej regresie ziskame

podobné hodnoty aj v buducnosti, pricom v koneénom roku 2030 predpokladana absolutna
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hodnota znecistenia spdsobeného leteckou dopravou dosahuje hodnotu 203 tisic ton emitovaného
ekvivalentu CO». Tato situacia je takisto znazornena na grafe Sest’. Druhu liniu na tomto grafe tvori
odhadovany vyvoj pri vyuziti medziroénych prirastkov krajin aplikujtcich letecka dan. Pri jej
vypocte tak bol pouzity priemerny prirastok dosiahnuty krajinami Nemecko a Francuzsko, ktory
predstavoval hodnotu 1,68%. V modelovej situécii stanovujeme ako rok zavedenia dane na
Slovensku rok 2021, ¢o znamena, Ze odhadované hodnoty za rok 2019 a 2020 st rovnaké v oboch

scenaroch. Vychodiskovym rokom pre kalkul&ciu bol rok 2019 ako prvy predikovany rok.

Graf 6: Predikcia vyvoja znecistenia sposobena leteckym sektorom v rokoch 2019 az 2030 pri

su¢asnom tempe rastu a pri odhadovanom tempe rastu po zavedeni leteckej dane.
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Zdroj: Vlastné spracovanie.

Na zéklade udajov ziskanych z predikcie vyvoja podla dvoch stanovenych scenarov
modzeme pri alternative nezavedenia Ziadnej leteckej dane sledovat’” mierne strm$i medziro¢ny
nérast produkcie $kodlivin leteckym sektorom ako pri vyvoji po zavedeni letenkovej dane, ¢o bolo
aj zakladnym predpokladom pri konStruovani tohoto modelu. V kone¢nom doésledku by tak
kazdoroéne kleslo mnozstvo emitovanych skodlivin o priblizne 1,62%, ¢o v absoldtnom vyjadreni
predstavuje Usporu 2512 ton ekvivalentu CO2 v Slovenskej republike. Za desat’ sledovanych rokov
by tak bolo kumulativne emitovanych o priblizne 25 tisic ton CO2 menej pri aplikovani letenkovej
dane adodrzani nemennosti ostatnych faktorov, ktoré vplyvaju na vyvoj v sektore leteckej

dopravy. Délezité je vSak sledovat’ aj dopad zavedenia letenkovej dane na trh leteckej dopravy,
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v ktorom v stcasnosti nie st vynimoc¢né ceny vnuatroeuropskych letov na niz$ej arovni, ako je nami
stanovena priemerna dafiova sadzba 14 Eur na jedného pasaziera. V takomto extrémnom pripade
by uvalenia dane sp6sobilo viac ako sto percentny narast ceny letenky, ktory by pre
prevadzkovatel'ov takychto letov mohol pdsobit’ likvida¢ne. Vo vSeobecnosti sme vSak pri
stanovovani dopadu na ceny leteniek vychadzali z dvoch kategorii dopravcov — Kklasicki
dopravcovia (Lufthansa, Air France-KLM, British Airways a iné) a nizkonakladové letecké
spolo¢nosti (Ryanair, Wizzair, EasyJet a iné) a dvoch kategorii na zaklade dizky letu — krétke lety
a dlhé lety. DetailnejSia kalkulacia vplyvu zavedenia dane vo vySke 14 Eur po vzore nemeckej

letenkovej dane na ceny leteniek je znazornena v nasledujtcej tabul’ke.

Tabul’ka 1: Predpokladané zvySenie priemernych cien leteniek roku 2019 pri zavedeni letenkovej

dane vo vyske 14 Eur na jedného odlietajuceho pasaziera.

_ Priemerne ceny leteniek | Percentudlne zvySenie
Stucasné priemerné ceny ] _
) ] po zvySeni o letenkovd ceny leteniek po
leteniek v Europe ] )
dan vo vyske 14 Eur zavedeni letenkovej dane

Kratke lety | DIhé lety | Kratke lety | DIhé lety | Kratke lety | DIhé lety

Nizkonékladové
48 € 99 € 62 € 113 € 29.2% 14.1%

letecké spolo¢nosti

Klasické letecké
194 € 400 € 208 € 414 € 7.2% 3.5%

spolo¢nosti
Priemer: 13.5%

Zdroj: Vlastné spracovanie podla Statista.com: Average passenger fare of selected airlines in
Europe in 2019.

Z dostupnych udajov je mozné odhadnit’ rozdiel v priemernej cene letenky pre
nizkonakladovych prepravcov, ktora sa pohybuje na trovni 48 Eur pri kratkych a 99 Eur pri dlhych
letoch. Priemerné cena jednej letenky ponukanej klasickym leteckym dopravcom je priblizne
stvornasobne vyssia, pricom dosahuje vysku 194 Eur pri kratkych a az 400 Eur pri dial’kovych
letoch. Z daného je zrejmé, Ze najvyssi dopad zavedenia dane z hodnotenej modelovej situécie
bude najmé na kratke lety a lety prevadzkované nizkonakladovymi leteckymi spolo¢nostami.

V tychto pripadoch mdze cena letenky stapnut’ v priemere az o skoro 30%, naopak pri dial’kovych
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letoch stupne cena letenky len o priblizne 3%. Takéto nastavenie dane na jednej strane podporuje
prechod na iné, ekologickejsie alternativy pre prekonavanie kratkych vzdialenosti — napriklad vlak
alebo autobus, na druhej strane vSak dostato¢ne nevystihuje potencial environmentalnej dane,
nakol'ko Vv takomto pripade s kratSie lety produkujuce Vv priemere nizSie mnozstvo Skodlivin
zdanované vyssou percentudlnou sadzbou. Riesenim by v takomto pripade mohlo byt’ stanovenie
viacerych danovych pasiem, ako napriklad v sucasnosti v Nemecku, ¢i nastavenie sadzby dane
naviazanej na jeden preleteny kilometer. Rizikom pri takto nastavenej dani by vSak bolo
spotrebitel’ské vyhladavanie krat$ich letov do krajin nezdanujucich letenky a nasledny prestup na
zvysnu Cast’ trasy bez dodato¢ného zdanenia s cielom uspory. Takéto spotrebitel'ské spravanie by
pritom pri existencii online vyhl'adavacov najlacnejsich leteniek a sluzieb cestovnych kancelarii
nebolo ni¢ vynimoc¢né, no jeho vplyvom by opat’ mohlo dojst’ k opacnému efektu, teda konecnému
zvyseniu emisie sklenikovych plynov do ovzdusia. Ddlezité je takisto poznamenat, ze na zaklade
skor prezentovaného vypoctu by sa priemernd cena letenky stthrnne za vSetky kategorie zvysila
0 13,5%. Aj napriek tomu, ze v Slovenskej republike nie su prevddzkované Ziadne pravidelné
vnutrostatne lety, podliehaju takéto lety dani z pridanej hodnoty vo vyske 20%. Pri aplikovani
dane z pridanej hodnoty na medzinarodné lety by tak mohlo dojst’ este k va¢sim vykyvom na strane

dopytu, ako by tomu bolo pri zavedeni nami skimanej jednotnej sadzbe dane.

Rovnako ako pri cenach leteniek je potrebné stanovit’ kompromis aj v oblasti prijmov do
Statneho rozpoc¢tu na ukor prevadzkovania civilnych letov, a teda nepriamo aj zamestnanosti,
spotreby domécnosti, ¢i cestovneho ruchu. Pri predpokladanom nestpajucom pocte prepravenych
pasazierov by bolo mozZné ro¢ne dosiahnut’ dodato¢né prijmy do Statneho rozpoctu vo vyske 16 az
20 miliénov Eur. Tieto prijmy by v8ak mohli byt’ niZzSie, ak by pocet pasazierov po zavedeni dane
klesol. Predmetom d’alSicho skiimania pred zavedenim takejto dane by vSak musel byt okrem
environmentalneho aj hospodarsky dopad, a to najmé v oblasti zamestnanosti, nakol’ko priamo v
sektore leteckej dopravy pracuje na zaklade udajov z databazy Eurostatu?® 4,6 tisic zamestnancov.
Ovplyvneny moze byt takisto aj sektor turizmu, nakol’ko obmedzenie finan¢nej dostupnosti
leteckej dopravy znizi dopyt po zajazdoch do zahranicia, ako aj pristup zahrani¢nych zajazdov na

Slovensko, ¢o moéze mat’ v dlhodobom horizonte vplyv aj na prijmy z dane z pridanej hodnoty,

28 Zdroj ¢iselnych tidajov: Eurostat: Employment and unemployment (Labour force survey). [online] Dostupné na
internete ku diiu 12. 3. 2021: https://ec.europa.eu/eurostat/web/Ifs/data/database.
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dane z ubytovania, ¢i inych priamych dani. DalSou z nevyhod je taktieZ nesplnenie predpokladu
dane s environmentalnym aspektom a presun leteckych spojeni, a tym aj pasazierov do blizkych
letisk v krajinach nezdanujtcich letecki dopravu. Tento faktor je aj z dovodu aktudlne velmi
nizkej ponuky letov leteckych spolo¢nosti na tizemi Slovenskej republiky a jednoduchej
autobusovej avlakovej dostupnosti letisk vo Viedni av Budapesti jednym z najvacsich
argumentov proti zavadzaniu letenkovej dane na Gzemi Slovenska. Jedinym aktualne racionalnym
rieSenim tohoto problému by bola celoeurépska harmonizécia letenkovej dane, ktord by z velkej
Casti eliminovala nezelanu ,,ndkupnu turistiku®, rokovania o jej zavedeni boli vSak pre pandémiu
koronavirusu, ako aj uprednostfiovanie zavadzania inych environmentalnych dani odlozené na

neur¢ito.

Poslednym tu menovanym nedostatkom je aj nemoznost’ aplikovania letenkovej dane na
nakladnu leteckd dopravu, ktora aj vplyvom aktudlneho vyvoja leteckého sektora produkuje
nezanedbatel'né mnozstvo oxidu uhli¢itého a inych skor menovanych Skodlivin do ovzduSia. Za
mozné rieSenie mozeme povazovat’ napriklad zdanenie jedného kilogramu prepravovanéeho tovaru
formou nepriamej dane. Takéto zdafnovanie by v8ak najmé pri mensich zasielkach spdsobovalo
matematickeé chyby v zaokruhl'ovani, ktoré by v kone¢nom dosledku pri nespravne stanovenych
sadzbach mohli posobit’ regresivne. Alternativou tychto dvoch skor menovanych spotrebnych dani
by tak mohla byt’ jedna harmonizovana dan z leteckého paliva, teda kerozinova dan. Ako vSak
bolo spomenuté v kapitole 1 tejto prace, zdanenie kerozinu, teda mineralneho oleja pouzivaného
ako pohonna latka pre poskytovanie prepravy o0séb a nakladu leteckou dopravou by predstavovalo
porusenie stale platnej Chicagskej dohody z roku 1944, ktora by vsak s prihliadnutim na sucasny
tlak vyvijany na aktivity zneéistujice zZivotné prostredie mala prejst’ reviziou a aktualizaciou
S prihliadnutim na snahu dosiahnut environmentalne ciele vyplyvajice z Parizskej dohody
0 zmene klimy. V sti¢asnosti najmé pre neexistenciu porovnatel'nych dat nie je mozné na zéaklade
ziadneho jednoduchého modelu predikovat’ vyvoj znecistenia zivotného prostredia po zavedeni
kerozinovej dane, vo vSeobecnosti by ale zavedenie takejto dane spdsobilo presun na spotrebitel’a
zvySovanim cien leteniek ¢i prepravnych sluzieb, ¢im by sa podobne ako pri letenkovej dani
obmedzil dopyt po osobnej a nakladnej leteckej doprave. Nedostatkom je aj v tomto pripade
,hakupna turistika®, teda tankovanie lietadiel v krajinach nezdanujtcich letecké palivo. VSetky

Ciselné udaje pouzivané pri spracovani tejto podkapitoly st dostupné v prilohe cislo 2.
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4.2. Ochrana Zivotného prostredia prostrednictvom dani z motorovych vozidiel

a inych vybranych environmentalnych dani

V predchadzajucej podkapitole bol analyzovany vzajomny vztah leteckej dopravy
a zivotného prostredia. Tak ako vSak bolo spomenuté uz v prvej kapitole, pandémiou poznaceny
letecky sektor v sucasnosti zaznamenava najvacsie vykyvy od jeho pociatku, ¢o ma vplyv na
produkciu Skodlivin leteckym sektorom, ¢i danové prijmy z leteckych dani. Aj ked’ predpokladany
vyvoj pri zohl'adneni aktudlnej situacie bude popisany v zavere tejto prace, je dolezité najst’
alternativy pre pripad, ze leteckd dan v sicasnosti nebude ten najefektivnejsi sposob ochrany
zivotného prostredia. Z tohoto dévodu budl v nasledujticej ¢asti analyzované dane z motorovych
vozidiel a iné cestné dane v troch nami sledovanych krajinach s cielom zistit’ ich vplyv na vyvoj

poctu automobilov, ¢i zne€istovanie a ochranu Zivotného prostredia.

Po vzore predchéadzajlcej analyzy je potrebné na zaciatok zhodnotit’” environmentalne
ukazovatele savisiace so skimanou problematikou, pricom berieme do uvahy skor opisany vyvoj
celkovo vyprodukovanych sklenikovych plynov ukazany na grafe Styri. Nami blizSie skiimany
ukazovatel’ je vtomto pripade ukazovatel’ produkcie $kodlivin spalovanim paliva v pozemnej
doprave, zahrniujuci sklenikové plyny vyprodukované najma osobnymi automobilmi, dodavkami,
nakladnymi automobilmi a motocyklami. Pri pozorovani vyvoja kumulativnych hodndt za vsetky
krajiny EU28 mdZeme zhodnotit’, Ze mnoZstvo emisii sa medzirocne meni iba vel'mi malo, pricom
v roku 2018 bola hodnota celkovo vyprodukovanych skodlivin v Eurépskej Unii iba o 1 percento
vysSia ako v prvom roku pozorovania. Najvacsie vykyvy boli pritom zaznamenané v rozmedzi
rokov 2012 az 2014, kedy dosiahlo mnoZzstvo emisii dosiahlo priblizne 95% hodnoty v roku 2009,
no nakolko v d’al§ich rokoch nasledoval opédtovny narast, méZeme zhodnotit, Ze menovany
indikator sa na europskej arovni vyvija z dlhodobého hlradiska konstantne. Podobne tomu bolo aj
Specificky vo Francuzsku, ktoré za sledované obdobie rovnako dosiahlo nulové tempo rastu
a v Nemecku, ktoré zaznamenalo iba minimalny rast — 7 percent. Ten bol vyrazny najméa medzi
rokmi 2014 az 2018. V tomto obdobi je mozné sledovat’ vyraznejsi rast aj v mnozstve emisii
vyprodukovanych spalovanim paliva na izemi Slovenskej republiky, ktory dosahuje hodnotu 22
percent, a teda je najvyssi spomedzi sledovanych krajin. Je vSak potrebné zdoraznit, Ze podobne

ako pri znecisteni sposobovanom leteckou dopravou je pomer Slovenskej republiky na
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celoeurdpskom zne€isteni minimalny a dosahuje hodnoty menej ako 1 percento, v priebehu
sledovanych rokov sa vsak zvysSuje (0,68% v roku 2009, 0,82% v roku 2018). Pomer Francuzska,
ako aj Nemecka je v tomto pripade priblizne na Grovni 15 percent. Nie len v Slovenskej republike,
ale vo vsetkych sledovanych krajindch sa vSak miernym tempom zvySuje aj pomer emisie
sklenikovych plynov z pozemnej dopravy na celkovej emisii, ¢o moZeme sledovat’ aj na
nasledujucom grafe 7. To je zrejmé aj pri porovnani skor spomenutého medziro¢ného poklesu
celkovej emisie sklenikovych plynov so stagnaciou alebo miernym rastom produkcie §kodlivin zo
spalovania v cestnej doprave. Moznym vysvetlenim je nizka uroven ucinnych inovacii
pomahajucim k dosiahnutiu bezuhlikovej buducnosti cestnej dopravy, ¢i nizka regulacia zo strany
Statu v podobe zavadzania ¢i zvySovania cestnych dani. Nedostatkami a prilezitostami v tychto
oblastiach sa budeme zaoberat’ v nasledujucej ¢asti tejto prace. Najvyssie tempo rastu sledovaného
pomeru dosiahla Slovenska republika — z 13 na 17 percent v priebehu sledovaného obdobia, ¢im
sa priblizila hodnotdm dosahovanym v Nemecku, ¢i k europskemu priemeru. Podstatne vyssi
pomer Skodlivin vyprodukovanych v cestnej doprave na celkovej emisii dosiahlo Francuzsko,

s hodnotou 27 percent v roku 2018, ¢o je o 7 percentudlnych bodov viac ako eurdpsky priemer.

Graf 7: Percentualny pomer emisie sklenikovych plynov spdsobenej spalovanim paliva v cestne;j

doprave na celkovej emisii sklenikovych plynov.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla udajov dostupnych na portali Eurostat.

55



Dal§im z ddlezitych sledovanych ukazovatel'ov je mnoZstvo registrovanych motorovych
vozidiel, priCom pre ucel nasej analyzy mozeme do urcitej miery povazovat’ tento ukazovatel’ za
ekvivalentny k ukazovatel'u poétu pasazierov v leteckej doprave. Z dostupnych tdajov je mozné
sledovat’ mierny narast poctu registrovanych automobilov vo vSetkych pozorovanych krajinach,
pri¢om za roky 2009 az 2018 sa priemerné tempo rastu pohybovalo na trovni 10 percent. Tato
hodnotu vyrazne prekracuje iba Slovenska republika, ktora dosahuje tempo rastu az 43 percent.
V absolutnych hodnotach to znamena, ze kym v roku 2009 bolo na Slovensku registrovanych
necelych 1,9 milidna motorovych vozidiel, v roku 2018 to bolo skoro 2,7 miliéna. Tento jav je
mozné vysvetlit' aj rastom priemernej zivotnej urovne na Slovensku, ¢o umoziuje vysSSiu
dostupnost’ najmd domacnosti ku kipe automobilov. S tymto tvrdenim takisto stvisi d’alSia
podkategdria nasho skiimania — pocet registrovanych osobnych automobilov. Dostupné Statistiky
pritom neurcuju, kol’ko z tychto registrovanych automobilov je vyuzivanych na podnikatel'ské
ucely, a teda podlieha dani z motorovych vozidiel na Uzemi Slovenskej republiky, pre potreby tejto
prace vSak je mozné predpokladat, Ze vd¢Sina motorovych vozidiel, ktoré su formalne pisané na
pravnické osoby, st do ur€itej miery vyuZivané aj na sikromné tcéely — cesta do prace a z préce,
¢i iné nesluzobné cesty. Pri porovnani idajov narastu celkového poctu registrovanych motorovych
vozidiel k poétu osobnych vozidiel sledujeme v Nemecku a Francuzsku niZ$ie tempo rastu
dosahujuce za sledované obdobie priblizne 8 percent. Podobne ako pri skor popisanom ukazovateli
bolo toto tempo v Slovenskej republike vyrazne vysSie, ¢o nasvedCuje, Ze prave o0sobné
automobily sa najviac podielali na raste poctu registrovanych motorovych vozidiel, pricom v roku
2018 predstavovali priblizne 86 percent vSetkych registrovanych vozidiel. Tato hodnota kopiruje

eurdpsky priemer, ako aj ostatné nami sledované krajiny.

Dal§im z ukazovatel'ov popisujucich su¢asnu situaciu v sektore dopravy je indikator poétu
osobnych automobilov na tisic obyvatel'ov, ktory najdoveryhodnejSie urcuje vyvoj pouZivania
automobilov na osobné ucely. Z pozorovanych hodnét vyplyva, ze hospodarsky vyspelejsSie
krajiny — v nasom pripade Nemecko a Francizsko, dosahuji iba mierny rast v pocte osobnych
automobilov na tisic obyvatel'ov, maximalne 11%, ¢im kopiruji tempo rastu ostatnych skor
menovanych ukazovatel'ov a potvrdzuju stabilné hospodarstvo, najma v sektore dopravy. Na
druhu stranu Slovenska republika a jej stale rozvijajuca sa ekonomika zaznamenala vyrazne vyssie
tempo rastu tohoto ukazovatel'a, dosahujtice az 44% v sledovanom obdobi. Z toho vyplyva, ze

kym v roku 2009 pripadalo na tisic obyvatel'ov Slovenskej republiky 295 motorovych vozidiel,
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v roku 2018 sa tato hodnota zvysila na 426. Tato hodnota je vsak stale pod europskym priemerom,
ktory v roku 2018 dosiahol hodnotu priblizne 520. V Nemecku pripadalo v roku 2018 na tisic
obyvatelov priblizne 560 osobnych 4ut, vo Francuzsku to bolo 491. Spomedzi Eurdpskej unie
dosiahlo najvyssiu hodnotu sledovaného ukazovatel'a Luxembursko — 676, naopak najnizsi pocet
automobilov — 332, bolo zapo¢itanych v Rumunsku. V databaze Statistického Gradu Eurépskych
spolocenstiev je vSak vykazovanych aj mnoho inych Statistik, napriklad rozdelenie automobilov
podla typu pohonu, alebo podla veku. Z hl'adiska typu pohonu tvorilo v roku 2018 vozidla
s alternativhym (inym ako benzinovym, ¢i naftovym) pohonom iba priblizne jedno percento
vsetkych automobilov aj napriek ich podpore a snaham zvysit’ ich podiel zo strany Europskej nie.
Zaujimavou vynimkou je Pol'sko, kde je registrovanych az 16 percent vozidiel jazdiacich na
alternativny pohon. Aj vd’aka suc¢asnej kampani je o¢akavané, ze podobny trend bude v najblizsich
rokoch nasledovat’ aj v ostatnych eurdpskych krajinach, ktoré aktivne podporuju zvySovanie
podielu automobilov produkujtcich menej emisii CO2. Ci je tato stratégia spravna vzhladom na
zvySené mnozstvo emisii vznikajice pri vyrobe, tdrzbe, ¢i likvidacii takychto automobilov bude
zrejmé az v budicnosti, skutocny dopad ,.elektromobilov na Zivotné prostredie vSak bude
v kratkosti popisany aj v zavere tejto prace. Poslednym z menovanych ukazovatelov
analyzujucich vyvoj mnozstva automobilov je rozdelenie motorovych vozidiel registrovanych
Vv jednotlivych krajinach podla ich veku. Ten je vSak vykazovany iba v niektorych krajinach
Eurdpskej Unie, medzi ktorymi sa nachadza Nemecko, ¢i Francuzsko, avSak Slovensko nie.
Z dostupnych dat sledujeme, ze v oboch nami sledovanych krajinach dosahuje podiel aut nie
starSich ako dva roky priblizne 14 percent vSetkych registrovanych automobilov v sledovanom
roku 2018, pricom tato hodnota sa kazdoro¢ne zvysuje. V druhej skupine automobilov s vekom
dva az pdt rokov sa nachadza priblizne 18 percent automobilov, priCom medziro¢ne ma pocet
automobilov v tejto kategorii skor klesajuci, ¢i stagnujuci trend. NajpocetnejSimi skupinami st
skupiny automobilov od pat’ do desat’ rokov a od desat’ do dvadsat’ rokov, pricom v kazdej sa
nachadza priblizne 30 percent registrovanych vozidiel. Velké mnoZstvo motorovych vozidiel
obsiahnutych v tychto dvoch kategoriach je vsak spdsobené aj Sirokym definovanim hrani¢nych
hodnét veku vozidiel, ktory spolu zabera az 15 rokov. Délezity je teda najma fakt, ze pocet vozidiel
Vv tejto vekovej kategorii medziroCne nestupa, o znamend, ze kym sa ,,novsie* motorové vozidla
dostavaju do tejto kategorie, priblizne rovnaké mnozstvo vozidiel je vyradované z prevadzky.

Vozidl4 nad dvadsat’ rokov tvoria najmensiu ¢ast’ — iba priblizne 7 percent v roku 2018, priCom sa
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toto Cislo za sledované obdobie nezvysilo o viac ako dva percentudlne body. Aj ked’ spominany
ukazovatel' nie je dostupny v Slovenskej republike, na zaklade tdajov zo susednej Ceskej
republiky mozeme predpokladat’, ze podiel automobilov s vekom do piatich rokov bude o trochu
niz8i v porovnani s Nemeckom a Franclzskom, v kategorii automobilov nad pat’ rokov budd
naopak na Slovensku dosahované vyssie hodnoty. V ramci Eurdpskej unie bolo krajinou
s najvys$dim podielom automobilov do dvoch rokov irsko s 29,2 percentami, naopak najvyssi
podiel automobilov s vekom nad dvadsat rokov malo v roku 2018 Pol'sko, az 36,5 percent.
V mnohych krajinach stoji za zvySenym mnozstvom novych motorovych vozidiel aj finan¢na
podpora vo forme Statnej dotacie na kiipu novych motorovych vozidiel vymenou za vyradenie
starého motorového vozidla — na Slovensku vo forme ,,$rotovného‘ v rokoch 2008 az 2009. Tato
dotécia bola v réznych formach zavedena priblizne v polovici Statov Eurdpskej unie, pricom jej
hlavnym environmentalnym cielom bolo obmena flotily motorovych vozidiel v krajine za
automobily produkujice menej Skodlivin, pri¢om zavedenie tychto dotacii podporuje dopyt a tym
aj hospodarstvo krajiny. V sucasnosti je podobna stratégia s totoznym ciel'om ¢asto aplikovana aj

na podporu kupy vozidiel na alternativny pohon.

Poslednym ukazovatelom pozorovanym pre potreby tejto prace je ukazovatel vyvoja
prijmu z dani z motorovych vozidiel a inych obdobnych dani do $tatneho rozpoétu. Konkrétna dan
z motorovych vozidiel podl'a aktualne platnych pravnych predpisov v podmienkach Slovenskej
republike bola podrobne popisand v kapitole 1.2.1, je vSak dolezité poznamenat’, Ze pocas
sledovanych rokov 2009 az 2018 tato dan presla vyznamnou zmenou, ked’ sa od 1. januara 2015
zmenila z povodnej fakultativnej dane odvadzanej do rozpoctov vysSich tzemnych celkov
upravovanej Zakonom ¢islo 582/2004 o miestnych daniach a miestnom poplatku za komunélne
odpady a drobné stavebné odpady na dan Statnu, pricom platnost’ nadobudol samostatny Zakon
361/2014 o dani z motorovych vozidiel. Fakultativnou datiou je taka dan, o ktorej zavedeni
a vyske na svojom tizemi rozhodujii samospravy. Jednou z vlastnosti aktuéalne platnej legislativy
je aj jej jednotnost’ na celom izemi krajiny, ¢im zamedzuje danovej konkurencii. Ako bolo aj skér
spomenuté, v podmienkach Slovenskej republiky st podl'a paragrafu 2 predmetom dane iba tie
motorové vozidla, ktoré su evidované v Slovenskej republike a su pouzivané na podnikanie alebo
ind samostatni zarobkov ¢innost’, sikromné osobné automobily teda nie st predmetom zdanenia.
Prijem z tejto dane v stcasnosti nepredstavuje vyrazni polozku v Statnom rozpocte, nakol'ko

v roku 2018 tvoril priblizne 1,35 percenta celkovych prijmov, ¢o predstavovalo prijem vo vyske
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232 milionov Eur. V sledovanom obdobi tento prijem rastol stabilne, pricom tempo jeho rastu bolo
na arovni 55% - teda vysSie ako priemerné tempo rastu mnozstva registrovanych motorovych
vozidiel. Jediny vyrazny medziro¢ny prepad bol zaznamenany prave v roku 2015, teda v prvom
roku od zmeny v skor popisanej danovej legislative. Napriek tomuto vyraznému rastu absolutnych
prijmov z dani z motorovych vozidiel do S$tatneho rozpoctu sa jej pomer na celkovych
rozpoctovych prijmoch v priebehu sledovanych rokov nemenil a s malymi odchylkami ostaval na
priemernej Urovni 1,40 percent. Z pozorovanych ukazovatelov vieme jednoducho vypocitat’ aj
priemerna vySku dane uvalenu na jedno motorové vozidlo, ktord mala taktiez rastuci charakter
(+9% rocne) a v roku 2018 predstavovala hodnotu 86 Eur na jedno registrovaneé motorové vozidlo.
Aj napriek tomu, ze tato charakteristika svojou logikou kopiruje skor vypocitani priemernt dan
uvalent na jedného pasaZiera v leteckej doprave, vysledné hodnoty, a teda aj sledovany rast mézu
byt skreslené vplyvom mnohych faktorov, predovsetkym z dévodu, ze zdanované st iba motorové
vozidla pouzivané na podnikanie, zvySenie ich podielu na celkovo registrovanych automobiloch
by mohlo mat’ za nasledok zvySenie priemernej dane uvalenej na jedno motorové vozidlo. Podobny
efekt je dosahovany aj zvySovanim priemerného veku automobilov pouzivanych na podnikanie,
ktory ma za nasledok zvySovanie ro¢nej dane. Opacény efekt ma v tomto pripade obmena flotily za
nové vozidla, ¢i prechod na vozidla s pohonom na elektricka energiu, ktorych ro¢na sadzba je

aktualne stanovena na 0 Eur.

V ostatnych nami sledovanych krajinach je situdcia v mnohom rozdielna. Konkrétne
v Nemecku su na motorové vozidld aplikované dve r6zne dane — dain na motorové vozidla
vyuzivané na podnikanie, ktoré tvoria priblizne iba 24 percent celkovo vybranych cestnych dani
a dan na motorové vozidla sitkromnych domacnosti, ktorych prijem predstavuje zvySnych 76
percent. Spolu sa prijmy z tychto dani pocas sledovanych rokov vyvijali stabilne, pri¢om dosiahli
priemerné tempo rastu 10 percent a v roku 2018 tvorili prijem do verejnych rozpoc¢tov vo vyske 9
miliard Eur, ¢o predstavuje priblizne 1,11 percenta celkovych verejnych prijmov. Ked’Ze celkova
danova povinnost v Nemecku je oproti Slovenskej republike vyrazne vysSia, niz§i podiel na
celkovych rozpoctovych prijmoch bol zapri¢ineny najmé existenciou inych dani zvySujucich
menovatel’ v pouzitej rovnici. Vypocitana priemerna dafiova povinnost’ na jedno motorové vozidlo
sa pohybuje na Grovni 176 Eur, pricom v priebehu rokov ostava stabilnd, ¢o nasvedcuje o tom, Ze
zvySovanie celkovych danovych prijmov je pohanané predovsetkym zvySovanim celkového poctu

registrovanych automobilov, ¢omu nasvedcuje aj vypocitany korelacny koeficient tychto dvoch
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ukazovatel'ov, ktory za pozorované roky 2009 az 2018 predstavuje hodnotu 0,94, teda silnu priamu
zavislost’. Vo Francuzsku, podobne ako pri skér analyzovanych leteckych daniach, je systém dani
z motorovych vozidiel komplikovanejsi ako v ostatnych krajinach, pricom pozostava z piatich
samostatnych dani. Najvyssi podiel spomedzi tychto dani dosahuje takzvana dan z registraéného
certifikatu motorového vozidla (73%), d’alsou je dan z firemnych motorovych vozidiel (24%)
fungujuca na podobnom principe ako slovenska dan z motorovych vozidiel a zvy$né 3 percenta
dopina daii z poétu naprav. Pocet naprav je takisto zahrnuty v slovenskej dani z motorovych
vozidiel pri uzitkovych vozidlach, pricom zvySenie poctu naprav zvysuje aj celkovil daiovi
povinnost. Ostatné dve dane su dan z motorovych vozidiel platend producentmi a dan
Zz motorovych vozidiel platena domacnostami, obe tieto dane vSak pocas celého sledovaného
obdobia dosiahli nulovy prijem, ¢o znamena Ze boli zruSené eSte pred rokom 2009. Celkové
danové prijmy boli po¢as rokov 2009 az 2018 stabilné a pohybovali sa na Grovni 3,1 miliardy Eur
aj napriek konStantnému rastu poctu registrovanych automobilov. Jedinou danou kopirujicou
vyvoj poctu automobilov bola dan z registratného certifikatu. Aj napriek viacerym zavedenym
daniam je v8ak vo Franctzsku v porovnani s ostatnymi sledovanymi krajinami danové zat'aZenie
na jedno motorové vozidlo najnizsie s hodnotou 78 Eur v roku 2018, pricom ma medziro¢ne
klesajucu tendenciu, a to najma z dévodu znizovania prijmov z dane z korporatnych motorovych
vozidiel a dane z po¢tu naprav. V priemere vo Francuzsku predstavuje stthrnne dain z motorovych
vozidiel priblizne 0,51 percent celkovych danovych prijmov. Porovnanie vyvoja priemernej dane
odvedenej na jedno motorové vozidlo vo vSetkych sledovanych krajinach je zobrazené na

nasledujucom grafe 8.

V troch nami sledovanych krajinach je teda mozné sledovat’ tri odli$né pristupy k cestnym
daniam. Kym v Slovenskej republike pozorujeme vysoké tempo rastu dafiovych prijmov
Z motorovych vozidiel, ktoré je hnané najmé zvySovanim poctu motorovych vozidiel aspon z Casti
vyuzivanych na podnikatel'ské ucely, ako aj zvySovanim ich priemerného veku, v Nemecku je
danova povinnost’ uvalend aj na motorové vozidla vlastnené domacnostami a nevyuZzivané na
podnikatel'ské ucely. To zvySuje aj priemerni danova povinnost, ako aj celkové prijmy do
Statneho rozpoctu. Vo Franctzsku, podobne ako na Slovensku, st dafiou postihované najma
vozidla vyuzivané na podnikanie, pricom sukromné motorové vozidla podliehaju iba dani
z registracného certifikatu, teda dani neplatenej na rocnej baze, ako tomu je pri klasickych

cestnych daniach. Pre dosiahnutie optimalneho dafového =zatazenia zohladnujuceho aj
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environmentalny aspekt tejto dane je potrebné spravodlivo odzrkadlit mnozstvo Skodlivin
vyprodukovanych aj vozidlami nevyuzivanymi na podnikanie. Délezitym krokom je vsak aj
oprava sucasnych nedokonalosti popisanych v kapitole 1.2.1. suvisiacich s aktualne vznikajdcou
degresiou priemernej danovej povinnosti so stipajucim zdvihovym objemom motora, ¢i
hmotnost'ou uzitkového vozidla. Predpokladanym doésledkom zavedenia dane z motorovych
vozidiel na osobné automobily by bolo zvySenie priemernych ro¢nych nakladov spojenych
Z vyuzivanim motorového vozidla, ¢im by sa V urCitej miere znizilo vyuzivanie tohoto druhu
dopravy a tym aj zneéistovanie ovzdusia. Ci by vsak tato zmena priniesla vyznamné zlep3enie
v boji za ochranu a obnovu zivotného prostredia je vSak diskutabilné, nakol’ko aj v Krajinach ako
Nemecko, ktoré maju zavedené pomerne vysoké dane z motorovych vozidiel, stale dochadza

k zvySovaniu ro¢ne vyprodukovanych emisii spdsobenych cestnou dopravou.

Graf 8: Priemernd danova povinnost’ v Eurach pripadajuca na jedno registrované motorové

vozidlo.
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Zdroj: Vlastné spracovanie.

Jednou z aktualne sledovanych vlastnosti dane z motorovych vozidiel vo v§eobecnosti je
predpokladana vyssia stabilita prijmov z nej v obdobi sucasnej pandémie COVID-19, nakolko
cestna doprava, a najma vnutrostatna doprava, neboli natol’ko zasiahnuté vladnymi obmedzeniami,
prave naopak, mnohé odvetvia narodného hospodarstva zvysili dopyt po vyuzivani motorovych

vozidiel na svoje podnikatel'ské ucely poCas pandémie, napriklad prevadzkovanim donaskovych
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sluzieb. Obmedzenie pohybu malo za nésledok aj obmedzenie vyuzivania sukromnych
motorovych vozidiel, ktoré st spomedzi sledovanych krajin zdanované iba v Nemecku. Aj ked’
V sucasnosti nie je mozné s istotou posudit’ vplyv pandémie na vyvoj prijmov z tejto dane, nakol’ko
su vSak dane platené na roc¢nej baze neprihliadajuc na skutocne najazdeny pocet kilometrov, je
mozné ocakavat’, Ze nebude viditelnejsi vyraznejsi prepad. Aj z tohoto dovodu je teda mozné
povazovat dan z motorovych vozidiel pri odstraneni jej nedostatkov a rozsireni predmetu zdanenia
za vhodnu environmentélnu alternativu k leteckym daniam. Nakolko je vSak v stcasnej
koronakrize sukromny automobil v mnohych pripadoch preferovanym dopravnym prostriedkom
— pokles dopytu po hromadnej doprave pre obavu z nakazy, obmedzena dostupnost’ cyklotras
a podobne, nie je mozné oc¢akavat’ pokles mnoZstva automobilov v prevadzke a teda ani pokles
celkovo vyprodukovanych emisii sektorom cestnej dopravy. Ak teda dodato¢né prijmy z tejto dane
nebudu Specificky alokované do obnovy a ochrany zivotného prostredia, ¢i do rozvoja

ekologickejsich alternativ cestnej dopravy, ostane environmentalny potencidl tejto dane nevyuzity.

V stcasnosti vSak v danovych systémoch mnohych ¢lenskych krajin Eurdpskej Unie
existuji rozne alternativy k zvySovaniu danového zat'azovania dopravy. Priekopnikom v oblasti
zavadzania novych environmentalnych dani je Svédsko, ktoré sa prostrednictvom dani, ale aj
poplatkov snazi obmedzit’ vykonavanie ¢innosti poskodzujtcich zivotné prostredie — emitujicich
sklenikové plyny ako st¢ast’ svojho zavizku z roku 2017 stat’ sa uhlikovo neutralnou krajinou do
roku 2045. To znamend, Ze ro¢ne vyprodukované emisie by nepresahovali limit stanoveny v
Nariadeni o spolo¢nom Usili Eurdpskej tnie. Sucast’ou tohoto ambiciézneho planu je aj zavadzanie
mnohych environmentalnych dani zameranych najma na zne¢istenie — napriklad dane z pesticidov,
chemikalii a odpadu, dail za v§eobecné znecistenie priemyslom, ¢i poplatok za vypustanie dusika.
Pre Svédsko najikonickejsou datiou je dafi zo zne&istenia, alebo uhlikova daf. T4 je uvalovana na
vSetky fosilne palivd podl'a mnozstva uhlika, nakol'’ko produkcia oxidu uhli¢itého spalovanim
fosilnych paliv je priamo Umerna s obsahom uhlika v tychto palivach. Tento predpoklad takisto
vyrazne zjednodusuje vypocet dopadu na zivotné prostredie, a teda aj vypocet danovej povinnosti.
Uhlikova daii bola vo Svédsku zavedena v roku 1991 so sadzbou po prepoéitani priblizne 24 Eur
na jednu tonu emitovaného oxidu uhli¢itého, pricom najnovsia sadzba v roku 2021 dosahuje vysku
114 Eur za rovnaké mnozstvo vyprodukovaného COa. Postupné zvySovanie vySky sadzby dane
odradza danové subjekty — domacnosti a firmy od produkovania Skodlivin, no takisto poskytuje

dostatok Casu a motivacie k prechodu na alternativne ,,zelené* paliva. Z tychto dévodov, no aj
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vd’aka nizkym administrativnym nakladom sa uhlikova dan v tejto podobe spolu so Systémom
Europskej Unie na obchodovanie semisiami (EU ETS) javi podla mnohych S$tadii ako
najoptimalnejSia cesta v boji za ochranu Zzivotného prostredia a 0ich zavedeni sa uvazuje
v mnohych krajinach v ramci, ale aj mimo Eurdpskej Gnie. Samotné Svédsko je pritom prikladom
V ochrane zivotného prostredia pre ostatné krajiny, nakol’ko podla Climate change performance
indexu®® sa spomedzi v$etkych krajin umiestnilo na najlep§om — §tvrtom mieste s hodnotou indexu
74,42. Tento index je zlozeny z viacerych indikéatorov, konkrétne emisie sklenikovych plynov,
obnovitel'na energia, vyuZivanie energie a stratégia v oblasti ochrany zivotného prostredia. V roku
2021 boli prvé tri miesta symbolicky prazdne, nakolko snahou vsetkych krajin by malo byt
zvySovanie ich vykonnosti v ochrane zivotného prostredia, Slovenska republika sa umiestnila na
31. mieste, Nemecko obsadilo 19. miesto a Franclzsko 23. miesto. Aj z daného indexu je teda
zrejmé, Ze Slovenska republika aj napriek svojmu zanedbatelnému prispevku k celosvetovo ro¢ne
emitovanym sklenikovym plynom ma prilezitosti na zavadzanie dodato¢nych opatreni aj v oblasti
daiiovej politiky s cielom ochrany a obnovy Zivotného prostredia. Aj ked’ je mozné inSpirovat’ sa
z mnohych v zahrani¢i zavadzanych dani, ich efektivita v podmienkach Slovenskej republiky
mdze byt rozna. Zhodnotenie uzitocnosti zavedenia dodato¢ného zdanenia v sektore dopravy bude
zhodnotené v zavere tejto prace. Vsetky ¢iselné udaje pouzivané pri spracovani tejto podkapitoly

st dostupné v prilohe ¢islo 3.

4.3. Ostatné faktory vplyvajlce na skimanu problematiku

Okrem skor popisaného vztahu environmentalnych dani a prijmov z nich so stavom
zivotného prostredia je potrebné v zavere vymenovat’ aj ostatné faktory vplyvajlce na vyvoj
zivotného prostredia, ako aj hospodarsku a makroekonomicku situaciu v sledovanych krajinach.
Za jeden z tychto faktorov mdzeme povazovat’ aj mieru ovplyvnenia celkovych danovych prijmov
vplyvom zvySenia dafiového zat'azenia. V teorii je tento vztah vyjadreny pomocou takzvanej
Lafferovej krivky, znadzornenej pomocou jednoduchého konkavneho grafu zobrazujuceho

optimalne danové zat'azenie, pri ktorom je dosahovany najvyssi vynos zo sledovanej dane —

29 Climate Change Performance Index. 2021. [online] Dostupné na internete ku ditu 12. 3. 2021: https://ccpi.org/.
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lokalne maximum na grafe, oznacované aj ako Lafferov bod, alebo skratkou T*. Téato teoria bola
prvykrat popisana v sedemdesiatych rokoch dvadsiateho storo¢ia ekonomom Arthurom Lafferom,
priCom sa s iou mnohi ekondémovia, aj napriek jej nedostatkom, stotozituju dodnes. Hlavnym
nedostatkom je prave obtiaznost’ aplikovania tejto tedrie na prax, nakolko pri nedostupnosti
komplexnych dat nie je mozné zostavit’ spominany graf, ¢i ur¢it’ jeho parametre ako sklon,
Sikmost’, €1 extrémy a zZ tohoto dovodu nie je mozné urcit’ ani presnii danovt sadzbu. Polohu na
tejto pomyselnej krivke je tak mozné urcit’ az po zavedeni dane, pricom bude mozné sledovat’
zelany néarast celkovych danovych prijmov (dafiova sadzba nizsia ako T*) alebo naopak pokles
danovych prijmov. Ten mdze byt’ spdsobeny z mnohych dévodov, predovsetkym vsak z dévodu
neochoty platit dani a zamernému vyhybaniu sa plateniu, v nasom pripade by islo o skor
spomenuté vyuzivanie kratSich leteckych spojeni zdanovanych niz$ou danou a nasledny prestup
na dlh$iu Cast’ letu v krajine nezdanujtcej letecktt dopravu, alebo Vv pripade dane z motorovych
vozidiel ndkup vozidiel so zdvihovym objemom priblizujicim sa vy$Siemu dailovému pasmu, ¢im
sa znizuje jeho priemerna dafiova povinnost na 1ecm? objemu motora. V $irsom chapani moze byt
nezelanym doésledkom aj zniZenie dafiovych prijmov z dévodu poklesu celkového dopytu po
pontkanom statku, pricom tento stav by mal v dlhodobom hladisku nezelané ucinky aj na
spolocnosti podnikajice v sektoroch dotknutych novo zavedenou danou. Pri naslednom pohlade
na danovy systém ako celok by bolo mozné sledovat’ pokles v prijmoch aj z inych dani, napriklad
dane z prijmov pravnickych oséb odvadzanych firmami podnikajicimi v leteckom priemysle, ¢i
dane z pridanej hodnoty za doplnkové tovary a sluzby. Pri letenkovej dani menej pravdepodobnym
dovodom poklesu danovych prijmov je vyskyt daiovych tUnikov, nakolko letecka preprava
podlieha doslednej kontrole zo strany roznych institucii. Takisto je vSak doleZité poznamenat’, Ze
jednym z nedostatkov Lafferovej tedrie je aj nezohladnenie pdsobenia vonkajSich faktorov,
pricom prave vyvoj makroekonomickej situacie do velkej miery zasahuje do danovej politiky
vSetkych §tatov, ¢o mozeme sledovat’ aj pocas aktualnej globalnej krizy spojenej s virusom
COVID-19. Aj z tohoto dovodu aplikovanie popisovanej tedrie v sucasnosti nie je mozné, nakol’ko
bezprecedentne vykyvy dopytu a ponuky najmaé leteckej dopravy znemoziiuji vykonat’ akékol'vek
presnejSie odhady naviazané na pocet pasazierov, alebo pocet leteckych spojeni v blizkej
budicnosti. Okrem toho je prevadzkovanie leteckej dopravy priamo naviazané na prijmy letisk
prostrednictvom letiskovych poplatkov, ktorych vynos by sa za predpokladu zniZenia dopytu po

vyuzivani leteckej dopravy vplyvom dodatocného danového bremena znizil, ¢im by vyrazne
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finan¢ne oslabil uz v predkrizovom obdobi stratové slovenskeé letiska. Pri zavadzani novej leteckej
dane je taktiez mozné predpokladat’ vznik dodato¢nych administrativnych nakladov pre spravcu

dane, ako aj pre letecké spoloc¢nosti, ktoré budii musiet’ tato dan Statu odvadzat'.

Dalgim faktorom ovplyviiujucim sledovant problematiku je aj sila a stabilita odvetvia
dopravy. Z dostupnych skér popisanych Udajov v Case pisania tejto prace je zrejmé, Ze
predovsetkym sektor leteckej dopravy patri v sucasnosti k tym pandémiou najzasiahnutejSim
sektorom. Zavedenie dodato¢ného zdanenia tohoto sektora by tak mohlo vyrazne obmedzit
schopnost’ regeneracie trhu a mat’ vyrazné nasledky na budicnost’ leteckého priemyslu, ako aj
ostatnych pridruzenych sektorov, predovsetkym sektor turizmu. Pri opierani sa o tieto poznatky,
ako aj zaklady danovej tedrie moézeme posudit’, ze najvyhodnej$im ¢asom na zvySovanie dafiového
zatazenia je obdobie hospodarskej expanzie, kedy dan plni okrem iného aj funkciu utlmovania
prehrievania ekonomiky a nekontrolovatelné¢ho rastu, ktory by v budtcnosti mohol sposobit’
obdobie opitovnej nekontrolovanej recesie. Tato funkcia sa nazyva stabilizacna a na zaklade jej
logiky je v pripade sucasnej situacie — hospodarskej recesie optimalne naopak nezvySovanie, ¢i
znizovanie danovej sadzby s cielom znovu nastartovat’ ekonomiku. Vyvoj leteckého priemyslu je
aktualne vo velkej miere zavisly od vyvoja pandemicke;j situacie, pri¢om jednym z faktorov je aj
tempo oc¢kovania proti virusu COVID-19. V prvotnych odhadoch sa ratalo s dostupnost'ou vakcin
pre Siroka verejnost’ uz v polovici roka 2021, ¢o by umoznilo Start obnovy letectva po€as druhe;j
polovice roka 2021. V stcasnosti viak dochddza k Gpravam pdvodnych odhadov?® s prihliadnutim
na vyskyt novych mutacii virusu a ich neznamej odolnosti vo¢i okovaniu, pricom mnohé $taty
presadzuja skor restriktivny pristup k medzinarodnému cestovaniu a zavadzaju prisne karanténne
opatrenia. V pripade pretrvavania takejto situdcie sa v najhorSom pripade ocakava tempo rastu
VyNosov z poétu prepravenych pasazierov iba 13 percent oproti roku 2020, pricom v prvotnych

odhadoch bolo tempo rastu stanovované az na 50 percent.

Poslednym v tejto praci menovanym faktorom vplyvajiucim na zneéistovanie zivotného
prostredia z pohl'adu motorovych vozidiel je znelistovanie spdsobené pri vyrobe jedného

motorového vozidla. Je zrejmé, Ze pri vyrobe kazdého motorového vozidla je vyprodukované

30 |ATA Economics’ Chart of the Week: New Covid variants pose a risk to air travel recovery. 5. 2. 2021. [online]
Dostupné na internete ku diu 12. 3. 2021: https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-
reports/new-covid-variants-pose-a-risk-to-air-travel-recovery/.
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nezanedbatelné mnozstvo emisii sklenikovych plynov, ato najmé pri ¢innostiach ako tazba
materialov, ich spracovanie na komponenty a nasledna montaz finalneho automobilu. Podobny
problém nastava aj pri Srotovani motorového vozidla na konci jeho zivotného cyklu. Pri
motorovych vozidlach so spalovacim motorom je priemerny odhadovany pomer emisii
sposobenych vyrobou azni¢enim motorového vozidla 10 az 20 percent z celkovo
vyprodukovanych emisii pocas celej zivotnosti automobilu, pri¢om tato hodnota je iba tazko
kontrolovana konecnym spotrebitelom. Opakom je zvySnych 80 az 90 percent tvorenych
spalovanim paliva, opotrebenim pneumatik a podobnymi zmenami technického stavu vozidla,
ktoré su spotrebitel'om leps$ie kontrolovate'né. Podobny problém nastava aj pri vyrobe a pouzivani
elektrinou pohdnanych vozidiel. Aj napriek tomu, Ze tieto automobily emituju vyrazne menej
Skodlivin do ovzdusia pocas svojej prevadzky, ich vyroba je naopak spojené s vyssou produkciou
Skodlivin, a to predovsetkym z dévodu naro¢nej vyroby litiovych batérii, ktoré tvoria elementarnu
sucast’ kazdého automobilu. V pripade, ak je tovaren na vyrobu elektrickych automobilov
zasobované energiou z neobnovitelnych zdrojov, emisie moézu vzrast az o 74 percent oproti
vyrobe klasicky pohananého automobilu v rovnakych podmienkach. Velké mnozstvo skodlivin je
takisto spésobované aj z dovodu, ze tazba va¢siny komponentov do batérii elektromobilov je
prevadzkovana v rozvojovych krajindch neekologickym sp6sobom a v sucasnosti bez moznosti
akejkol'vek regulacie. Dalsim dolezitym ukazovatel'om je aj naviazanost efektivnosti pouzivania
elektromobilov na spdsoby ziskavania elektrickej energie v sledovanych krajinach. Aj napriek
faktu, ze elektromobily svojou prevadzkou vyprodukuji omnoho menej Skodlivin, je potrebné
prihliadnut’ aj na sposob pévodnej vyroby elektrickej energie, nakol’ko v krajinach zavislych na
tepelnych elektrarnach a spalovani uhlia, ako napriklad Pol'sko, je pravdepodobné, ze za cely
zivotny cyklus elektromobil v tejto krajine vyprodukuje porovnatené mnozstvo emisii, ako
automobil s klasickym pohonom. Je teda zrejmé, Ze ekologia v oblasti dopravy, ¢i uz cestnej alebo

ako celku, je podmienena ekologickym spravanim krajiny ako celku.
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Zaver

Hlavnym cielom diplomovej prace je zhodnotit U¢innost’ dani s environmentalnym
aspektom s dérazom na rdzne druhy leteckych dani a dani z motorovych vozidiel na ochranu
zivotného prostredia. Tento ciel’ sa ndm podarilo dosiahnut’. Pozorovany bol najma vyvoj hlavnych
makroekonomickych a environmentalnych ukazovatel'ov v Nemecku a vo Franclzsku a ziskané
data boli pouzité pre vypocet moznych buducich scenarov v pripade zavedenia novej leteckej dane,
respektive roz$irenie predmetu dane z motorovych vozidiel aj na vozidla nevyuzivané na
podnikatel'ska ¢innost’ po vzore Nemecka. Pri leteckej dani sa ako najvyhodnejsSia alternativa
z hladiska jednoduchosti a nizkych administrativnych ndkladov javi rovna letenkova dan vo vyske
priblizne 14 Eur na jedného pasaziera podl'a vypoctu uvedeného v praci. V pripade, ak by takato
dan bola zavedena v obdobi hospodarskeho rastu a zvyseného dopytu po leteckej preprave,
o¢akavany dodato¢ny prijem by mal sice mierne, ale pozitivne u¢inky na znizovanie produkcie
Skodlivin prostrednictvom znizovania dopytu po leteckej preprave a simultannemu zniZovaniu
poctu leteckych spojeni. Zaroven za predpokladu redistribucie prijmov podla zasad
environmentalnej dane je mozné ziskat' dodatoné penazné prostriedky na aktivity spojené
s ochranou Zivotného prostredia, ¢i vyskumu a vyvoja ,,zelenSich® alternativ v oblasti dopravy.
Z dostupnych udajov je mozné tvrdit, ze maximalny uzitok z tejto environmentélnej dane by bol
dosiahnuty prave vtedy, ak by tato dan bola harmonizovana na ¢o najsirSom uzemi — na Uzemi
Eurdpskej tinie, ¢i iného hospodarskeho nadnarodného celku. Rovnako aj alokacia prijmov z tejto
dane do jedného spolo¢ného rozpoctu a spolo¢né riadenie vyuZivania tychto zdrojov by mal

citel'ny dopad na produkciu emisie sklenikovych plynov.

Nakol’ko v pripade dane z motorovych vozidiel sa o celoeurdpskej harmonizacii doposial
neuvazuje, proces jej upravy v podmienkach Slovenskej republiky po vzore vyspelejSich krajin by
pre Stat nepredstavoval nadmerné zvySenie administrativnych nakladov, avSak priniesol by
podobny efekt vo forme ciastocného odklonu od vyuzivania osobnych automobilov a volbu
alternativ menej znecist'ujticich zivotné prostredie, ako aj zvySenie rozpoctovych prijmov. Hlavné
nedostatky a prilezitosti slovenskej dane z motorovych vozidiel si najmé nezahrnutie osobnych
motorovych vozidiel do predmetu zdanenia anedokonalé nastavenie danovych sadzieb

spbsobujlce skér popisané nabadanie spotrebitel’a k vyberu motorového vozidla s parametrami
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tesne pod hranicou jednotlivych danovych pasiem. Jednym z nedostatkov takto nastavenej dane je
takisto aj nulova sadzba pre elektromobily, ktora sa z hl'adiska ich prevadzkovej uhlikovej stopy
modze zdat' adekvatna a posobit’ na podporu vyuzivania takychto vozidiel, na druhu stranu vSak
nezohl'adiiuje nadmerné mnozstvo emisii vytvorenych pocas ich vyrobného procesu. RieSenim
tohoto problému by mohla byt napriklad dan z registratného certifikdtu vozidla po vzore
rovnomennej franctizskej dane. Nakol'ko je vSak elektromobilita tizko naviazana na dostupnost’
elektrickej energie, jednym z predpokladov pozitivneho t¢inku podpory elektromobilov je aj
ziskavanie elektrickej energie z obnovitel'nych zdrojov. Harmonizécia dani z elektrickej energie
bola iniciovand na zaCiatku tohoto storo¢ia, priCom s odstupom casu sledujeme postupné
znizovanie podielu neobnovitel'nych zdrojov na celkovo vyprodukovanej elektrickej energii, ¢im

sa taktiez prispelo k zniZeniu produkcie emisii spalovanim.

Nakol’ko sektor energetiky si drzi dlhoro¢né prvenstvo v mnozstve vyprodukovanych
Skodlivin, je moZné v blizkej budicnosti ocakéavat’ pretrvavajlici doraz na znizovanie emisii tohoto
sektora aj pomocou upravy uz existujticich dani z elektriny, uhlia a zemného plynu. Déraz bude
takisto kladeny na priemysel taktiez produkujuci znacné mnozstvo emisii, vo vSeobecnosti sa vSak
ocakava zachovanie sti¢asného systému na obchodovanie s emisiami. Alternativou, ¢i doplnkom
by vSak mohla byt harmonizovana uhlikova dan, ktord je vSak zatial’ iba v pociato¢nych Stadiach
dohdd na pdde Eurdpskej komisie po vzore vyspelejsich krajin ako Svédsko, kde tato dai uz dlhsiu
dobu funguje. V idealnom pripade by tato dan férovo postihla aj sektor dopravy, pricom by tlmila
buduce fazy rastu tohoto sektora. Ddlezité je vSak poznamenat, ze v suCasnosti boli mnohé
podobné rokovania o zavadzani novych environmentalnych dani najma z dévodu pandémie
pozastavene, €o je rozumnym krokom najmi z dévodu snahy predist’ eSte va¢$Sim hospodarskym
Skoddm v tomto krizou postihnutom sektore. Pandémia koronavirusu ndm v$ak poskytla jedinecnu
prilezitost’ pozorovat svet s vyrazne obmedzenou leteckou dopravou. Aj ked’ v ¢ase pisania tejto
prace neboli zverejnené Ziadne konkrétne aktudlne data nami sledovanych environmentéalnych
indikatorov, na zaklade prvych predpokladov je aj napriek drastickému prepadu Vv pocte
prevadzkovanych leteckych spojeni pokles v celosvetovo vyprodukovanych emisiach sotva
badatel'ny. Je teda mozné tvrdit’, Ze ak by zavedenie dane z letectva malo byt prospesné pre Zivotné
prostredie, bude to najmd vd’aka spravnej redistribucii z nej ziskanych prijmov do aktivit
obnovujucich zivotné prostredie, ¢im by spotrebitel’ — daitovy subjekt prejavil zodpovednost’ za

sposobené znecistenie v adekvatne vypocitanej vyske. Nakol'ko vSak aj v stiCasnosti existujuce
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letenkové dane v mnohych pripadoch nesltzia na skor spomenuty ucel, mnohé letecké spolo¢nosti
ponukaji pasazierom vnimajucim svoje pri¢inenie na vytvarani uhlikovej stopy moznost’ priplatku
k cene letenky, ktory letecka spolo¢nost’ v plnej vyske odvedie do fondu ur¢eného na zachovanie

udrzatel'nosti v leteckom sektore.

Toto zhrnutie, spolu s naplnenim parcialnych ciel'ov stanovenych v druhej kapitole tejto
prace nam posluzi k splneniu hlavného ciel'a prace a ku kone¢nému prijatiu, ¢i zamietnutiu
stanovenej hypotézy. Skumana problematika bola po vzore parcidlnych cielov zhodnotena
teoreticky, ako aj na priklade su¢asnej situacie, a to tak ako v oblasti Zivotného prostredia, tak aj
v oblasti makroekonémie a danovej politiky vybranych Statov — Slovenskej republiky, Nemecka
a Francuzska. V poslednej casti prace bol na zéklade vedeckych metéd zhodnoteny dopad
zavadzania dodato¢nej dane v sektore leteckej a cestnej dopravy na vetky skimané ukazovatele,
pricom bol odhadnuty najlep$i scenar tak ako v pripade hospodarskej rovnovahy, tak aj
v podmienkach aktualnej situacie poznacenej pandémiou virusu COVID-19. Na zéklade takto
spracovanych udajov mézeme tvrdit, Ze uvalenim neharmonizovanej leteckej dane v podmienkach
Slovenskej republiky by sa vyraznejsie neprispelo k ochrane zivotného prostredia, takato dai by
vsak obmedzila konkurencieschopnost’ slovenskych letisk a leteckych prepravcov oproti ich
zahrani¢nej konkurencii, ¢im by mohla sposobit’ odlev inych rozpoctovych prijmov, najmé dane
z prijmov pravnickych osdb a dane z pridanej hodnoty. Prijem z takto zavedenej dane by tak
posobil vo velkej miere iba kompenzacne a netvoril by vyrazny prirastok, ktory by bolo mozné
vyuzit’ na aktivity spojené s ochranou Zivotného prostredia. Stanovent hypotézu, Ze ,,zavedenim
dodatoc¢nej leteckej dane sa ucinne prispeje k ochrane Zivotného prostredia, priCom tato dan
nebude mat’ vyraznej$i vplyv na konkurencieschopnost’ a hospodarske vysledky leteckych
spolo¢nosti® teda zamietame. Alternativny pristup k tejto dani prostrednictvom nadnarodnej
harmonizacie by v8ak mohol priniest’ zelané vysledky a podporit’ stanoveny vyrok. V pripade
iniciativy Slovenskej republiky dodatocne zdanit’ producentov $kodlivin tak méZzeme uvazovat’
0 skor spominanom rozSireni predmetu dane z motorovych vozidiel. Aj ked by podla
predpokladov tato dail nemala priamy dosah na ovplyviiovanie emisie Skodlivin prostrednictvom
dopytu po vyuzivani osobnych dopravnych prostriedkov, s velkou pravdepodobnost'ou by
sposobila narast danovych prijmov, ktoré by za predpokladu spravneho umiestnenia mohli

dopomoct k lokalnej obnove znecistenia spdsobeného prave cestnou dopravou.
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Priloha ¢&. 1: Odpoved’ Ministerstva financii Slovenskej republiky na otazky z oblasti zavadzania

novej environmentalnej dane — leteckej dane.

MINISTERSTVO FINANCIi SLOVENSKEJ REPUBLIKY

Kancelaria ministra
Stefanovidova 5
B17 82 Bralislava 15

Vazeny pan

Adam Zaledak

e-mail.

Vade tisio'zo dha Mage tislo ybavujetel. Bratislava
INF/198/2020-117 29, 07. 2020

Vec

Odpoved na Ziadost'

Ma adu Xadost o spristupnenie informacie na zaklade zakona & 211/2000 Z, z, o slobode informécil v zneni
neskordich predpisov Vam poskytujeme poZadovany informaciu vypracovani prisluénym organizaénym Utvarom
Ministerstva financil SR.

Problematiku zdanenia leteckej dopravy iniciovali v roku 2019 niektoré Slenské Staty EU inSpirujic sa cielmi
vyplyvajicimi z Parizskej dohody uzatvorene] 12. decembra 2015, ako globdlneho zédvézku zacieleného na
obmedzenie globalineho oteplovania do roku 2020, Globalizacla a s hou sdvislacl ekonomicky rast vplyvajl na
zvybent dostupnost lelecke] prepravy oséb a tovarov, €0 ma vplyv na rast tohio odvetvia na jednej sirane, avak
mé zaroved vplyv aj na zvySenie objemu Skodlivych emisii CO2.

Podla argumentacie tejto iniciativy by enviromentaine naklady mali byt férovo premietnuté do cien leteniek.
Zdanenie |etecke) prepravy osobitnym dafovym nastrojom by viak malo byl uchopené harmonizovane, aby
nedochadzalo k jeho obehadzaniu, &o by malo aj ekonomické dbsledky spojené s presunom poskytovania sluieb
letecke] prepravy do krajin, kde zdanenie uplatnené nie je. Danovou harmonizaciou mozno taktie ofakaval
dosiahnutie najvadsieho dopadu smerujiceho k znizovaniu emisii. Preto sa niektoré Elenské &laty v novembri
2019 obralili na Eurdpsku komisiu s vyzvou na zafatie diskusie a k priprave legislativneho névrhu v ramcl
dafiove] alebo ine) obdobnej poliiky, éo do znatnej miery koreluje s prioritami Eurdpske] komisie v
enviromentalne) oblasti.

K problemalike zdanenia letecke] dopravy sa viak v ramcl uvedenych iniciativ neuskutoénill Ziadne technické
substantivne diskusie k parametrom pripadného dafového nastroja, preto nie je moiné k tejto téme poskytnil
blizéie pozicie ani stanovisko,

Podla informéacii, ktorym! Ministerstvo financii SR disponuje, je vo vaésine krajin letecky priemysel oslobodeny od
dani. Slovenske nema zavedenu tzv. ticket tax” ani daf z leteckého paliva. Na doméce lety sa vztahuje 20%
DPH. Vzhladem na nizku frekvenciu demacich letov je rozpoflovy prijem minimélny aj napriek jednej 2
najvy&&ich DPH na domace lety v EU27,

Vo vieobecnosti je modné kondtatoval, Ze akékolvek zdafovanie leteckého priemysiu bude mat negativivy
dopad na obchodny model leteckych spolotnosti, ktory moZe byl modifikovany variabiliiou v nastaveni
parametrov zdanenia, Zavedenie dane na kratke vzdialenosti méde presunit dopravu zo vzduchu na zem a
posilnit wyuZivanie alternativnych modnosti dopravy. Preto je potrebné mat pri redukeii emisii komplexny pohlad
(zavedenie emisnych 26n v mesle a recyklacéna daf).



Znizovanie konkurencieschoprosti leteckych spoloénosti zavadzanim dani je ale diskutabilné. Krajiny ake UK,
HU a DE maji virazne zdaneny letecky priemysel a aj naprek fomu sa wyznadujl velkou koncentraciou
leteckych spoloénosti a vylaZenastou letisk,

¥ neposlednom rade sa je viak na tito temu potrebné pozriet aktudlnou optikou ovplyvnenou pandémiou
ochorenia COVID-19, ktord zasiahla mnohé krajiny sveta a zésadnym sposobom negativne zasiahla mnohé
sektory hospodarstva, medzi nimi i sektor leteckej dopravy. Ci bude tato téma aj nadale] predmetom diskusii na
EL drovni, resp. v akom rozsahu, ukéze a2 vivoj pandémie a popandemické kroky viad a spolocenstiev vo svete.

3 pozdravom

Veronika Gmiterko, MBA
riaditelka kancelarie ministra



Priloha ¢. 2: Vypocéty k analyze ochrany zivotného prostredia prostrednictvom dani z letectva.

Tabul'ka 1: Celkova emisia sklenikovych plvnov za
roky 2009 aZ 2018 v jednotkich ekvivalentu CO2.

Tabul'ka 2: Znefistenie spisobené leteckim

sektorom za roky 2009 af 2018 v jednotkich

ekvivalentu CO2.
EU DE FR SR EU DE FR SR
Rok tis. Ton | tis. Ton | tis. Ton | tis. Ton Rok tis. Ton | fis. Ton | tis. Ton | fis. Ton
2009 4825216.7( 9342020 3215197 43798.1 2009 1493123 272042 207396 1333
2010 4030648.3( 0668833 3278703 463388 2010 1406600 267069 208100 138.3
2011 47741769 0428012 4000372 458402 2011 1333134 25643 8 216308 1403
2012 47102795 9404259 3000333 43307.0 2Mm2 130118.7 274473 213626 1252
2013 46137301 9673571 301010.0 42068.8 2013 1501201 277471 212022 116.5
2014 44304386 0271463 4701413 400111 2014 1310228 267036 211441 1229
2015 44734521 931044 7| 4740624 419763 2015 1564164 267336 2103 4 1493
2016 44382047 93537893 4758207 424721 2016 1635301 28802.6 219537 158.9
2017 44844365 0237630| 4300314 436417 2017 175686.1 314733 223762 1608
2018 4301841.0( 82387186 4627087 435344 2018 1324402 32364 8 232414 1339

Tabul'ka 3: Celkové dafiové prijmy v sledovanych
krajindch za roky 2009 a 2018.

DE FR SR
Eok | mil Eur | mil. Eur | mil. Eur
2009 363936.0 3048450 10516.3
2010 36800001 3262300 109212
2011 610800.0( 3630200 12103.0
2012 6366280 390846.0 12062.7
2013 6352510 6133490 13086.6
2014 67765300 6233440 13986.0
2015 T112410( o&413000 15045 4
2016 7435220 6522440 15354.0
2017 7704390 6851680 163837
2018 3147430 T20133.0 173592

Tabul'ka 4: Prijmy z dani z letectva v sledovanvch
krajindch za roky 2009 aZ 2018.

DE FR SR
Eok | mil Eur | mil. Eur | mil. Eur
2009 0.0 1290.0 0.0
2010 0.0 1204.0 0.0
2011 0390 1463.0 0.0
202 054.0 1557.0 0.0
2013 053.0 1571.0 0.0
2014 988.0 1668.0 0.0
2015 1027.0 1656.0 0.0
2016 1073.0 1716.0 0.0
2017 1117.0 1744 0 0.0
2018 1203.0 1725.0 0.0




Tabul'ka 5: Pofet prepravenych pasafierov

(odhietapicich) za roky 2009 aZ 2018.

Vypofet: Vipolet vzajomnyvch koreldci vivoja
jednotlivych ukazovatelov.

EU DE FR SR 1. COREEL TOTAL CO2/ AVIATION (AV.) CO2
Rok PaB PaB PaB PaB EU DE FR SR
2009 600108034 92281135 71622497 1026121 065981 -0.674983( 077340 0.13623
2010 614763773 06634160 72833515 073011] 2. COREEL AV . TAX INCOME / PASS. COUNT
2011 630365132 100653086| 77199413 931432 EU DE FR SR
2012 631031347 101773538 79387716 204303 N/A 0.00287 0.88062 N/A
2013 657708364 102133839 80938303 797307 3. CORREL AV. TAX INCOME / TAX INCOME
2014 685445600( 104300074| 82476782 264636 EU DE FR SR
2015 124236133 108603068 84525164 10322 N/A 006784 092782 N/A
2016 7712123039 112373232 87203421 1113021] 4. CORREL AV. CO2 / PASSENGER COUNT
2017 831057611 118034112 92317501 1237469 EU DE FR SR
2018 376285042 122041638 96575669 1420424 096485 0.34128 0.92159 0.97791
Tabul'ka 6: Medziroéné prirastky znefistenia Tabul'ka 7: Medziroéné prirastky znedistenia
spisobeného leteckou dopravou za rokz 2009 aZ 2018, spdsobeného leteckou dopravou na milién
prepravenych pasafierov za roky 2009 aZ 2018.
EU DE FR SR EU DE FR SR
Rnk O.o O.o O.o O.o Rﬂk O.o O.O O.o O.o
2009 N/A N/A N/A N/A 2009 N/A N/A N/A N/A
2010 023%| -150%|  034%| -1087%|| 2010 000%| -002%|  000%| -10.60%
2011 2. 44% -4 30% 418% 1.47% 2011 0.00% 20.04% 0.06% 1.51%
2012 -2.08% T7053% -147%| -10.91% 2012 0.00% 0.07% 002%|  -11.71%,
2013 0.01% 1.09% 0.73% -6.00% 2013 0.00% 0.01% 0.01% -2.37%
2014 1.19% -342% 027% 347% 2014 0.00% -0.03% 0.00% 6.86%
2015 2.96% 0.04% 454% 21 47% 2015 0.00% 0.00% 0.06% 24 83%
2016 435% 7.52% -0.68% 6.40% 2016 0.01% 0.07% -0.01% 6.40%
2017 T43% 027% 1.92% 6.92% 2017 0.01% 0.08% 0.02% 6.20%
2018 3.85% 2.83% 3.87% 11.23% 2018 0.00% 0.02% 0.04% 0.07%
Priemer 220% 205% 1.30% 2.70%]| |Priemer 0.00% 0.02% 0.02% 267%
Priemer 1.68%




Tabul'ka 8: Predpokladany vyvoj znefistenia #ivotného prostredia
leteckou dopravou do roku 2030.

EU DE FR SR SR +TAX
Fok fis. Ton | fis. Town | tis. Ton | fis. Ton | fis. Ton
2019 1766622 312330 225203 163.5 163.5
2020 1800020 318014 22676.3 168.9 168.9
2021 183355.8 323608 228327 1723 171.7
2022 186702.6 320382 220838 175.8 174.6
2023 190049 4 33506.6 231450 1792 1773
2024 193396.1 340731 23301.2 182.6 180.3
2025 1067420 34643 5 234573 186.1 183.3
2026 2000827 32119 236133 1805 136.6
2027 203436.3 337803 237697 193.0 1808
2028 2067833 363487 230258 196.4 1929
2029 2101301 36917.1 240820 1908 196.2
2030 2134769 374833 2423382 2033 1903
Tempo r. 42 97% 37704 16.87% 30.85% 28.40%
Vypocet: Priemerna letenkova dafi na jedného
pasafiera podla ddajov z roku 2009* az 2018,
EU DE FR SR
N/A 030€ 13.80€ 0.00€

Priemer 14.00€

* v Nemecku od roku 2011 — pévodny rok zavedenia leteckej dane.



Tabul'ka 10: Rozdiel znedéistenia

Tabulka 9: Predpokladany vivoj znefistenia #ivotného prostredia leteckou dopravou v
leteckou dopravou - percentudlne hodnoty, bazicky SR pri neaplikovani a aplikovani letenkove
rok 2009 dane od roku 2021.
EU DE FR SR SR +TAX SR [SR+TAX
Rok %% % % % % Rok fis. Tom | p. b
2009 100.00%| 10000%( 10000%| 100.00% 100.00% 2009 N/A N/A
2019 11832%| 11481%( 108.59%| 106.32% 106.32% 2015 0.0000 (00000
2020 120.56%| 11600%( 10934%( 10873% 108 73% 2020 0.0000 00000

=
[ ]
—

122.80%| 11899%( 110.09%| 110.93% 110.36% 2021 -0.6040 -0.3883

=]
]
(]

=]
el
o

125.04%| 121.08%( 11084%| 113.16% 112.41% -1.1603 0.7471

=
[
Lad
=
]
Lad

12728%| 12317%( 111.60%| 11337% 114.20% -1.6688 -1.0743

[}
)
B
[}
(]
B

120.52%| 12526%( 11235%| 117.38% 11621% 21279 -1.3690

=
It
L4

131.77%| 12733%( 113.10%| 119.79% 118.16% -2.3372 -1.6333

Bd | bl [ bl | b | bt | bt | B | Bt | Bt | B
[=]
]
(]
Lond | bt | bt |l | st | bt | B | Bt | b |
[=]
(]
(=

026 134.01%| 12944%( 113.86%| 122.00% 120.14% -2.8958 -1.8642
027 13625%| 131.52%( 114.61%| 12421% 122.15% 027 -32028 20613
028 138.49%| 13361%( 11336%| 12643% 124 20% 028 -34573 22257
029 140.73%| 135.70%( 116.12%| 128.64% 126.28% 029 -5.6383 -2.3332
030 14297%| 137.79%( 116.87%| 130.83% 128.40% 030 -3.8033 -2.4493
Suma -23.1183 N/A

Priemer -2.5118 -1.6170




Priloha ¢. 3: Vypocty k analyze ochrany Zivotného prostredia prostrednictvom dani z motorovych

vozidiel.

Tabul’ka 1: Celkovy poéet motorovych vozidiel okrem  Tabul’ka 2: Celkovy pocet osobnyvch automobilowv
privesov a motoriek v sledovanych v sledovanych krajindch za rolcy 2009 az 2018,

krajinach za roky 2009 az 2018.

DE FR SR DE FR SR
Rok - - - Rok - - -
2009 45044033 38235505 1886900 2009 41321171 31393700 1589000
2010 46421858 39871848 1974000 2010 41737627 32675972 1669000
2011 47074237( 30806842| 2062000 2011 42301563| 32611510 1749000
2012 47829105 40083520 2143000 2012 42020647 32865346 1824000
2013 48374369 40171217 2206000 2013 43307459 32856502 1880000
2014 48011873 39877618 2279761 2014 43831230( 323520027 1949035
2015 40570249 39702541 2376227 2015 44403124 | 323249909 2034574
2016 30374203 39501237 2470833 2016 45071209 32074202 2121774
2017 31233775( 40602317 2581475 2017 45803560( 32841823 2223117
2018 52086030| 40721812 2689506 2018 | 46474504| 32870052| 2321608
Tabul'ka 3: Potet osobnich automobilov na Tabul'ka 4: Celkové prijmy z dani wvalenych na
tisic obyvatel'ov v sledovanych krajinach za motorove vozidla / cestni dopravu v sledovanych
roky 2009 az 2018, krajinach za roky 2009 az 2018.
DE FR SR DE FR SR
Rok - - - Rok mil. Ewr | mil. Ewr | mil. Ewr
2009 305 486 205 2009 82000 31870 1497
2010 320 503 310 2010 84870 30770 1526
2011 527 500 324 2011 8422.0 3177.0 165.9
2012 533 301 337 2012 84430 32720 1650
2013 537 407 347 2013 8400.0 3089.0 1082
2014 340 489 360 2014 85020 30740 2074
2015 340 485 375 2015 8806.0 30080 2036
2016 346 480 390 2016 80520 30460 2132
2017 353 401 408 2017 89480 29670 2230
2018 560 401 426 2018 0046.0 3179.0 2322




Tabul’ka 5: Celkova emisia sklenikovych plynov za

roky 2009 az 2018 v jednotkach ekvivalentu CO2.

Tabul’ka 6: Znecistenie spdsobené spalovanim paliva
v cestnej doprave za roky 2009 az 2018 v jednotkach

elovivalentu CO2.
EU DE FR SR EU DE FR SR
Rok tis. Ton | tis. Ton | tis. Ton | tis. Ton Eok tis. Ton | tis. Ton | #is. Ton | fis. Ton
2009 4825216.7) 934202.0( 521519.7] 437981 2009 886634.2) 1400580 1248467 6039.6
2010 40930648.3| 9066883.3| 5278705 46338.8 2010 8819677 148107.2 1278936 6502.6
2011 47741769 942801.2| 4999372 458402 2011 872368.7| 1501104 1277678 6053.4
2012 4710279.5) 940425.9| 5000335 43307.0 2012 844858.2) 1488579 126014.6 §448.6
2013 4613759.1| 967357.1| 501010.0| 420688 2013 8413512 1531605 125576.9 6214.7
2014 4430438.6) 927146.5| 470141.3] 400111 2014 851203.0] 1543543 125702.1 §262.3
2015 44784521 931044.7| 4749624 419763 2015 867305.5| 157019.2 126795.1 6944.7
2016 4458204.7) 0935780.3| 4758207 424721 2016 B86023.1] 160233 4 1273204 7078.2
2017 4484436.5| 923768.0| 4809314 43641.7 2017 800176.3| 163357.6[ 1275315 7180.9
2018 4301841.0| 888718.6| 462798.7| 435344 2018 BOBERO 7| 1577071 1247946 73437
Vipoéet: Vipodet vzajomnych korelaci vivoja
jednotlivich ukazovatelov.
1. COREEL TOTAL CO2/LAND TRANSPORT CO2
EU DE FR SR
-0.10533] -0.52082| 0.15371| -0.33363
2. COREEL ROAD TAX INCOME / VEHICLE COUNT
EU DE FR SR
NiA 0.94195| 0.68809| 0.93840
3. CORREL LAND TRANSPORT CO2 / VEHICLE COUNT
EU DE FR SR
NiA 091530 0.16076| 0.88573
Tabulka 7: Rozdelenie automobilov do kategorii podla ich velou v
sledovanych krajinach za roky 2013 a2 2018,
DE Rozdelenie kategdrii podla veku automobilov.
Rok Spolu < 2 roky 2 -5rokov | 5-10 rokov |10 - 20 rokov| > 20 rokov
2013 43851000 5560000 9017000 12925000 14365000 1984000
2014 44403000 5508000 8343000 13681000 14699000 2174000
2015 45071000 5747000 8369000 13470000 15042000 2444000
2016 45803560 6037872 8220045 13297659 15483517 2764467
2017 46474594 6282891 8282919 13275782 15538222 3094724
2018 47095784 6372529 8660965 13122304 15482582 3457650
FR Rozdelenie kategdrii podla veku automobilowv.
Rok Spolu < 2 roky 2 -5rokov | 5-10 rokov |10 - 20 rokov| > 20 rokov
2013 32858000 3806000 6995000 11172000 10884000 N/A
2014 32531000 3710000 6634000 11320000 10867000 N/A
2015 32326000 3832000 6193000 11416000 10885000 N/A
2016 32076000 4058000 5786000 11450000 10742000 N/A
2017 32005986 4265285 5799365 11181759 10759577 N/A
2018 32034000 4444000 6033000 10815000 10742000 N/A




