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Abstract: In this paper we deal with airport slots allocation, which is one of the
most topical issues of air transport development in Europe at the moment. Allocation
of airport slots is analysed through its economic dimension, and via revealing an
airport capacity as a limited economic source. In the paper we confiront the valid
system of airport slots allocation within the European Union against the new
European Commission legislative initiative. We discuss posssible implications of the
proposed legislation on functioning of air transport market, depicting possible
controversial effects of the new proposed system, which are seen in lower flexibility,
inconsistency and unresolved collision of national and supranational interests.
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1 Uvod

Trh verzus regulacia (a miera a systém regulacie) je — podl'a nasho nazoru —
kardinalnym problémom sti¢asného ekonomického vyvoja vo viacerych odvetviach.
Pridelovanie letiskovych slotov, t.j. prevadzkovych intervalov letisk nepatri
k témam, ktoré by boli vSeobecne zname a verejne sa o nich diskutovalo v tejto
suvislosti tak ako iné, napriklad regulacia bankového sektora v Eurdpskej tnii.
Nesporne je vSak aj otazka alokacie letiskovych slotov partikuldarnym vyjadrenim
spominaného rozporu medzi trhom a regulaciou, ktory v EU znasobuje pretrvavajuci
kompetencny stret medzi narodnym a nadnarodnym (Unijnym) zaujmom. V tomto
prispevku preskimame historicky vyvoj a sucasny stav alokacie letiskovych slotov
v Eurdpskej nii a kriticky zhodnotime novt legislativnu iniciativu Eurdpske;j
komisie v tejto oblasti.

! Prispevok je sucastou vedeckého projektu VEGA 1/1350/12 — Ekonomické hodnotenie kvality sluZieb vo verejnej
osobnej doprave, Fakulta PEDAS, Zilinské univerzita v Ziline, vedici riesitel’ doc. Ing. Viera Barto$ova, PhD.
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2 Ekonomické dimenzie problému

Letiska st komplexné infrastrukturne systémy predstavujice vychodiskovu, tzv.
up-stream ¢ast’ hodnototvorného ret'azca produkcie sluZieb leteckej dopravy.>
Podobne ako iné infraStrukturne systémy sa vyznacuju typickymi ekonomickymi
charakteristikami, najmé vysokym stupiiom utopenych a fixnych nékladov a z toho
vyplyvajicou zavislostou vyvoja jednotkovych nakladov letiska od rozsahu produk-
cie letiska, obmedzenost'ou kapacity, resp. rozvoja kapacity v kratkodobom ¢ase
a odvodenym charakterom dopytu po sluzbach letiska zo strany leteckych spolo¢-
nosti, ktoré sa primarnym zakaznikom letisk. Dopyt po sluzbach leteckych
spolo¢nosti, od ktorych sa nasledne odvija dopyt po sluzbach letisk, je mimoriadne
citlivy na priebeh konjunkturneho cyklu, charakterizuju ho znacné sezoénne vykyvy
a variabilita v priebehu kratSich ¢asovych obdobi (dni v tyzdni). Aj ked’ st st¢asné
najrusnejsie letiska sveta rozsiahle a zlozité ekonomickeé entity, ktoré poskytujii nielen
kapacitu letiska a letecké infrastruktirne sluzby, ale aj Siroké spektrum neleteckych,
tzv. komer¢nych sluzieb (a to na platforme letiska alebo aj mimo nej), primarnym
produktom kazdého letiska je jeho aeronauticka kapacita.

Ak je kapacita letiska obmedzena, patri k vzacnym ekonomickym zdrojom.
Problém nedostato¢nej kapacity niektorych letisk sa zacal objavovat’ az v priebehu
Sest'desiatych rokov 20. storocia, a preto dovtedy nebol potrebny nijaky systém
koordinacie medzi leteckymi spolo¢nostami vo vztahu k vyuzivaniu kapacity
letiska v konkrétnom dni a v konkrétnom ¢ase pozadovanom leteckou spolo¢nost'ou.
Pripadny a zriedkavy stret zaujmov leteckych spolo¢nosti sa rieSil dobrovol'nymi
konzultaciami.

Boom komerénej civilnej leteckej dopravy, ku ktorému prispela aj deregulacia
domaceho trhu leteckych sluzieb v USA v roku 1978, nasledovana d’al§imi krajinami,
resp. regionalnymi integracnymi zoskupeniami, ale aj revizia tzv. Air Service
Agreements, predstavujucich obchodno-politicky regulacny ramec pre medzinarodnu
leteckt dopravu smerom k liberalizacii, otazku dostato¢nosti kapacity letisk zmenili
zasadnym spésobom. Odvetvie v celosvetovom rozsahu zaznamenavalo prehlbujuci
sa kontrast medzi dynamikou rastu leteckej dopravy v ¢asti down-stream a nedosta-
toénym rozvojom kapacity letisk v up-stream cCasti odvetvia. Samotné letiska
v uvedenom obdobi vo viacerych svetovych regiénoch podstupovali proces ich
zasadnej premeny zo $tatnych entit napojenych na $tatny rozpocet svojimi prijmami
a vydavkami bez moznosti autonomneho rozhodovania sa manazmentu na nové —
korporatizované, pripadne privatizované subjekty [17]. Zaroven letiska pri stanoveni
letiskovych poplatkov za pouzivanie infrastruktiry letiska (vzletové a pristavacie
poplatky, parkovacie poplatky atd’.) dodrziavali odporti¢ania Medzinarodnej organi-
zacie pre civilné letectvo pre poplatkovu politiku letisk, ku ktorym patri aj zdsada
nakladovej zavislosti [5]. Letiskové poplatky navySe zostavali rozliénym spdsobom

2 Historicky tato ast’ odvetvia vznikala postupne po prvych pokusoch s lietanim, ako to vystizne vyjadruje A. Kazda
([71, 5.19): ,,Co bolo skér? Nemam ale na mysli znamy problém so sliepkou a vajcom, ale letiskom a lietadlom. ...
Skor bolo lietadlo.”
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regulované, aby nedochadzalo k zneuzivaniu dominantného, resp. monopolného
postavenia letisk ([9], s. 7— 10). V kone¢nom ddsledku preto letiskové poplatky vyjad-
rovali iba ponukovy (ndkladovy) aspekt ceny za pouzivanie infrastruktury letiska
a v niektorych pripadoch, ked’ letisko uplatiiovalo tzv. single till princip stanovenia
nakladovej bazy, letiskové poplatky sa dokonca nachadzali po troviiou nakladov,
pretoze nakladova baza sa znizovala o komercné vynosy letiska. Ani investicie na
zelenej luke do vystavby novych letisk v spadovych oblastiach pretazenych letisk,
resp. rozvojové investicie na tychto letiskach, nestacili reagovat’ na zvyseny dopyt
po kapacite letisk.> V takomto situaénom ramci bolo potrebné — pre relevantné letiska
— rieSit’ problém pridel'ovania kapacity letiska v konkrétnom dni a v konkrétnom
Case*, a teda koordinovat’ poziadavky leteckych dopravcov.’

3 Vyvoj systému alokacie letiskovych slotov v EU

Pre vtedajsie Europske hospodarske spolocenstvo bol pravne zavizny systém
alokacie letiskovych slotov zavedeny v roku 1993 Nariadenim Rady (EHS) ¢. 95/93
[11] o spolo¢nych pravidlach pridel'ovania prevadzkovych intervalov na letiskach
spolocenstva, ktory bol sucast'ou tzv. treticho odvetvového liberalizacného balicka
veduceho k vytvoreniu jednotného trhu leteckej dopravy. Ideovo systém vychadzal
z existujlicej praxe dobrovolnych planovacich konferencii Medzinarodného zdruzenia
leteckych dopravcov IATA, teda celosvetového systému alokacie letiskovych slotov
zavedeného v priebehu sedemdesiatych rokov 20. storocia.®

3 Dimenziu problému je potrebné vidiet' v dlhodobej perspektive. Planovanie a vystavba letisk, resp. rozvojové
investicie existujucich letisk, predstavuju investicne a ¢asovo naro¢ny proces, Celiaci velakrat odporu verejnosti,
environmentalnym poziadavkam, urbanistickym obmedzeniam, ale aj vnutropolitickym turbulencidm. V su¢asnom
obdobi z najrusnejsich letisk v Eurdpskej unii planuju zvysit’ svoju kapacitu napriklad Frankfurt, Amsterdam
Schiphol, Madrid Barajas. Napriek tomu najnovsia progndza Eurdpskej organizacie pre bezpecnost’ leteckej
dopravy odhaduje, Ze v dosledku nedostatocnej kapacity letisk v Europe nebude moct byt pri optimistickom scenari
vyvoja uskutoénenych 5 miliénov letov v roku 2030 ([3], s.14).

4 Letiskovy slot, teda prevadzkovy interval, je mandatorny na tzv. koordinovanych letiskach pre kazdy pohyb lie-
tadla, teda pre vzlet aj pristatie a je platny pre konkrétny ¢as v konkrétnom dni v tyzdni a prislusnej (zimnej alebo
letnej) leteckej sezone. Tato definicia prevadzkového intervalu letiska je len zdkladnd. V Eurdpskej unii je pojem
letiskového slotu §irsi a prevadzkovy interval znamena ,,povolenie udelené koordinatorom ... na plné pouzivanie
infrastruktury letiska, potrebnej na vykonavanie leteckej dopravnej sluzby na koordinovanom letisku v uréitom
datume a Case na ucely pristatia alebo vzletu, ktoré pridelil koordinator.” ([12], s.3)

5 Existovali aj iné alternativy rieSenia. Jednu predstavoval prechod na vol'né pridelovanie kapacity letiska leteckym
dopravcom na principe first come, first served (leteckému dopravcovi prvému v poradi bude ad hoc ako prvému
pridelena kapacita), ale toto rieSenie moze spdsobit’ v pripade vel'mi pretazenych letisk prevadzkové problémy
a nasledné meskania, pretoze letecki dopravcovia budi koncentrovane tiahnut' k najatraktivnej$im ¢asovym ponu-
kam vo svojich letovych poriadkoch pre cestujicich, ¢o negativne ovplyvni kvalitu ponukanych sluzieb. K takejto
situdcii doslo napriklad v USA na letiskach Chicago O'Hare a New York La Guardia v prvom desatroc¢i 21. sto-
rocia a opdtovne sa musel zaviest’ regulacny systém ,,prevadzkovych povoleni“. ([16], s. 22) Inym rieSenim by
bola moznost, aby letisko s obmedzenou kapacitou (teda s obmedzenou dostupnostou prevadzkovych intervalov)
zaviedlo ,,ceny vyc€istujuce trh®, to by vSak odporovalo principu nékladovej zavislosti letiskovych poplatkov. Ako
poznamenavaju Czerny et al. ([1], s. 129) ,.takéto ceny na letiskach, ako je Londyn Heathrow, by viedli k extrémne
vysokym ziskom.* Zaujimavost'ou su¢asného systému regulacie letiskovych slotov v USA je Specificky pristup
k riadeniu obmedzenej kapacity letisk, na rozdiel od jednotného systému v Eurdpskej unii, kde sa kapacita na tzv.
koordinovanych letiskach riadi na zaklade jednotnych (spolo¢nych) pravidiel bez ohl'adu na $pecificky charakter
prevadzky tychto letisk.

¢ Pravidla alokacie letiskovych slotov IATA oznamuje v publikacii Worldwide Slot Guidelines.
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Uvedeny systém predstavoval kompromis medzi poziadavkami na kapacitu
letisk, ktoré historicky ,,vlastnili* tzv. tradi¢ni letecki dopravcovia, a poziadavkami
na kapacitu letisk zo strany novych hracov na trhu, ktorych reprezentovali najmé tzv.
nizkonakladové letecké spolo¢nosti. Ako kazdy netrhovy alokaény systém, aj sys-
tém alokacie letiskovych slotov bol sistavou vopred stanovenych pravidiel. Pravidlo
historického precedensu znamenalo, Ze Ziadatel’ o letiskové sloty mal na ne narok
aj v nasledujucej zodpovedajicej sezdne, ak preukazal ich vyuzitie na 80 %.” Toto
pravidlo vyjadrovalo preferenciu historickych drzitel'ov slotov a pomahalo zabezpe-
Covat’ stabilitu systému. Pravidlo preferencie novych dopravcov, pokial’ vyhoveli
poziadavkam na status nového dopravcu na prislusnom letisku, znamenalo, ze 50 %
z fondu prevadzkovych intervalov relevantnych na pridelenie, bolo koordinatorom
prednostne pridelovanych novym dopravcom, ak ich poziadavky predstavovali
aspon 50 %. Tymto pravidlom sa vytvarala moznost’ ziskat’ prevadzkové intervaly
pre novych dopravcov, teda pre novych konkurentov na prislusnom letisku. Obe uve-
dené pravidla boli suc¢astou tzv. primarnej alokacie prevadzkovych intervalov.

Moznost’ presunu a vymeny prevadzkovych intervalov medzi leteckymi doprav-
cami, teda tzv. sekundarna alokacia, mala zabezpecovat pruznost’ systému a efektivne
vyuZzivanie kapacity letisk. Uvedené nariadenie umoziiovalo vymenu slotov medzi
leteckymi spolo¢nostami, av§ak bez toho, aby explicitne stanovovalo, ¢i podkladom
takejto ,,vymeny“ moze byt finan¢na alebo ina kompenzacia. Rovnako nariadenie
explicitne nepovolovalo, ale ani nezakazovalo nakup a predaj slotov. Tato pravna
ambivalencia vytvorila priestor pre sekundarne obchodovanie so slotmi na niektorych
letiskach v Europskej tnii ([8], s. 100 — 105). Eurépska komisia v roku 2008 dekla-
rovala signal akceptujuci Sedy trh so slotmi a vyhlasila, Ze nepodnikne opatrenia voci
Statom, ktoré pripustili prax sekundarnych obchodov za predpokladu, Ze sa obchod
uskutocnil transparentnym spdsobom a v sulade s nariadenim. [13]

Paradox uskutoc¢tiovanych obchodov so slotmi spoc¢iva v tom, Ze predavajucim
subjektom je letecky dopravca, ktory je drzitel'om slotov na konkrétnom letisku, teda
subjekt, ktory nie je ich vlastnikom v plnom pravnom zmysle slova, pretoze poskyto-
vatel'om kapacity vyjadrovanej poCtom prevadzkovych intervalov je letisko. V si-
Casnosti je pomerne t'azké vy¢islit' suhrnnti hodnotu uskuto¢nenych sekundarnych
obchodov s prevadzkovymi intervalmi na niektorych koordinovanych letiskach
v Eurdpskej unii?, pretoze prislusné nariadenie nestanovovalo v tomto ohl’ade nijakt
oznamovaciu povinnost’. Podl'a dostupnych informacii obchody so slotmi medzi
leteckymi dopravcami zjavne prebiehali a prebichaju na letiskach Londyn Heathrow
a Londyn Gatwick.’ Koordinatori na letiskach Frankfurt, Disseldorf a Vieden
pripustaja prax tzv. umelych vymen ([6], s. 84).

7 Pravidlo sa aplikuje na tzv. sériu prevadzkovych intervalov, ktora je vymedzena ako “asponi pit’ prevadzkovych
intervalov pozadovanych na ten isty ¢as toho istého diia v tyZzdni v rovnakom planovacom obdobi, ktoré su takto
pridelené alebo ak to nie je mozné, pridelené v priblizne rovnakom ¢ase.” ([11], s. 4 — 5)

8 V sidasnosti v ramci Eurépskeho hospodarskeho priestoru a Svajéiarska je 89 koordinovanych letisk a 18 &len-
skych krajin Eurdpskej inie ma aspori jedno letisko koordinované.

° Najvy$Sia znama platba za sloty je za sloty ziskané Continental Airlines na letisku Londyn Heathrow v roku 2008,
ato 105 milidnov vtedajsich GBP; sloty boli ziskané od GB Airways, Air France a Alitalia. [20]
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O umelej vymene hovorime vtedy, ak letecky dopravca z fondu prevadzkovych
intervalov ziada o slot, ktory neplanuje pouzivat’ a nasledne ho vymieia (s finan¢nou
kompenzaciou) za iny — z ¢asového hl'adiska hodnotnejsi. Dopravca, ktory ,,vymiera“
hodnotne;jii slot za menej hodnotny, menej hodnotny slot nevyuzije. Dal$ou praxou
vymen slotov je tzv. ,,babysitting®, ked’ letecky dopravca disponuje prevadzkovym
intervalom, ktory neméze alebo nechce prevadzkovat, ale nechce sa ho vzdat, preto
ho — na zaklade ,,babysitting* kontraktu — prenechava na ,,zaopatrenie®, t. j. do¢asné
pouzitie inému dopravcovi. Platba v ,,babysitting* kontrakte moze smerovat’ od slot
nadobudajuceho leteckého dopravcu k poskytujucemu dopravcovi, ale aj naopak,
pripadne takato transakcia nemusi byt podlozena finan¢nou kompenzaciou. V prvom
pripade ma transakcia charakter leasingu. Takéto obchody so slotmi st pravdepodobné
najmi v ¢ase poklesu dopytu, ak letecky dopravca zamysla redukovat’ frekvencie
(najmai na linkach na dlhé vzdialenosti), a zaroven si chce slot udrzat. Dévodom mézu
byt aj politické alebo spoloc¢enské nepokoje v obsluhovanej destinacii. Babysitting
kontrakty su len jednou z moznosti, ktorymi si letecké spolo¢nosti zabezpecuju
drzbu slotov ako hodnotného aktiva.!’ Tezauracia slotov je d’al$i problém suc¢asného
systému alokacie. K tezauracii prevadzkovych intervalov letisk dochadza, ak by
letecka spolo¢nost’ slot z hl'adiska rentability inak nevyuzivala, ale napriek tomu
slot ,,obsadi* s ¢o najmensim lietadlom, a to preto, aby zabranila inym leteckym
spolo¢nostiam vstupit’ na trh alebo na trhu expandovat’. Inym spésobom tezauracie je
akvizicia stratovej leteckej spolo¢nosti, ktorej trhova hodnota je dana prave drzbou
vzacnych letiskovych slotov.!! Tezauracia slotov je — podl’a nasho nazoru — prejavom
antikonkuren¢ného spravania sa a nie je jednoduché ho dokazat’. Antikonkurenéné
praktiky obmedzuji konkurenciu v down-stream casti trhu a v kone¢nom désledku
ohrozuju splnenie zakladného ciela systému alokacie letiskovych slotov, ktorym je
efektivne vyuzivanie kapacity letiska predstavujica vzacny ekonomicky zdroj.
K spominanym manipulativnym praktikam leteckych dopravcov v sekundarnych
obchodoch so slotmi, ktoré dokazuju, Ze letiskové sloty st vzacne aktivum'?, dochadza
aj v USA ([4], s. 330).

4 Nové iniciativy v Eurépskej unii: kam bude smerovat’ systém alokacie?
V decembri 2011 v ramci napliiania iniciativ Eurépskej komisie v oblasti dopravy

(Roadmap to a Single European Transport Area, s. 18) bol zverejneny navrh nového
nariadenia alokécii letiskovych slotov v Eurdpskej Gnii."* PretoZze zakladnou ideou

1 Obchodovatel'nost’, dana moznostou vymenitelnosti slotov, je predpokladom ich likvidnosti.

" Eurdpski regulatori schvalili transakciu medzi British Airways, vlastnenej IAG a Lufthansou v podobe kupy stra-
tovej dcéry bmi od Lufthansy. IAG zaplatilo Lufthanse 172,5 mil GBP. V skuto¢nosti vSak neslo o nakup spolo¢nosti
per se, ale o nakup hodnotnych slotov na letisku Londyn Heathrow. Letecki dopravcovia vlastneni IAG takto zvysia
drzbu slotov na letisku Heathrow zo 43 % na 51 %. [19]

12’V USA je znama niekol’koro¢na prax sekuritizacie slotov, v Eurdpskej tnii je prvou ohlasenou transakciou tohto
typu emisia dlhopisov dcérskej spolo¢nosti British Airways — British Airways Limited, prevadzkujicej pravidelnu
letecku sluzbu medzi letiskami Londyn Heathrow a New York JFK zo zaciatku jula 2012, ktorou by takto doslo
k sekuritizacii 31 parov slotov na letisku Londyn Heathrow. [18]

13 Navrh 2011/0391 (COD) Nariadenia Europskeho Parlamentu a Rady o spoloénych pravidlach pridel'ovania pre-
vadzkovych intervalov na letiskach Eurdpskej tnie.
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iniciativ ako celku je efektivne vyuzivanie zdrojov, ktorymi systém dopravy
v Eurdpskej unii disponuje, preskimame, ¢i zmeny obsiahnuté v navrhu nariadenia
vylepsuju vlastnosti alokacie letiskovych slotov, teda ¢i navrhovany systém obsahuje
vlastnosti, ktorymi by sa naplnili dva ciele: efektivnejsie vyuzivanie vzacnej
kapacity letisk a podpora spravodlivej konkurencie leteckych dopravcov.

Jednou zo zékladnych zmien systému je sprisnenie pravidla historického prece-
densu zo stéasnych 80 % na 85 % spolo¢ne s predizenim minimélnej dizky série
prevadzkovych intervalov zo sti€asnych 5 na navrhovanych 15 pre letnd, resp. 10 pre
zimn1 leteckt sezonu.!* Podl'a nasho nazoru sprisnenie pravidiel na udrzanie histo-
ricky drzanych slotov spolo¢ne s predizenim minimalnej dizky série slotov moze
obmedzit’ flexibilitu systému a viest’ k nepostihnutel'nym (alebo tazko postihnutel’-
nym) inovaciam v praktikach tezauracie slotov zo strany leteckych dopravcov, najmi
v pripade poklesu dopytu po sluzbach leteckych spolo¢nosti.'> Novy systém sice
zavadza moznost’ sankcionovat’ leteckych dopravcov odobratim slotov alebo inak,
otazne vSak zostava, ako budu de facto v takychto pripadoch postupovat’ prislusné
organy v ramci vnutro§tatnych predpisov, ¢o predpoklada prislusna ¢ast’ navrhu na-
riadenia. Navrhovanymi pravidlami by sa systém alokacie letiskovych slotov v zak-
ladnych pilieroch, ku ktorym nesporne patri aj pravidlo historického precedensu
a minimalnej dizky série, vychylil z medzinarodne (spolo&ne) platnych pravidiel
dobrovol'ného systému IATA, ¢o by mohlo vyvolat’ globalne protiopatrenia. Vnutor-
nu nekonzistentnost’ navrhu vidime v moznosti uplatfiovat’ na niektorych letiskach
s vysokou sezénnost'ou minimalnu dizku série prevadzkovych intervalov v rozsahu
len 5 slotov.

Pozitivne hodnotime v navrhu reviziu statusu nového dopravcu na trasach v ramci
Europskej unie, ktorym by sa — de iure — rozsiril priestor pre nova konkurenciu.
Rovnako ako pozitivum vnimame akceptaciu procesov konsolidacie vlastnictva
v odvetvi, niekedy strategicky motivovanych len snahou ziskat’ sloty. Podl’a navrhu
by sa pri zvazovani poziadaviek na ziskanie statusu nového dopravcu na prislusnom
trhu letiska bral do uvahy podiel celej skupiny, t. j. materskej spolo¢nosti, jej dcérskych
spolo¢nosti a sekundarne vytvorenych dcérskych spolo¢nosti dopravcom patriacim
pod tato materskl spolo¢nost’. Navrhovany systém by takto obmedzil zneuzivanie
v ziskavani statusu nového dopravcu (a teda moznosti vyuZzivat pravidlo preferencie
novych dopravcov) len v dosledku strategického presunu prevadzkovych intervalov,
ktoré letecka spolo¢nost’ ziskala predtym v pozicii nového dopravcu.

Uplne novym prvkom navrhovaného systému je moznost’ spoplatnit’ leteckych
dopravcov za oneskorené vracanie slotov prostrednictvom systému letiskovych pop-
latkov a vytvorenie systému rezervacie slotov. Skutocny ucinok, resp. realnost’
uplatiiovania sankcnych opatreni je — vzhI'adom na fakultativnu podobu znenia pris-
lusného ustanovenia navrhu — tazké predvidat’. To by takisto mohlo dostat’ relevantné

14 Pravidlo historického precedensu sa aplikuje na sériu, a nie na portfolio slotov.

15V navrhu nového nariadenia je zachovana moznost’ zrusit’ uplatiiovanie pravidla historického precedensu komi-
siou, k ¢omu historicky doslo zatial’ trikrat vydanim prislusnych nariadeni — v roku 2002 (pokles dopytu v dosledku
teroristickych titokov na USA), v roku 2003 (SARS) a 2009 (globalna ekonomicka kriza).
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eurdpske letiska do stavu konkuren¢nej nevyhody z globalneho hladiska (najma
v pripadoch, ak letisko funguje ako uzol pre lety na dlhé vzdialenosti, ¢o je Speci-
fickym pripadom konkurencie letisk).

K zasadnym zmenam nariadenia patri legalizacia sekundarnych obchodov so slot-
mi s informa¢nymi povinnostami pre leteckych dopravcov o hodnote uskutocnenych
obchodov voci koordinatorovi (s dévernost'ou pre Eurdpsku komisiu a prislusny
¢lensky §tat.)'® Presun prevadzkovych intervalov medzi dopravcami sa v novom
navr hu obmedzuje. V uvodnych ¢astiach navrhu nariadenia je deklarovana ako
perspektivna aj moznost’ aukénej formy obchodovania so slotmi.'’

Navrh nového systému alokacie obsahuje aj ustanovenia posiliiujiice predpoklady
pre transparentnost’ procesu pridel'ovania letiskovych slotov a zvysujice nezavislost
koordinatorov z hladiska pravneho, organiza¢ného a rozhodovacieho. Finanéné
zabezpecenie pre vykon funkcii koordinatora ma zabezpecit’ ¢lensky Stat. V tejto su-
vislosti musime poznamenat, ze v rozliénych ¢lenskych krajinach Eurdopskej tnie
v sucasnosti funkcie koordinatora vykonavaju — zo spominanych hladisk — rozli¢né
(aj rozli¢ne financované) subjekty. V Spanielsku je koordinator sti¢astou entity
vo verejnom vlastnictve, ktora spravuje letiska v krajine, pre parizske koordinované
letiska funkciu koordinatora vykonava fyzicka osoba, na ktora delegovalo prislusné
pravomoci neziskové zdruzenie letisk a leteckych spolocnosti COHOR, rakiskym
koordinatorom je SCA — z hl'adiska prava — bezna obchodna spolo¢nost’ zalozena
v zdujme zisku atd’. Z uvedeného prikladu je zrejmé, ze stiCasny systém alokacie
letiskovych slotov ,,trpi* na typicku pretrvavajicu eurdpsku fragmentaciu a je otazne,
akym sposobom by implementovali poziadavky nového navrhu na nezavislost’
koordinatorov jednotlivé ¢lenské krajiny a aka podobu ,,nezavislého financovania
koordinatorov (aj z hodnotového hl'adiska) by boli ochotné ¢lenské krajiny akcep-
tovat. Navrh nového systému predpoklada vytvorenie funkcie europskeho koordi-
natora v buducnosti a v tejto suvislosti bude potrebné zvazovat, aka miera
centralizacie by bola najefektivnejsim rieSenim a aké riesenie by bolo priechodné
cez zaujmové strety jednotlivych ¢lenskych krajin.'®

Navrhované zmeny v systéme letiskovych slotov V Europskej tnii neriesia —
podl'a nas — kardinalnu ekonomicku otdzku a fiou je vlastnictvo slotov. V USA, kde
sa so systémom koordinacie v pridel'ovani kapacity letisk zacalo v roku 1968, nie st
sloty de iure vlastnictvom dopravcu a Federalny letecky trad USA FAA ma zo zakona
dispozi¢né pravo slot zrusit’ alebo realokovat’, a to z prevadzkovych dévodov alebo
dovodov hospodarskej sut'aze. Potrebné je aj poznamenat, ze koordinované letiska

16 Navrhovany systém legalneho sekundarneho obchodovania so slotmi je odli$ny oproti praxi sekundarnych
obchodov v USA, ktoré boli zavedené v roku 1985, avsak bez restrikcii pre akykol'vek subjekt obchodovania vratane
finanénych sprostredkovatel'ov.

17 Auk¢éna moznost’ obchodovania so slotmi v USA bola schvalena za prezidenta G. W. Busha a nasledovali viaceré
legislativne peripetie, ktoré moznost’ realizacie aukcie so slotmi odsuvali. Prva aukcia na baze najvys$sej ponukanej
ceny bola vyhlasena Federalnym ministerstvom dopravy v novembri 2011 pre stanovené pary slotov na letiskach
Ronald Reagan Washington National a New York La Guardia. Do aukcie sa mohli prihlésit’ ti dopravcovia, ktori
na uvedenych letiskach nevlastnili viac ako 5 % dennych slotov. (http://www.dot.gov/affairs/2011/dot14711.html)
18V sticasnosti v Eurdpe existuje vol'né zdruZenie davajice koordinovanejsi charakter systému alokacie letiskovych
slotov EUACA — European Airport Coordinators Association.
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su v USA (tak ako vicsina komercnych letisk v krajine) vo verejnom vlastnictve
a ich kapacitny rozvoj je integrovane podporovany prostrednictvom Specifického
federalneho dotacného programu AIP (Airport Improvement Programme) v ramci
Federalneho leteckého uradu (FAA), ktory je zlozkou Federalneho ministerstva dop-
ravy. Situacia v Europskej unii je v tomto ohl'ade zasadne odlisna. Koordinované
letiska su v Eurdpskej Gnii v rozli¢nom vlastnictve (vratane Uplnej privatizacie), ¢o
mnozinu problémov s alokaciou slotov vratane otazky ,,Kto je vlastnikom letiskovych
slotov?** eSte umociiuje. Je nepochybné, Ze tvorcovia navrhovanych zmien systému
alokacie letiskovych slotov vychadzali z teoretického predpokladu, Ze sekundarny
trh so slotmi je nastroj na vyrieSenie problémov s pretazenostou letisk, ktory by zaro-
veil mal podporovat’ vstup konkurentov na trh, vytvarat' konkurencnejsie prostredie
a takto viest’ k efektivnejSiemu vyuzitiu kapacity letiska ako vzacneho ekonomického
zdroja. Podl’a stavu nasho poznania nebol tento predpoklad dostato¢ne, resp. jedno-
zna¢ne potvrdeny empirickymi analyzami (ani v prostredi rozvinutejSieho trhu so
slotmi v USA). Pripadné zavedenie auk¢nej formy obchodovania so slotmi v Eurép-
skej tnii podstiva aj otazku ako (a ¢i vobec) by vynosy z aukénych obchodov so slotmi
participovali na financovani kapacitného rozvoja letisk, ktoré si vSak v Eurdpske;j
unii — ako sme uz poznamenali — v rozliénom vlastnictve, ¢o podla nas prispieva
k fragmentacii Europskej tinie v oblasti jej infraStrukturneho rozvoja.

Zaver

Systém alokacie letiskovych slotov v Eurdpskej nii v jeho stc¢asnej, ale aj navr-
hovanej podobe je prikladom toho, Ze to, ¢o je akceptovatel'né v niektorych
odvetviach ekonomiky, nie je mozné plo$ne uplatiiovat’ v inych odvetviach, ktoré
maju Specificky charakter tak, ako je to v pripade pozemnej leteckej infrastruktiry.
Zru$enie regulacie v poskytovani slotov na koordinovanych letiskach zlyhalo v USA
v pociatocnych rokoch 21. storoc¢ia, ekonomicka realita zamietla takto predstavy
o vSemocnej a vSetko rieSiacej ruke deregulacie. Preto je sucasny aj navrhovany
systém alokacie slotov na pretazenych letiskach v EU hybridom medzi regulaciou
a trhom a partikularnym potvrdenim o rozporuplnej a naro¢nej ceste Europskej tnie
ku skutocnej integrite, t. j. k jednote.

Popri pozitivach navrhu nového nariadenia o pridel'ovani prevadzkovych inter-
valov na letiskach Eurdpskej unie, ktorymi sl najmé posilnenie principov neutrality,
transparentnosti a nediskriminacie v procese alokacie, zvysenie organizacnej, finan-
¢nej a pravnej nezavislosti koordinatora, zabezpecenie stiladu medzi letovymi planmi
a prevadzkovymi intervalmi, zavedenie striktnych pravidiel formalizujucich
legislativne sekundarne obchodovanie so slotmi a vytvorenie legislativneho ramca
obmedzujuceho zneuzivanie systému, ¢i uplatiiovanie rozli¢nych antikonkuren¢nych
praktik suvisiacich so slotmi, obsahuje novy navrh nariadenia aj viaceré sporné, ¢i
spochybnitelné ¢asti. K nim zarad’'ujeme najmi — z celosvetového hladiska — nes-
tandardnt minimalnu dizku série prevadzkovych intervalov diferencovanu podla
leteckej planovacej sezony (navyse s moznostou vynimky z takto stanovenej dizky
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série pre niektoré letiska) a sprisnenie pravidla pre uplatnenie historického prece-
densu na 85 percent. Ako problematicky prvok navrhu vidime aj moznost’ zavedenia
poplatku za rezervacie slotov vo forme letiskového poplatku, ¢o odporuje celosvetovo
akceptovanym odporucaniam pre stanovenie letiskovych poplatkov ICAO (Dokument
9082/9) a aj Smernici 2009/12/ES o letiskovych poplatkoch.

Potrebné je — na zaver — poznamenat’, Ze (akykol'vek) systém alokacie letiskovych
slotov nevytvara novu kapacitu letisk a je preto len viac ¢i menej efektivnym nastrojom
na riadenie existujucej kapacity a iba doCasnym rieSenim problémov vyplyvajicich
z nedostato¢nej kapacity letisk.
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