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Abstract

The paper discusses the issue of airport slots and possible implementations of market mechanisms into the airport capacity allocation system. To
understand the key facts related to slot allocation, it contains a basic theoretical definition. Subsequently, the paper focuses on slot allocation rules
in the EU. The views from the literature on the introduction of a slot market mechanism in the EU are also confronted, with a focus on primary and
secondary trading as well as on the possibilities of involving third parties in the trading system. Furthermore, experiences with airport slot trading
in the UK and the US are described. Alternatives for future developments in the EU are also set out, with a focus on reform of the slot allocation
system in the UK and the European Union. An evaluation of the findings is presented at the end of the paper.
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1. Uvod

Od cias vyndjdenia prvého lietadla doslo k vyraznému rozmachu
leteckej dopravy. Objem prevadzky kazdym rokom rastie a na
mnohych letiskach tak dochddza k pretazeniu v désledku ich
nedostatoc¢nej kapacity. Rozsirenie sucasnej infrastruktdry,
pripadne vybudovanie nového letiska nie je vidy mozné. Z tohto
dovodu bol zavedeny systém prevadzkovych intervalov, resp.
letiskovych slotov, ktorym sa reguluje pristup na najviac
vytaZzené letiskd. Vdosledku velkého ndrastu poctu letov
sucasna podoba systému alokacie zadina byt nedostatoc¢na.
Ciefom prispevku je preto prezentovat vyvoj a aktualny stav
pravidiel upravujucich alokdciu prevadzkovych intervalov
a uviest moznosti zmien sucasného rezimu. V druhej kapitole
prispevku je uvedené rozdelenie letisk podla urovne ich
koordinacie, definicia prevadzkovych intervalov, sposob ich
alokacie, status nového dopravcu avymedzenie Uloh
koordinatora. Uvadza sa aj definicia transferu a mobility slotov
arozdiel medzi netrhovym atrhovym pristupom k alokacii
prevadzkovych intervalov. V tretej kapitole prispevku su
uvedené doévody prijatia nariadenia Rady (EHS) ¢. 95/93
a nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) 793/2004, ako
aj ich ciele. V Stvrtej kapitole prispevku sa pozornost venuje
primarnemu  asekundarnemu  obchodovaniu, ako 3j
pripadnému zacleneniu tretich strdn do systému obchodovania.
Piata kapitola sa zameriava na skusenosti zinych krajin,
konkrétne na skusenosti zo Spojeného kralovstva a USA.
V Siestej kapitole su uvedené alternativy budiceho vyvoja
voblasti letiskovych slotov vEU aSpojenom kralovstve.
V zavere prispevku su zhrnuté zistenia tykajuce sa rieSenej
problematiky a uvedené su ndvrhy na rieSenie nedostatkov
stcasného systému alokacie prevadzkovych intervalov.

2. Zakladné teoretické vymedzenia

2.1. Rozdelenie letisk podl'a iirovne koordindcie

Medzinarodné zdruzenie leteckych dopravcov (IATA) rozdeluje
letiskd (Urovne koordinacie) na zaklade pomeru medzi dopytom

po kapacite letisk a ponukou kapacity letisk do troch kategorii.
V zavislosti od uUrovne koordindcie letiska sa odvijaju aj
pouzivané zésady a postupy pri koordinacii [1].

Urovne koordinacie:

Uroveri 1 — Kapacita letiska je dostacujtca vzhladom
na dopyt. Bez koordinacie.

Uroveri 2 — Kapacita letiska nemusi byt dostato¢nd
pocas urcitého obdobia dna, tyZdrna alebo sezény.
Upravuje sa letovy poriadok na zdklade dohody
s leteckymi spolo¢nostami.

Uroveri 3 — Kapacita letiska nevyhovuje dopytu.
Nezdvisly koordinator prideluje prevadzkové sloty
(prevadzkové intervaly) na prilet aodlet leteckym
spolo¢nostiam [1].

2.2. Prevddzkové intervaly

Prevadzkové intervaly, nazyvané aj letiskové sloty, moézeme
definovat ako ¢asovy interval na vyuZitie celej skdly letiskovej
infrastruktiry vyZzadovanej na prilet aodlet prideleny
koordinatorom v stanoveny der na letiskach trovne 3. Letiskové
sloty sa prideluju zvlast pre letnud a zimnd leteckd sezénu [2] [3].

Okrem samostatnych prevadzkovych intervalov rozoznavame aj
tzv. série prevadzkovych intervalov. Podla WASG [2] je to
minimalne pat prevadzkovych intervalov pridelenych
(pozadovanych) na rovnaky cas toho istého dna v tyzdni
v rovnakej sezéne [2].

Je dblezité poznamenat, ze pomocou pridelovania slotov
nevznika nova kapacita, a hovorime len o prechodnom rieseni
nedostatocnej (existujucej) kapacity letisk [3].

2.3. Alokdcia letiskovych slotov

Alokdcia letiskovych slotov (pridelovanie), resp. koordinacia
pristupu ku kapacite je proces, ktorého ulohou je zaistit
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spravodlivé, transparentné a nediskriminacné pridelovanie
limitovanej kapacity letiska leteckym spolo¢nostiam (alebo inym
prevadzkovatelom lietadiel) scielom zabezpedit ¢o
najefektivnejsie vyuZzitie letiskovej infrastruktury. Pri alokacii
prevadzkovych intervalov musi byt stanoveny pocet slotov,
ktory méze byt prideleny dopravcom za jednotku ¢asu, znamy
ako deklarovana kapacita [2] [4].

V sucasnosti patria medzi najbeinejsie principy pouZivané pri
pridelovani prevadzkovych intervalov tzv. ,grandfather rights”
alebo pravidlo ,use-it-or-lose-it“. Grandfather rights (resp.
dedi¢né, historické prava) su prava, ktoré umoznuju leteckym
dopravcom prednostne prechovavat a vyuZivat im pridelené
prevadzkové intervaly v nasledujlicej zodpovedajucej sezdne.
Pre wvyuZitie tychto prdv musia byt dodrziavané urdité
podmienky. Use-it-or-lose-it je princip, pri ktorom sa vyZaduje,
aby letecky dopravca vyuZil urCity minimalny pocet slotov zo
série prevadzkovych intervalov (zvyCajne 80%). V pripade, Ze
dopravca nesplni minimalnu mieru vyuZitia, vrati sa slot do
fondu prevadzkovych intervalov a mézu sa ofi uchddzat iné
letecké spolocnosti [4] [5].

2.4. Novy dopravca z hl'adiska potrieb alokdcie

Okrem pravidla historického precedensu sa v alokacii
letiskovych slotov uplatiiuje aj princip preferencie tzv. novych
dopravcov. Podla WASG platnych od roku 2022 je novy dopravca
definovany ako dopravca, ktory Ziada o pridelenie série
prevadzkovych intervalov na danom letisku na konkrétny den.
Zaroven, ak by sa vyhovelo jeho Ziadosti, bol by drzitelom menej
ako 7 prevadzkovych intervalov na danom letisku v poZzadovany
den [2].

2.5. Koordindtor

Koordinator moze byt organizacia alebo osoba, ktorej tlohou je
zabezpecit spravodlivé, transparentné a nediskriminaéné
pridefovanie prevadzkovych intervalov na pretazenych letiskdch
urovne 3. Koordindtor kona nezavisle [2].

2.6. Transfer a mobilita slotov

Transfer slotov je proces, pri ktorom dochadza k prevedeniu
prevadzkovych intervalov z jednej leteckej spolo¢nosti na druhu.
Prevod méze byt uskutocneny len za predpokladu, Ze nie je
zakazany zakonmi danej krajiny. Prevadzkové intervaly je moZzné
previest len na spoloénost, ktora prevadzkuje alebo planuje
prevadzkovat lety z prislusného letiska. Sloty nadobudnuté
vdaka S$tatitu nového dopravcu musia byt prevadzkované
minimalne pocas dvoch rovnocennych sezén, aby sa zamedzilo
zneuZitiu tohto zvyhodneného statusu v podobe prevedenia
ziskanych slotov na iné letecké spolocnosti pred uplynutim
stanoveného obdobia [2].

Mobilita slotov je proces, pri ktorom dochddza kvymene
pridelenych prevadzkovych intervalov na letiskach urovne 3
v podobe jeden za jeden medzi fubovolnym poctom leteckych
spolo¢nosti. Vymena moze byt uskutoénend len za predpokladu,
Ze nie je zakdzana zakonmi danej krajiny. Koordindtor moéze
odmietnut potvrdit vymenu slotov nadobudnutych vdaka
Statutu nového dopravcu, ak nie je presvedceny, ze by vdaka
vymene doslo k zlepseniu prevadzky danej spolo¢nosti. Celkovo
je vSak vymena prevadzkovych intervalov podporovana [2].

Presun alebo vymena prevadzkovych intervalov musi byt
ozndmeny koordinatorovi, ktory ho ndsledne potvrdi. V pripade,
Ze sucdastou presunu alebo vymeny bola aj protihodnota,
zverejnia zainteresované strany potrebné Udaje. Tie sa nasledne
uverejnia na webovej stranke koordinatora, za ucCelom
transparentnosti (uvadzaju sa nazvy leteckych spolo¢nosti, ¢asy
prevedenych alebo vymenenych prevadzkovych intervalov,
obdobie, na aké sa prevod alebo vymena vykonala — napr.
trvalé/docasné). Nie je potrebné spristupnit dalSie informacie
o dohode okrem tych, ktoré uz boli spomenuté [2].

2.7. Netrhovy a trhovy pristup

Netrhovy pristup (administrativny), je pristup pri pridelovani
prevadzkovych intervalov zaloZzeny na zaklade pravidiel
historického precedensu alebo preferencii novych dopravcov.
Sloty prideluje koordindtor v stlade so stanovenymi pravidlami,
predpismi a postupmi [3] [4].

Trhovy pristup zahffia takzvané sekundarne obchodovanie po
prvotnej alokdcii. Pravidla pre sekunddrne obchodovanie sa lisia
v zavislosti od krajiny [3] [4].

3. Vyvoj a aktudlny stav pravidiel alokacie letiskovych
slotov v EU

3.1. Nariadenie Rady (EHS) ¢. 95/93

V dosledku potreby prijatia pravnej Upravy na Urovni Eurdpskej
Unie bolo 18. janudra 1993 prijaté nariadenie Rady (EHS) ¢.
95/93 o spolo¢nych pravidlach pridefovania prevadzkovych
intervalov na letiskdch spolocenstva. Bola to reakcia na ndrast
objemu leteckej dopravy v €lenskych Stdtoch spolocenstva,
ktory vyustil k navySeniu poctu preplnenych letisk. Nariadenie si
kladlo za ciel napriklad:

e pridelovat prevadzkové intervaly neutrdinym,

transparentnym a nediskriminaénym spdsobom,

docielit neutralitu pri rozhodovani o koordindcii
letiska (zabezpecuje $tat zodpovedny za letisko na
zaklade objektivnych kritérii),

vymenovanie koordinatora s nespornou neutralitou
¢lenskym statom,

e  zabezpeCenie transparentnosti informacii  pri
pridelovani prevadzkovych intervalov,
e ainé[6].
3.2. Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES)
793/2004
Prijatim nariadenia Eurdépskeho parlamentu aRady (ES)

793/2004 zapocal revizny proces pravidiel tykajucich sa
pridelovania  prevadzkovych intervalov na letiskach
spolocenstva. K zakladnym ciefom tohto nariadenia méZzeme
zaradit nasledovné:

Dosiahnutie najefektivnejSieho vyuZitia letiskovej
infrastruktury vypracovanim kapacitnej analyzy. Ak by
sa preukdzalo, Ze letisko nedisponuje dostatocnou
kapacitou, bolo by uréené ako koordinované.
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Stanovenie pravidiel pre dodrzZiavanie principov
transparentnosti, nestrannosti a nediskriminacie na
koordinovanych letiskach.

Zabezpeclenie nezavislosti koordindtora na
koordinovanych letiskach a sprostredkovatela
letovych planov na letiskach s moZznym planovanim
letov.

Vymedzenie zodpovednosti koordinatorov.

Stanovenie Ulohy koordina¢ného vyboru.

e Upresnenie vyznamu pridelenia prevadzkového
intervalu.

e  Preskimanie potreby vypracovania  pravidiel
a postupov koordindcie prevadzkovych intervalov

letisk a letovych ciest.

Naviazanie dedi¢nych prav na série prevadzkovych
intervalov.

Zohladnovanie prevadzkovych a environmentalnych
obmedzeni pri uréovani kapacitnych parametrov.

Objasnenie situacie dedi¢nych prav v pripade
spolocnych  prevddzok, doh6d o spolo¢nom
oznacovani liniek (code-share) alebo fransizingovych
dohéd.

Uprednostfiovanie pravidelnych sluZzieb na letiskach
bez rozdielu medzi pldnovanymi a nepldnovanymi
sluzbami.

Uprava definicie pojmu ,,novy dopravca” tak, aby sa
podporilo  poskytovanie primeranych leteckych
dopravnych sluZieb pre regiony aaby sa zvysila

potencidlna  hospodarska sutaz na tratiach
spolocenstva.

e  Zabezpeclenie jednotného zaobchadzania
s dopravcami spoloCenstva vtretich Statoch —

zavedenie opatreni proti tretim Statom, ktoré rovnaké
zaobchadzanie neposkytuju.

Prijatie opatreni na realizaciu nariadenia, hlavne z
dovodu vyskytu dopravcov, ktori opakovane
aumyselne neresSpektuju pravidld pridelovania
prevadzkovych intervalov.

Zavedenie postupov na preskimanie rozhodnuti
prijatych koordinatorom [5].

4. Konfrontacia nazorov z odbornej literatiry na

zavedenie trhového mechanizmu so slotmi v EU
Vrdmci snah o zvySenie efektivity vyuZitia kapacity letisk sa
zvaZuje  zavedenie trhovych  mechanizmov  alokacie
prevadzkovych intervalov. Ktymto mechanizmom mozeme
zaradit primarne a sekundarne obchodovanie [7].

4.1. Primdrne obchodovanie

Primdrne obchodovanie s prevddzkovymi intervalmi ma
potencidl nahradit stcasny systém pociatoéného pridelovania.

Prevadzkové intervaly by mohli byt preddvané leteckym
spolo¢nostiam napriklad ndrodnou vladou, letiskom alebo
koordindtorom. Pomocou mechanizmu primarneho
pridelovania by bolo mozné identifikovat dopravcov, ktori by
boli ochotni za prevadzkové intervaly zaplatit najviac. Vdaka
tomuto mechanizmu by letiskové sloty boli ndsledne pridelené
prave tymto leteckym spolo¢nostiam [7].

Pri primarnom obchodovani rozliSujeme dva hlavné spdsoby
urcéovania cien za prevadzkové intervaly:

e  predavajuca strana stanovi cenu za prevadzkové

intervaly,

preddvajuca strana usporiada aukciu o prevadzkové
intervaly [7].

Mechanizmus primarneho obchodovania by vSak musel
prekonat urCité prekazky medzi ktoré mobzeme zaradit
ndrocnost stanovenia cien alebo ndvrhu vhodného aukéného
mechanizmu, aby sa zabezpecilo, Ze prevadzkové intervaly budu
alokované najefektivnejSim  spésobom. V zavislosti od
zvoleného pristupu sa liSia aj naklady na implementaciu [7].

4.2. Sekunddrne obchodovanie

Pod pojmom sekunddrne obchodovanie méZzeme rozumiet
proces, ktory sa uskutocnuje po prvotnej alokacii prevadzkovych
intervalov, pricom méze fungovat v kombinacii so sucasnym
pociatoénym pridelovacim mechanizmom alebo primarnym
obchodovanim. Sekundérne obchodovanie by mohlo vyriesit
problém neefektivnosti administrativnej alokacie, a mohlo by
mat podobu vymeny prevadzkového intervalu (jeden za jeden)
alebo predaja/nakupu letiskovych slotov za peniaze, pripadne
ich leasingu [3] [7] [8] [9].

4.3. Zaclenenie tretich stran do systému obchodovania

ZaClenenie tretich strdan do systému obchodovania by
znamenalo, Ze zmien v prerozdeleni prevadzkovych intervalov
by sa uZ nezucastrovali len letecké spolocnosti, ale napriklad aj
rozne financné institucie, banky, atd. Takato Uprava v pristupe
na trh moéze podporit hospodarsku sutaz, ale existuje aj riziko
Spekulativnych akvizicii prevadzkovych intervalov, ktoré by na
trh mohli mat negativny vplyv. Preto je potrebné zabezpedit, aby
doslo kwvyuzitiu nadobudnutych slotov azamedzilo sa ich
zadrZiavaniu scielom umelého zvySovania ich hodnoty pre
maximalizaciu zisku [9].

5. Konfrontacia skisenosti z inych Krajin

5.1. Skiisenosti zo Spojeného krdl'ovstva

Vplyvom obchodovania s prevadzkovymi intervalmi sa zaoberali
aj Mott MacDonald et al. [10], ktori vo svojej studii
vychadzajucej z Udajov od ACL (Airport Coordination Limited)
skimali aj obchod na Londynskych letiskdch Heathrow
a Gatwick za obdobie od leta 2001 do leta 2006 podla sezén.
Podla vysledkov analyzy je zrejmé, Ze obchodovanie
s prevadzkovymi intervalmi viedlo ku zmene typu ponukanych
sluzieb z hladiska preletenej vzdialenosti. Mott MacDonald et al.
[10] uvadzaju, ze letecké spolo¢nosti zacali ponukat na dlhé
vzdialenosti lety s vac¢simi lietadlami oproti pévodnym kratkym
trasdm obsluhovanymi mensimi lietadlami. V rdmci presunov
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prevadzkovych intervalov na komerénej baze doslo k zvySeniu
priemernej velkosti lietadla o priblizne 81% zo 139 miest na
zhruba 250 miest na prevadzkovy interval. Mott MacDonald et
al. [10] nasledne vypracovali aj vlastnd analyzu 499
prevadzkovych intervalov, ktoré boli predmetom obchodovania
od roku 2001 do roku 2006 na letisku Londyn Heathrow, ktorej
zavery sa zhoduju s predchadzajlcou studiou, pricom zaroven
vypocitali priblizny pomer akvizicii v skdmanom obdobi, ktory je
nasledovny:

e  73% prevadzkovych intervalov ziskala spolo¢nost

British Airways,

13% prevadzkovych intervalov ziskala spolo¢nost
Virgin Atlantic,

11% prevadzkovych intervalov ziskali spolo¢nosti
Emirates a Qantas,

3% prevadzkovych intervalov ziskal novy dopravca,
spolo¢nost Jet Airways [10].

Mott MacDonald et al. [10] predpokladali, Ze tieto prevadzkové
intervaly budd vyuZité zahrani¢nymi dopravcami a spolo¢nostou
Virgin  Atlantic vyhradne na  poskytovanie  dalSich
medzikontinentalnych sluzieb [10].

Mott MacDonald et al. [10] v Studii tieZ uvadzaju, Ze podla ACL
nejasnost v legalnosti takéhoto obchodovania vyvolava medzi
dopravcami neistotu. Vzhladom na vtedajSie Cclenstvo
Spojeného kralovstva vEU $tadia, ktord vypracovali Mott
MacDonald et al. [10] uvadza, Ze by kdalSiemu rozvoju
obchodovania s prevadzkovymi intervalmi na londynskych
letiskdch Heathrow a Gatwick doslo, ak by sa sekundarne
obchodovanie vyslovne povolilo v prislusnom nariadeni
Eurdpskej Unie. Mott MacDonald et al. [10] poznamenali aj dalsi
predpoklad ACL, ktory tvrdi, Ze ak by sa do sekundarneho
obchodovania zapogjili aj ini dopravcova ovplyvnilo by to aj
aktivitu British Airways ako dominantného UGcastnika na
skimanom trhu, ktory by tak pravdepodobne znizil svoj podiel
na obchodoch [10].

Vplyvom sekundarneho obchodovania na letisku Londyn
Heathrow sa zaoberali aj Wang et al. [4]. Ti vo svojom ¢lanku
zd6raziuju, Ze podla Udajov zo spravy ACL bolo od letnej sezény
2008 do letenej sezdény 2019 na sekundarnom trhu
zobchodovanych 4710 tyZzdennych prevadzkovych intervalov,
v porovnani s356 letiskovymi slotmi pridelenymi zfondu
prevadzkovych intervalov. Na sekundarnom trhu sa tak
uskutocnilo aZz viac ako 90% vSetkych akvizicii. Kombindcia
rozlicnych metéd sekundadrneho obchodovania a primarneho
pridefovania umoZfiuje mnohym dopravcovom vstup na
pretazené letiska. Prikladom je aj spolo¢nost Delta Airline, ktora
si zabezpedila pristup na letisko Londyn Heathrow pomocou
spolo¢nych podnikov (joint ventures) s Air France aKLM,
a nasledne vdaka leasingu/prenajmu a nakupu ziskala aj dedi¢né
prava na prevadzkové intervaly. Okrem toho sekundarne
obchodovanie medzi partnermi z aliancie alebo code-share
podporuje 3j hospodarsku sutaz na trasach
prostrednictvom narastu v pocte leteckych spolo¢nosti, ¢im sa
zvySi  konkurencia. Opacny vplyv vSak ma obchodovanie
s prevadzkovymi intervalmi medzi konkurentami, kde dochadza
k ichodlivu. Dopravcovia tak su motivovani ziskavat
prevadzkové intervaly od konkurentov a zabezpecit si tak
veducu poziciu na tratiach. Wang et al. [4] tieZ uvadzaju, Ze z

analyzy vyhotovenej ACL v roku 2009 tykajucej sa obchodovania
s letiskovymi slotmi na letisku Heathrow vyplynulo, Ze po
povoleni obchodovania s prevadzkovymi intervalmi doslo
k navySeniu priemerného poctu sedadiel na lietadlo
a priemerného dostupného poctu sedadlovych kilometrov (ASK)
na jeden slot. Sekundarne obchodovanie tak viditelne prospieva
k efektivnejSiemu vyuZzitiu kapacity letiska [4].

5.2. Skiisenosti z USA

V USA je za regulovanie pristupu ku kapacite, resp. pridelovanie
prevadzkovych intervalov zodpovedny Federalny letecky urad
(FAA). K pretazenym letiskam, na ktorych dochadza k reguldcii
patria Medzinarodné letisko Johna F. Kennedyho (JFK), Letisko
LaGuardia (LGA) aNarodné letisko Ronalda Reagana vo
Washingtone (DCA). FAA dalej posudzuje a schvaluje letovy
poriadok na medzindrodnych letiskdch Chicago O‘Hare (ORD),
Los Angeles (LAX), Newark Liberty (EWR) a San Francisco (SFO).
Okrem toho na ostatnych letiskdch FAA monitoruje dopyt po
pravidelnej leteckej doprave. Federalny letecky Urad uplatriuje
na letiskach Newark Liberty (EWR), John F. Kennedy (JFK), Los
Angeles (LAX), Chicago O‘Hare (ORD) aSan Francisco (SFO)
celosvetovo uznavané usmernenia WASG, okrem pripadov, kedy
st v rozpore so zakonmi alebo inymi pravidlami USA [11].

Proces pridelovania sa na letiskach EWR, JFK, LAX, ORD a SFO
uskutocénuje dvakrat rocne na prislusnd sezénu, priCcom na
letiskich DCA alLGA sa prevadzkové intervaly pridelujd
priebeZzne a neuskutoc€riuje sa na nich sezénne pridelovanie
[12].

5.2.1. High Density Rule

Koncom Sestdesiatych rokov bol kvoli problémom s pretazenim
letisk a hlu¢nostou lietadiel v USA prijaty pravny predpis znamy
ako ,,High Density Rule”, ktory limitoval celkovy pocet priletov
a odletov v stanovenom dennom ¢asovom obdobi na piatich
najvytazenejSich letiskdch v Spojenych Statoch americkych.
Medzi tieto letiska patrili Washington National, neskér zname
ako Ronald Reagan Washingtion National, Chicago O’Hare a
New Yorkské letiska John F. Kennedy, LaGuardia a Newark. Na
letisku Newark bolo nasledne uplatiiovanie tychto pravidiel
z dévodu neopodstatnenosti zrusené. Na medzinarodné lety sa
High Density Rule nevztahuje. Zavaznym nedostatkom tohto
pravidla bolo, Ze poskytovalo protimonopolnd imunitu
dopravcom za Ucelom diskusie o planovani a pridelovani
prevadzkovych intervalov, ¢o sa ukazalo byt prekazkou pre
novych dopravcov, ktori chceli vstupit na pretazené letiskd
v USA [7] [10].

5.2.2. Pravidlo ,Buy/Sell”

1. aprila 1986 bolo zavedené pravidlo ,,Buy/Sell“ ako reakcia na
rapidny ndrast dopytu po prevadzkovych intervaloch v dosledku
liberalizacie odvetvia (dereguldcie leteckych spolocnosti) v USA.
Toto pravidlo zaruCovalo uchovanie uz pridelenych
prevadzkovych intervalov leteckym spolocnostiam, ktoré ich
vyuzivali, ¢im si udrzali svoje dedi¢né prava. Zaroven doslo
k povoleniu  relativne  neobmedzeného  obchodovania
s prevadzkovymi intervalmi na letiskdch Chicago O’Hare,
Washington National, New York LaGuardia a New York JFK.
S letiskovymi slotmi vyuZivanymi na wvnutrostatnu letecku
dopravu mohol od teraz obchodovat (ndkup/predaj, leasing)
ktorykolvek subjekt. Vynimkou v3ak bolo obchodovanie
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s prevadzkovymi intervalmi na medzinarodné lety, na ktoré sa
nevztahovalo toto pravidlo a najvaési dopravcovia nemohli
ziskat letiskové sloty na primestské linky. V rdmci zmien bolo
zavedené tieZ pravidlo use-it-or-lose-it. Aj napriek tomu, Ze bolo
sekundarne obchodovanie s letiskovymi slotmi legalne,
zainteresované strany neboli ochotné zdielat detailné
informacie o sumach, ktoré transakcia zahfala. Vlastnikom
tychto prevadzkovych intervalov vSak bolo aj nadalej
Ministerstvo dopravy ato malo pravomoc ich kedykolvek
odobrat [7] [10].

Pre novych uGéastnikov na trhu bolo rezervovanych 5%
z celkového poctu prevadzkovych intervalov, ktoré boli
nasledne alokované pomocou lotérie. Okrem toho doslo
rovnakym spésobom k prerozdeleniu vratenych alebo novych
letiskovych slotov, ale 25% z nich sa najprv ponuklo novym
dopravcovom [7] [10].

523 Air2i

Zakon Air 21 bol prijaty v aprili roku 2000. Pri¢inou bola neistota
v schopnost novych dopravcov vstupit na trh pretazenych letisk
azaroveri zachovat poskytovanie sluZieb pre izolovanejSie
komunity. Prijatim tohto zdkona doslo aj k zavedeniu nového
druhu letiskovych slotov, tzv. vynimocnych prevadzkovych
intervalov, na ktoré sa nevztahoval pravny predpis High Density
Rule. Utelom tejto zmeny bola snaha orozvoj leteckych
dopravnych sluzieb do izolovanejSich komunit alebo podpora
novych dopravcov. Prostrednictvom tohto zdkona sa postupne
prestal uplatfiovat pravny predpis High Density Rule na letiskdch
Chicago O’'Hare (od 1. jula 2002) a JFK a LaGuardia (od 1.januara
2007) [10].

Désledky vyplyvajuce zo zmien po prijati zakona Air 21 moZeme
zhrnit v nasledovnych zékladnych bodoch:

doslo k obmedzeniu sekundarneho obchodovania
s prevadzkovymi intervalmi,

dopravcovia sa snazili uplatriovat vynimky, aby tak
ziskali vynimoc¢né prevddzkové intervaly — doslo
k znizeniu dopytu po letiskovych slotoch na
sekundarnom trhu,

vynimoc¢né prevadzkové intervaly nebolo moZné
kupovat, predavat, previest alebo dat na leasing —
v drzbe ich mohla mat len leteckd spolo¢nost, ktorej
boli pridelené, ¢o viedlo k poklesu ponuky letiskovych
slotov na sekundarnom trhu,

na letiskdch New York LaGuardia a Chicago O’Hare
doslo k narastu dopytu po kapacite zo strany leteckych
spolocnosti — deregulacia tak mala za néasledok vznik
pretazenia a zna¢ného zdrZzania dopravy [10].

6. Stanovenie alternativ budiiceho vyvoja v EU

V tejto Casti sa budeme zaoberat moznymi alternativami vo
vyvoji systému alokacie prevadzkovych intervalov v Eurdpskej
unii a Spojenom kralovstve. Dévodom zaradenia Spojeného
kralovstva do tejto kapitoly je skutotnost, Zze do roku 2020
patrilo do Eurdpskej uUnie [13].

6.1. Reforma alokdcie prevadzkovych intervalov
v Spojenom kradl'ovstve

V sti¢asnosti Urad civilného letectva Spojeného kralovstva [14]
uvadza ako platnd pravnu Jdpravu systému alokacie
prevadzkovych intervalov nariadenie Rady (EHS) ¢. 95/93. Po
vystupeni z Eurdpskej Unie sa viak v Spojenom kralovstve stala
predmetom diskusii reforma tohto systému. Ministerstvo
dopravy Spojeného kralovstva [15] prezentovalo rézne navrhy

zmien, ktoré su zamerané na zvySenie efektivity,
transparentnosti  a dynamickosti  systému prevadzkovych
intervalov. V podkapitole 6.1 uvedieme zakladné navrhy

prezentovanych zmien [14] [15].

6.1.1

Vramci zmien sa pre ministra dopravy navrhuje zavedenie
pravomoci umoznujucej prijimanie potrebnych Uprav v definicii
nového uUcastnika na trhu, aby boli v sulade s usmerneniami
WASG. Minimalizovanim prekazok kvstupu arastu na trhu
vyplyvajucich zo sufasného znenia uvedenej definicie
a suvisiacich obmedzeni, sa zachova konkurencieschopnost trhu
leteckej dopravy v Spojenom kralovstve. Navrhuje sa Uplné
odstranenie definicie ,letiskovy systém®, pretoZe nereflektuje
aktudlnu situaciu vUK aje povaiovana za nadbytocnu.
Odporuca sa upravit aj minimalna dizka vyuzitia pridelenych
prevadzkovych intervalov zo sucasnych dvoch na Styri
rovnocenné sezény. Obmedzenia zmien tras, vymen a prevodov
prevadzkovych intervalov by sa nevztahovali len na prevadzkové
intervaly pridelené novym dopravcom, ale aj na novo vytvorené
letiskové sloty. Legislativne Gpravy by mali zohladnit aj situdciu
v sUvislosti s prioritou pri pridelovani prevadzkovych intervalov.
Aktudlne sa uprednostiuju Ziadosti o opatovné pridelenie
letiskovych slotov. Podla navrhu by mali mat opdtovné Ziadosti
rovnaku prioritu ako Ziadosti o pridelenie novych prevadzkovych
intervalov alebo od novych ucéastnikov, ¢im sa zabezpedi aj
zosUladenie nariadenia s odporuc¢aniami WASG. Pravomoc
ministra dopravy by sa podla navrhu mala rozsirit aj
o nasledovné moznosti:

ZvySenie efektivity systému prevddzkovych intervalov

za urcitych podmienok pozadovat od koordinatora,
aby povaZoval nevyuZité prevadzkové intervaly za
vyuzité,

zmenit pomer vyuzitia prevadzkovych intervalov
a doplnit dodato¢né podmienky,

zmenit ustanovenia JNU,
presadzovat zmeny,

dodasne zmenit akékolvek ustanovenie suvisiace
s parametrami koordinacie [15].

Uvedené pravomoci by sa mali vyuzivat striedmo, po
konzultaciach s odbornikmi a zainteresovanymi stranami a len
v pripade, kedy by doslo k ziavnému naruseniu celého odvetvia
[15].

Navrh uvadza aj moznost na efektivnejsie vyuzivanie kapacity
letisk urovne 3. Jednd sa onavySenie koeficientu vyuZitia
prevadzkovych intervalov, kedy by jednou z moZnosti mohol byt
pomer 90:10. Zavedenie tejto Upravy je potrebné zvézit spolu so
zmenou ustanoveni JNU. Uprava pravidiel nemd za ciel
penalizovat dopravcov za nevyuzitie letiskovych slotov
z dévodov, ktoré nemézu ovplyvnit, ale podpora efektivnejsieho
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a intenzivnejsieho vyuZivania prevadzkovych intervalov. Otazne
je vSak plosné vyuZitie vy$Sieho pomeru pre vsetky letiska
urovne 3, resp. moznost tychto letisk uréovat ho individudlne
podla situdcie, v ktorej sa nachadzaju [15].

6.1.2. ZvySenie transparentnosti systému prevddzkovych
intervalov

S cielom zvySenia transparentnosti systému prevadzkovych
intervalov sa navrhuje aktualizacia nariadenia, ktoré upravuje
fungovanie koordina¢ného vyboru za Gcelom posilnenia jeho
uloh azodpovednosti. Koordinaény vybor by tak mal podla
ndvrhu vykonavat kontrolu rozhodovania vo veciach tykajtcich
sa prevadzkovych intervalov, pricom by mal zverejfiovat aj
spravy o prijatych rozhodnutiach. Predmetom Uvah je aj
vymenuvanie nezdvislého predsedu koordinacného wvyboru
a jeho schvdlenie zo strany ministra dopravy. V ramci reformy by
zodpovednost za zabezpelenie vybavenia odvolani a staznosti
vo(i rozhodnutiam koordinatora mala pripadnut
koordinaénému vyboru. Podla ndvrhu by mala byt pre ministra
dopravy vytvorena nova pravomoc, ktora by mu umozrovala
vyddvat pokyny pre koordindtora pri vykonavani urcitého
opatrenia. Pokyny by bol koordinator povinny realizovat, museli
by vsak byt v sulade s prislusnymi pravnymi predpismi. Takato
pravomoc by sa vyuzivala v Specifickych situaciach, pricom by slo
o reakciu, ktora by zodpovedala postoju odvetvia [15].

Reforma alokacie prevadzkovych intervalov ma vplyv aj na
sekunddarne obchodovanie v Spojenom kralovstve. Navrhuje sa
vytvorenie verejného registra prevadzkovych intervalov pre
kazdé letisko Urovne 3, v ktorom by mohli byt uvedené vsetky
drzby letiskovych slotov, ich prevadzkovatelia, drzitelia
dediénych prav a dizka trvania zmldv o prendjme. Pre ulahéenie
sekundarneho obchodovania by mala byt zriadend obchodna
platforma. Jej podoba este nie je Uplne zrejma, za prevadzku
vsak bude zodpovedna ACL (Airport Coordination Limited).
Platforma by slizila na inzerovanie prevadzkovych intervalov,
ktoré by boli poskytnuté na obchodovanie. V ramci zmien sa tiez
navrhuje posilnenie dohladu zo strany regulacného organu nad
sekunddrnym obchodovanim, pricom by zahfial preskiimavanie
a schvalovanie obchodnych transakcii, ak by letecka spolo¢nost
alebo skupina leteckych spolo¢nosti mala v dribe vopred
stanoveny podiel prevadzkovych intervalov. Legislativnym
Upravam by podliehal aj prendjom, resp. leasing prevadzkovych
intervalov, pricom by bol obmedzeny na urcité obdobie. Potom
by musel byt vyuZity pévodnym drZitelom alebo vrateny do
fondu [15].

6.1.3. ZvySenie dynamickosti systému prevddzkovych
intervalov

V reforme sa navrhuju aj Upravy tykajuce sa dedicnych prav,
ktoré by sa vsak nevztahovali na existujuce prevadzkové
intervaly drzané leteckymi spolo¢nostami. Zmeny by sa mohli
tykat uplatfiovania dedi¢nych prav len na novovytvorené alebo
do fondu vratené letiskové sloty oznacované ako nové
prevadzkové intervaly. Podla novych pravidiel, by mali dedi¢né
prava stanovenu dobu platnosti, napr. 15 rokov. Nasledne by sa
vratili do fondu aopdtovne prerozdelili. Zarovenn by sa
uplatriovalo aj pravidlo 80:20, ¢o by zabezpecilo, Ze nevyuZité
prevadzkové intervaly budid dopravcovi odobraté. Bolo by
mozné obchodovanie s takymito prevadzkovymi intervalmi.
Obdobie platnosti by viak zostalo nemenné, teda ak by bol
uskutoéneny obchod s letiskovymi slotmi 5 rokov po ich

vyuzivani z15 ro¢ného obdobia platnosti, dopravca, ktory
takéto sloty nadobudne ich bude méct vyuzZivat len na
zostavajlcich 10 rokov. Prevadzkové okolnosti vSak nie su
rovnaké na vsetkych letiskdch uUrovne 3, preto by sa
uplatiiovanie dedi¢nych prav so stanovenou dobou platnosti
mohlo vztahovat na:

vSetky nové prevadzkové intervaly vytvorené vdaka
novej kapacite letiska,

¢ast novych prevadzkovych intervalov, pricom na
zvy$né novovytvorené letiskové sloty, by sa vztahovali
sucasné pravidla, tykajuce sa dedi¢nych prav,

nové prevadzkové intervaly na konkrétnom letisku
podla jeho uvaZenia, pricom by bol potrebny sihlas
ministra dopravy [15].

6.2. Reforma alokdcie prevddzkovych intervalov v EU

Reformou pravidiel alokdcie prevadzkovych intervalov sa
Eurdpska Unia zaobera dlhsi ¢as. Posledny navrh nariadenia,
ktory vyrazne menil charakter alokacie letiskovych slotov, bol
predstaveny v roku 2011. Navzdory potrebnej revizii pravidiel
tento ndvrh nebol prijaty arokovania boli vroku 2013
pozastavené. Institlicie Eurdpskej unie vSak vnimaju potrebu
reformy sucasného systému alokdcie a prostrednictvom
dokumentu o stratégii udrzatelnej a inteligentnej mobility
ozndmili novu reviziu pravidiel alokacie, pricom by sa mala
zameriavat aj na ciele, akymi su dekarbonizécia, kvalitna
konektivita  aintermodalita.  Jednym  z najzadsadnejsich
problémov vsak aj nadalej zostdva nedostatocna kapacita
niektorych letisk. Rozsirenie letiskovej infrastruktury nie je vzdy
moZné, apreto zostdva ndstrojom na riadenie pristupu
k limitovanej kapacite letiska pridelovanie prevadzkovych
intervalov. Vrdmci iniciativy bola vyhlasenda vyzva na
predloZenie nazorov na reformu pravidiel alokacie
prevadzkovych intervalov v obdobi od 29. augusta 2022 do 21.
novembra 2022 [16].

6.2.1. Vybrané ndzory na reformu pravidiel alokdcie

prevddzkovych intervalov

Prostrednictvom vyzvy sa vyjadrila aj leteckd spolo¢nost easylet
[17], ktord podporuje zmenu definicie nového dopravcu tak, aby
bola vsulade sodporicaniami WASG. Podobny nazor
prezentovali aj Turkish Airlines [18] alATA [19]. Kzmenam
v definicii nového dopravcu sa tiez priklana ACI [20]. Letecka
spoloénost TUI Airways [21] povazuje su€asnu Upravu definicie
nového dopravcu za dostatocnd a nevyjadrila sa v prospech
zmien. Easylet [17] zaroven kritizuje rezervaciu 50% kapacity pre
novych dopravcov, pricom uvadza, Ze dopravcovia obsluhujuci
dané letisko, by mali mat rovnaku prioritu ako prave spominani
novi dopravcovia [17] [18] [19] [20] [21].

Easylet [17] dalej uvadza, Ze spravodlivost a transparentnost je
mozné dosiahnut len pomocou vhodnej regulacie letisk
a zodpovednostou koordinatorov. Medzi zadsadné problémy
v otdzkach transparentnosti patri deklarovanie kapacity. Otazky
deklaracie dostupnej kapacity hodnotila tiez letecka spolo¢nost
Turkish Airlines [18], priom zd6razriuje, Ze by sa mal klast vacsi
doraz na spbsob deklaracie. Turkish Airlines [18] dalej tvrdi, Ze
je doleZité, aby sa kapacita letiska pravidelne analyzovala. Podla
spolocnosti easylet [17] by k zvySeniu transparentnosti prispelo
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vyuzivanie webovych portdlov zo strany koordinatorov, na
ktorych by sa zverejiiovali napriklad informacie o dostupnosti
letiskovych slotov alebo o vysledkoch ich pridelovania [17] [18].

Easylet [17] tieZ tvrdi, Ze by na vSetkych letiskach Urovne 3 mali
byt povinné koordinaéné vybory, vdaka ¢omu by sa podporila
spravodlivost a transparentnost systému. Podobny n&zor
uvddza aj IATA [19], pricom zdOraziuje ich dolezitu ulohu pri
zlepSeni vykonnosti a spoluprdce medzi prevaddzkovatelom
letiska, koordinatorom a dopravcami [17] [19].

Easylet [17] vsak kritizuje systém rezervacie prevadzkovych
intervalov, pretoZe sa domnieva, Ze by tak dochadzalo k dvojitej
penalizacii pri nevyuZziti letiskovych slotov, kedZe uz je zavedené
pravidlo use-it-or-lose-it. Zaroven tvrdi, Ze je tento systém
netransparentny anespravodlivy. Implementdciu systému
rezervacie aktudlne nepodporuju ani Turkish Airlines [18]
a EUACA [22]. Opacné stanovisko prezentuje ACI [20], ktora
podporuje zavedenie rezervaéného systému, pricom sa
domnieva, Ze by takyto krok viedol k odovzdavaniu
nepotrebnych prevadzkovych intervalov na ich prerozdelenie.
Letisko Vieden [23] sa stotoZriuje s postojom ACI [20] a dalej
zdo6raziuje potrebu zavedenia sankcii pri nevyuZiti pridelenych
prevadzkovych intervalov v pozadovanej miere. V praxi by to
mohlo znamenat, ze ak by doslo kich vyuZitiu, rezervaény
poplatok by sa dopravcovi vratil, vopacnom pripade by sa
nevracal. Systém sankcii pozitivne hodnoti ACI [20], pricom
zdo6raznuje, Ze sa jedna o vhodny nastroj proti nespravnemu
vyuZivaniu  aplytvaniu  prevadzkovymi intervalmi na
pretazenych letiskach. TUI Airways [21] a IATA [19] nepodporuiju
zavedenie dodatocnych sankcii za nevyuZitie pridelenych
prevadzkovych intervalov. Spolo¢nosti easylet [17] a Turkish
Airlines [18] navrhuju zavedenie sankcii pre letiskd, ktoré nie su
schopné poskytnut deklarovanu kapacitu [17] [18] [19] [20] [21]
[22] [23].

Predmetom kritiky sa stalo aj pravidlo use-it-or-lose-it. Podla
holandského ministerstva infrastruktary a vodného
hospodarstva [24] ma toto pravidlo za nasledok nedostatocnu
flexibilitu systému alokacie prevadzkovych intervalov, co
negativne ovplyviiuje predovietkym dopravcov, ktori sa
zameriavaju len na prepravu ndkladu. Vysledkom je strata
vyznamnych obchodnych spojeni a neefektivne wvyuZivanie
letiskovej infrastruktiry vyhradenej vylucne pre odbavenie
nakladnej dopravy. Z tohto dévodu by preto mali byt uznané aj
potreby inych segmentov leteckej dopravy. IATA [19] v rdmci
reSpektovania poZiadaviek uvadza, Ze by malo d6jst aj k podpore
naprie¢ vsetkymi obchodnymi modelmi, pretoZe to vedie k
rozvoju trads, konkurencie a produktov poskytovanych na
eurdpskom trhu. Podla ACI [20] by mala byt navy$ena minimalna
miera vyuZitia historickych sérii prevadzkovych intervalov.
Zmena pravidla use-it-or-lose-it by sa mohla tykat jednej alebo
oboch leteckych sezén. ZvySenie miery vyuZitia prevadzkovych
intervalov nepodporuje leteckd spolo¢nost TUI Airways [21] ani
IATA [19], pretoZe by to obmedzilo stcasnu flexibilitu systému,
ktorda je pre dopravcov dolezita, napriklad pri zvladani
neocakavanych udalosti [19] [20] [21] [24].

Ako uvadza IATA [19], v ramci diskusie tykajucej sa zavedenia
trhovych  mechanizmov sa neodporuéa implementacia
primarneho obchodovania vo forme aukcii, pretoZe by to mohlo
viest kréznym negativnym vplyvom na hospodarsku sutaz,
spravodlivost alebo fungovanie systému. Podobny nazor
prezentovala aj letecka spolo¢nost TUI Airways [21]. Zavedenie

trhového  mechanizmu  zaloZeného na  sekundarnom
obchodovani by podla EUACA [22] mohlo viest k zvyhodneniu
financ¢ne silnejsich dopravcov, pricom by takyto krok nemusel
viest k podpore mensich, resp. novych ucastnikov na trhu.
Podobny nazor zastava aj letisko Vieden [23], ktoré tvrdi, Ze
sekundarne obchodovanie nepredstavuje pre letecky systém
vyraznejsi prinos. Mohlo by viest k upevneniu postavenia
bohatsich dopravcov a ich vyraznému profitovaniu v porovnani
s konkurenciou. Podla leteckej spolo¢nosti easylet [17] by
sekundarne obchodovanie podporilo efektivitu systému
alokacie prevadzkovych intervalov. Letiskové sloty by mali ziskat
dopravcovia schopni najlepsie ich vyuZit a zarover aj uspokojit
dopyt po sluzbach leteckej dopravy. Easylet [17] tieZz dodava, Ze
by sa malo zvazit povolenie sekundarneho obchodovania za
pefaznd hodnotu transparentnym spdsobom. Tento druh
transakcii by mohol podporit hospodarsku sutaz medzi
Ucastnikmi. Podla TUI Airways [21] by sa malo zvaZit zavedenie
sekundarneho obchodovania. ACI [20] poznamenava, Ze by
¢lenské Staty mali mat za jasne definovanych pravidiel moznost
povolit sekundarne obchodovanie, ak by to zich pohladu
prospelo hospodarskej sutazi a optimalizéacii kapacity [17] [19]
[20] [21] [22] [23].

7. Zaver

Ciefom prispevku bolo navrhnit moZnosti zmien st¢asného
systému alokdcie prevadzkovych intervalov, predovsetkym
zavedenia trhového mechanizmu so slotmi v EU.

Vsucéasnosti  maju  najviac  skdsenosti so sekunddrnym
obchodovanim Spojené Staty americké, za ktorymi nasleduje
Spojené kralovstvo. USA povolili sekundarne obchodovanie za
jasne vymedzenych podmienok na niektorych letiskach uz v
polovici osemdesiatych rokov dvadsiateho storocia. Vyrazne sa
tak zjednodusilo uskutocriovanie obchodnych transakcii, ¢o
malo za nasledok ich pociatocny narast. Neskor viak doslo k ich
ustaleniu a novi dopravcovia tak nemali dostatocny pristup na
niektoré letiskd. NeskorsSie prijatie zakona Air 21 malo vplyv aj
na sekunddrne obchodovanie, pri€om doslo napriklad k znizeniu
dopytu po letiskovych slotoch. V niektorych pripadoch mali
zmeny opacny efekt, ¢im doslo k ndrastu pretazenia na urcitych
letiskdch.  Sekundarne  obchodovanie s prevadzkovymi
intervalmi v Spojenom kralovstve viedlo kzmene typu
ponukanych sluZieb z hladiska velkosti lietadiel a vzdialenosti
trds, ktoré obsluhovali. Zarovern pocet zobchodovanych
letiskovych slotov zacal prevySovat pocet z fondu pridelenych
prevadzkovych intervalov. Doslo tak aj k rozvoju hospodarskej
sutaze, pretoze sa tym umoznil vstup na pretazené letiska aj
inym leteckym spolo¢nostiam mimo etablovanych dopravcov.

Eurdpska Unia ako aj Spojené kralovstvo zamyslaja reformu
sucasného systému alokacie prevadzkovych intervalov, ktory
stéle pravne upravuje nariadenie Rady (EHS) ¢. 95/93 v jeho
aktualizovanych zneniach. Na zdklade spracovanej literatury
podla nasho nazoru v Eurdpskej unii by malo byt povolené
sekundarne obchodovanie s prevadzkovymi intervalmi aj za
pefaznu protihodnotu, pretoZze by to wvyrazne podporilo
mobilitu prevadzkovych intervalov, umozZnilo efektivnejsiu
optimalizaciu ponukanych letov a prispelo k maximalnej miere
vyuZitia dostupnej kapacity letisk. Neodporucame vsak
zavedenie primarneho obchodovania, predovsetkym vo forme
aukcii. Jedna sa o zlozity mechanizmus, ktorého prakticky prinos
pre efektivnejSie prerozdelovanie kapacity letisk je sporny. Aby
sa zabezpecilo najlepsie vyuZitie kapacity letisk navrhujeme
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upravit sucasné pravidld tykajuce sa dedi¢nych prav. Tie by
podla nas mali mat stanovenu platnost. Po jej uplynuti by sa
pridelené prevadzkové intervaly vratili spat do fondu a nésledne
prerozdelili. Podporila by sa tak mobilita prevadzkovych
intervalov, predovsetkym na najviac pretazenych letiskach.
Podla ndsho nazoru sa zmena koeficientu vyuzitia pridelenych
letiskovych slotov javi ako problematicka. Sucasna Uprava
pravidla use-it-or-use-it je podla nas dostato¢na a dopravcom
poskytuje potrebni mieru flexibility. Za dostato¢ny povazujeme
aj aktualny systém na podporu novych ucastnikov na trhu.
Rovnako nie sme nakloneni zavedeniu rezervatného systému
alebo systému aukcii. Tieto mechanizmy by boli podla nas
v systéme nadbytotné. S cielom zabezpecit najvys$Siu mieru
transparentnosti by sa mali pravidelne vykonavat analyzy
kapacity letisk tak, aby deklarovand kapacita bola zhodna s ich
skutoénymi moznostami. Zarovenn by mali byt zriadené
platformy pre obchodovanie s prevddzkovymi intervalmi,
ktorych prevadzka by mala podliehat koordindtorovi.
Domnievame sa, Ze navrhy zmien, ktoré sme prezentovali, by
mohli prispiet krieSeniu nedostatkov sucasného systému,
posilnia jeho spravodlivost, efektivitu ako aj hospodarsku sutaz,
vdaka ¢omu by mohlo déjst k dalSiemu rozmachu leteckej
dopravy.
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