LOS SLOTS COMO OBJETO DE NEGOCIO JURIDICO
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I. Estado de la cuestion.

El transporte aéreo ha sufrido un crecimiento y “popularizacion” significativos
en nuameros reales que han puesto a prueba, en algunos casos al limite, su capacidad de
adaptacion a esta nueva realidad. La demanda de transporte aéreo es estacional
(diferenciada entre negocios y vacacional) y ciclica: correlacionada con el crecimiento
del PIB y muy afectada por factores como acontecimientos politicos, guerras y
terrorismo. Una deficiente planificacion de las infraestructuras aeroportuarias y una
explotacion poco eficaz de las mismas puede tener impacto negativo en términos de
rentabilidad tanto en el &mbito publico como en el privado. En efecto, no olvidemos que
la eficiencia del transporte, por sus efectos concatenados, es un factor clave en el
desarrollo socio-econdmico. Si bien es cierto que la superacién de la capacidad maxima
de determinados aeropuertos era en algunos casos meramente estacional, exigia tomar
medidas para controlar ese constante incremento del nimero de pasajeros.

Las posibles soluciones conducian claramente al posible aumento de las
infraestructuras, lo que conllevaba limitaciones obvias, el aumento de la capacidad de
las aeronaves, la construccion de aeropuertos alternativos y la asignacién de slots y por
ende, la utilizacion racional de los horarios de menor afluencia. Se tomo conciencia por
parte de la IATA de que la coordinacion aeroportuaria era una de las medidas necesarias
para absorber el crecimiento de pasajeros. Asi, naci0 en su seno como una practica
voluntaria que sufrio un proceso de ordenacion y organizacion importante.

La asignacion y gestion de los slots es, por tanto, un elemento clave para la
mejora de la eficiencia y la productividad de la infraestructura aeroportuaria, sirviendo
en consecuencia para mejorar o satisfacer eficazmente los objetivos comerciales como
los pablicos. Asi mismo, una adecuada asignacion de slots regula el ejercicio
concurrente de la libertad de empresa y delimita su contenido. Como manifesto la
Comision Europea, las franjas horarias son una herramienta de planificacion para
racionar la capacidad en los aeropuertos donde la demanda de transporte aéreo excede
de la capacidad disponible de las pistas y terminales.

No obstante, el sistema de reparto de las franjas horarias o slots por las
compafiias aéreas ha sido origen de perjuicios para la competencia en el mercado del
transporte aéreo. La circunstancia de que fuera finalmente merecedora de un régimen
juridico especifico es un indicador de que los procedimientos para repartir un recurso
escaso entre una demanda varias veces mayor, necesita de un régimen de racionamiento
de la oferta que conceda oportunidades a las nuevas compafiias. Si la capacidad
existente se utiliza ineficazmente o si las posibilidades de aumentar la capacidad no se
aprovechan, las comparfiias aéreas competidoras no podran acceder a los servicios
esenciales, tales como los slots. En la Union Europea el sistema de asignacion de slots



esta regulado por el Reglamento (CEE) n° 95/93 del Consejo, de 18 de enero de 1993,
relativo a normas comunes para la asignacién de franjas horarias en los aeropuertos
comunitarios, que ha sido modificado en sucesivas ocasiones.

La diversidad de soluciones no parece haber limitado su concentracion en manos
de las principales compafiias aéreas. En ocasiones, la regulacion y el espacio disponible
imponen un limite al namero de empresas que pueden ofrecer estos servicios. En la
medida en que algunos de estos servicios estan ligados a las compafias aéreas, una
fusion o una alianza entre éstas entrama el doble riesgo de reducir la competencia en el
mercado del transporte aéreo, pero también en la provision de estos servicios, limitando
la entrada de nuevos competidores.

Il. NATURALEZA JURIDICA DEL SLOT.

El concepto y naturaleza juridica de los slots o franjas horarias se configuran
como los elementos esenciales determinantes de su posible régimen juridico. De hecho,
es preciso clarificar su hibrida naturaleza para verificar si se acomoda a la posibilidad de
su negociacion en un mercado. En la Unidn Europea existe una normativa aplicable a
las franjas horarias que cuentan con diferente naturaleza juridica en funcion de la
categorizacion hecha por los legisladores internos. La cuestion es determinar si una
posible opcidn de comercializacion implica, en consecuencia un derecho de propiedad
atribuible a las compafiias aéreas. Se ha declarado que no se puede confundir el derecho
de propiedad en el sentido econdémico con el que se la atribuye en el juridico. El sistema
de asignacion administrativo no se configura como una solucién dptima desde el punto
de vista economico. Parte del problema reside, por tanto, en la dificultad de determinar
y conciliar por tanto, la asignacién juridica de la propiedad de una franja horaria con la
necesidad de una optimizacion econdmica de este escaso recurso.

En primer lugar, respecto del término slot y su traduccién como franja horaria,
para algunos autores no encierra el completo significado de la expresidon anglosajona,
pues con el término franja horaria, se hace referencia a los periodos de tiempo de
aterrizaje o despegue, pero no parece que incluya la necesaria la utilizacion de las
infraestructuras aeroportuarias y otros servicios necesarios para realizar dichas
operaciones de aterrizaje y despegue, incluyendo las relacionadas con la gestién del
pasaje’. No obstante, segun el articulo 2 de la propuesta de Reglamento, con el término
franja horaria se debe entender el permiso para utilizar toda la infraestructura
aeroportuaria necesaria con fines de aterrizaje y despegue en fechas y horas
determinadas.

En otro orden de cosas, el legislador europeo no acaba de aportar explicaciones
necesarias de la naturaleza juridica de las franjas horarias. Asi, en los ultimos
pronunciamientos del la propuesta de Reglamento, la Posicién del Parlamento
Europeo, aprobada el 12 de diciembre de 2012 con vistas a la adopcion del Reglamento
(UE) n° .../2013 del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a normas comunes
para la asignacion de franjas horarias en los aeropuertos de la Union Europea
(Refundicion)?, introdujo a través de la Enmienda 79 el Considerando 5 (bis) en el que
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pone de manifiesto que ni doctrina y ni jurisprudencia han ofrecido una definicion
juridica exhaustiva satisfactoria de la misma. En este sentido, ponen cierto énfasis en el
hecho de que el criterio esencial para la definicion juridica de las franjas horarias debe
centrarse en que su uso se realiza en interés publico, no como bien publico en sentido
estricto. Es por ello, que se precisa formular una definicion que determine que la franja
horaria puede ser objeto de Derecho y que regule su concesion.

Debemos tener en cuenta que la categoria de bienes de interés publico es una
categoria general que incluye tanto a los bienes de las entidades publicas, sometidos por
tanto al derecho publico, como a los bienes de privados de interés pablico. Se mantiene
desde la doctrina que, desde un punto de vista econdémico, un derecho de propiedad puro
de una franja horaria, sin un mecanismo de correccion como la regla del “use-it-or-
loose-it” (uso minimo de un porcentaje de la franja para conservar los derechos
adquiridos) seria contraproducente en el sentido de que la propiedad implicaria el
abandono del sistema de asignacion, lo que puede ser un elemento desincentivador del
propio uso eficiente de la franja y de su comercializacion en claro perjuicio de
competidores y publico en general. Asi pues, y dado que no esta configurado como un
derecho de propiedad y que lo que se concede es su uso, se trata de un valor o derecho
de uso, lo ahora si se valida juridicamente es su posibilidad de transmision.

I1l. LA ASIGNACION DE SLOTS.

En la Union Europea, los aeropuertos congestionados, precisan de un sistema de
coordinacion que implemente el reparto de franjas horarias. Son los denominados
aeropuertos coordinados: un aeropuerto en el cual, para aterrizar o despegar, las
compafiias aéreas y cualquier otro operador de una aeronave tienen que tener una franja
horaria asignada por un coordinador (articulo 2 Reglamento 95/93).

El sistema propuesto, que trata de superar las deficiencias del sistema actual, no
avanza de forma significativa y mantiene basicamente los pardmetros del Reglamento
vigente. No se introducen mecanismos de mercado en el reparto primario de franjas
horarias que superen las ineficiencias del sistema administrativo actual. La posibilidad
de instaurar un mercado primario de franjas horarias no se ha recogido en la norma
propuesta, y aunque no esta exento de dificultades, podria resultar una alternativa mas
eficiente. La fijacion de un precio de mercado de la franja horaria y su subasta inicial
asegurarian que se asigna a aquellas compafiias que estuvieran dispuestas a pagar mas
por ellas pero a su vez entrafian la dificultad para fijar un optimo precio de mercado
pare el primer sistema y complejidad y costes que entrafia disefiar un sistema de
subastas que alcance los mejores resultados de asignacién®. En este sentido, se han
propuesto y puesto en practica sistemas de subasta que identifican el paquete de franjas
horarias mas rentable a cambio de los precios de la subasta, con el fin de capturar la
rentabilidad con precision.

El sistema de reparto se basa en el reconocimiento de precedencia historica,
derechos adquiridos, por los que el articulo 10 del texto del Parlamento atribuye las
franjas horarias a las compafiias aéreas que las han utilizado previamente, cumpliendo
una condicion adicional: la regla del use-it-or-lose-it por el que la compafia aérea
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puede demostrar que ha utilizado la serie de franjas horarias en cuestion. Desde parte de
la doctrina se mantiene que esta regla es esencial para la maximizacion de beneficios
para el aeropuerto al reducir las fluctuaciones de demanda. Es evidente que los
aeropuertos son los primeros interesados en que las franjas horarias se usen de forma
Optima porque se disminuyen los costes variables y les incrementan los ingresos por las
tasas de despegue y aterrizaje y por el nUmero de pasajeros que usa sus instalaciones. Se
ha propuesto desde la doctrina que si los aeropuertos contaran con unos bien definidos
derechos de propiedad de las franjas horarias en vez de venderlos, podrian sustituir las
tasas de despegue y aterrizaje por el alquiler de aquéllas, independientemente de su uso.
La opcion de renovar dicho arrendamiento si dependeria de su uso efectivo. No
obstante, no parece que dicha regla sea tan beneficiosa para las compafiias aéreas ni
para el bienestar social general.

IV. POSIBILIDAD DE TRANSMISION

El Libro Blanco del transporte, de marzo de 2011, reconoce la importancia de la
asignacion de franjas horarias para la creacion de un mercado integrado y eficaz
orientado hacia la constitucién de un espacio europeo Unico del transporte. Sobre esta
base, la Comision ha estudiado con gran detenimiento la posibilidad de introducir
mecanismos basados en el mercado para gestionar la utilizacion de las franjas horarias:
si se ofrece a los participantes en el mercado (las lineas aéreas) incentivos y ventajas
que condicionen favorablemente su comportamiento, las limitadas capacidades
disponibles podrian pasar a ser utilizadas por aquellos que hagan el mejor uso de ellas
desde el punto de vista econdmico. De este modo, seria posible utilizar de forma mas
racional estas capacidades limitadas sin ampliar las capacidades fisicas existentes.

El mercado secundario puede ser implementado como continuacion de una
negociacion en un mercado primario o en correspondencia de un proceso de asignacion
de caracter administrativo. A falta de mercado secundario y con el actual sistema de
derechos adquiridos, no hay incentivos de mercado para las compafias aereas vendan
algunas franjas horarias que le corresponden a otra compafiia aérea que podria hacer un
mejor uso de la capacidad. En otras palabras: sin negociacién secundaria, no hay ningun
valor financiero definido colocado en una franja horaria que pudiera servir como un
incentivo para venderla a otra aerolinea. La propia Comision Europea declaraba que el
régimen de asignacion del Reglamento 95/93 va en detrimento de la competencia y de la
capacidad de eleccion de los pasajeros, porque no se asigna un valor financiero concreto
a las franjas horarias que pueda servir de incentivo para su intercambio comercial con
otra comparfiia aérea, por ejemplo. Asi, se obstaculiza la movilidad de las franjas
horarias, lo que resulta esencial para un funcionamiento dinamico del mercado aéreo.



