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1. UVOD

Letalsko prevoznidtvo je Ze od svojega zaletka zanimivo za javnost in tudi za
drzavo. Splodno stanje gospodarstva mocéno vpliva na polozZaj letalskega
prevozniStva. Na prelomu tiso€letja so opazni vplivi globalizacije, deregulacije in
sledi recesije, zaradi posledic teroristicnega napada na ZDA in iraSke krize. Zaradi
nedavnega strahu pred okuzbo s sarsom je bilo manj povprasevanja po letalskih
prevozih, predvsem v Azijo. A kljub teZzavam, ki pestijo letalske prevoznike,
opazamo razli€ne ponudbe in strategije poceni letalskih prevoznikov, ki kljub temu
Se povecujejo obseg svojih prevozov.

Kakovostni prevozi so eden glavnih motorjev gospodarske rasti in povezovanja.
Prevoz in prevozna infrastruktura sta v Evropski uniji ena izmed najpomembnejSih
gospodarskih sektorjev. Prevoz posredno vpliva tudi na (ne)zaposlenost v
gospodarstvu. Prevozna infrastruktura vpliva tudi na regionalni razvoj, okolje,
urbanisticno nac¢rtovanje, prometno varnost in porabo energije.

Podrocje, ki ga v diplomski nalogi obravnavam, je podrocje letalstva oziroma bolj
natan¢no zracni prevoz v Evropi. Namen naloge je predstaviti zraCni prevoz v
okviru evropskega sporazuma in organizacijo letalstva v Evropi. Poleg tega bom
predstavila kakSen vpliv ima vstop Slovenije v Evropsko unijo na naSega
letalskega prevoznika Adrio Airways. Moj cilj je bil ugotoviti, kako integriranje v
Evropsko unijo vpliva na letalski trg v Sloveniji, in sicer z zakonskega in
ekonomskega vidika, ter z vidika posrednih vplivov na to podrocje. Analizirala bom
tudi stopnjo liberalizacije letalske panoge in stanje infrastrukture. Naloga, ki sem si
jo zadala, je da odgovorim na vpraSanje ali je Slovenija na podroCju letalstva
izpolnila vse pogoje za enakopravno ¢lanstvo v Evropski uniji.

Diplomska naloga je razdeljena na Stiri dele. V prvem delu sem opisala
ekonomske koristi letalskih prevozov in vpliv le-teh na gospodarstvo. Opredelila
sem probleme, na primer preobremenjenost v zraénem prostoru in na nujnost
investicij.

V drugem delu sem predstavila mednarodne organizacije in konvencije, ki urejajo
letalsko panogo, razvoj letalstva oziroma njegovo organiziranost v Evropi v 80.
letih in vpliv, ki ga je imela na to panogo drzava. Nadaljevala sem z zgodovino
letalstva in predstavila teznjo po oblikovanju enotnega zraCnega prostora v Evropi,
ki bi izboljSal in poenostavil letenje v tem prostoru.

Vsebina tretjega dela je priblizevanje Slovenije Evropski uniji in spremembe, ki jih
to prinese na organiziranost letalskih sluzb v Sloveniji. Slovenija je Sla skozi
proces prilagajanja in usklajevanja svoje zakonodaje na podro¢ju zra¢nega
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prevoza s pravnim redom Evropske unije, kar jo zavezuje tudi 8. Clen Ustave
Republike Slovenije.

V Cetrtem delu naloge predstavim edinega vecCjega slovenskega letalskega
prevoznika Adrio Airways. Zanimalo me je, kako bodo vplivali nanj procesi
vklju€evanja Slovenije v Evropsko unijo in kakSne bodo posledice enotnega
zraCnega prostora.

Glede na cilie diplomskega dela sem preucila ¢lanke v ekonomskih in poslovnih
revijah, ter se oprla na informacije na internetu. Informacije sem dobila tudi s
pogovori z zaposlenimi na Adrii Airways in na Ministrstvu RS za promet. Casovno
sem se omejila na dogajanje do sredine leta 2003. Podatki se namrec v letalstvu
spreminjajo skoraj vsak dan.



2. LETALSKI PREVOZ

Idejo o letenju sta v realne in uporabne okvire postavila brata Wright, ki sta leta
1903 prva poletela z letalom. V takratnih Casih je bilo navdusenje in domisljija
gonilna sila letalske industrije. Letalci so spoznavali skrivnosti letenja in tekmovali
za viSje, dlje in hitreje. Tako se je javnost prvic zavedla pomena letala kot
prevoznega sredstva (Suligoj, 2000, str. 2).

Letalski prevoz je med vsemi prevoznimi panogami najmlajSa, a tudi najbolj
dinami¢na gospodarska panoga. S svojimi dosezki na tehni¢nem podrocju pa tudi
z dosezki na podrocju storitev odloCilno prispeva k razvoju sodobne druzbe.
Letalski prevoz ima kakovostne prednosti v primerjavi z drugimi oblikami prevoza
zaradi svoje hitrosti, varnosti in pogostosti.

Mednarodni letalski prevoz se po svojih znacilnostih lo€i od drugih vrst prevoza po

(Oblak,1997, str. 174):

= krajSem prevoznem Casu na daljSe razdalje,

* manjSi tovorni zmogljivosti v primerjavi z drugimi nosilci prevoza,

= visokih prevoznih stroskih,

= sorazmerno redki mrezi, kar pomeni osredotoCenje na doloCena krajevna
srediSCa.

Dejavniki, ki so pripomogli k naglemu razvoju letalstva (Jelinovi¢, 1976, str. 116),

so:

= vojaski interes,

= javni interes,

= naglo sploSno povecCanje prometnih potreb, predvsem tistih za potovanja
potnikov in blaga vecje vrednosti,

= mocan razvoj mednarodnega in domacega turizma,

» porast Zivljenjskega standarda v mnogih drzavah sveta,

» interesi ekonomskega razvoja drzav, v katerih teCe proizvodnja letal, opreme in
vsega potrebnega v zvezi z zracnim prometom,

» interesi samega zracnega prometa kot gospodarske panoge, ki jo razvijajo in
Sirijo pravzaprav vse drZave sveta,

= mednarodni sporazumi in mednarodne organizacije, ki regulirajo, razvijajo in
pospesujejo letalski prevoz v globalnih okvirih,

= jzpopolnjevanje poslov v zvezi z odpremo potnikov, skrajSevanjem in
prihrankom Casa potrebnega za vstop in izstop iz letala, skrajSevanjem Casa za
prevzem in odpravo prtljage, potnikov in opravljanja carinskih formalnosti v
mednarodnih zraénih lukah,

= tehni¢ni napredek.



2.1. Vpliv prevoza na gospodarski razvoj

Prevoz ima zelo pomembno viogo v gospodarskem Zivljenju vsake drzave.
Prevozni sistem je po eni strani rezultat doloCenega gospodarskega razvoja, a po
drugi strani vpliva na gospodarski razvoj (Zupanci¢, 1998, str. 90). Razvito
gospodarstvo lahko obstaja le tam, kjer mu prevoz omogoc€a ustrezen gospodaski
razvoj.

Mednarodni letalski prevoz, kot tudi zracno plovbo, je treba upostevati kot element
ekonomske politike vsake drzave, kot instrument za doseganje doloCenih
politinih, kulturnih in vojaskih interesov in kot sredstvo za pospeSevanje
gospodarskega sodelovanja.

Zaradi pomembne vpletenosti drzave v razvoj in delovanje poslovnega letalstva
zrani prevozniki povsod po svetu uzivajo posebne pravice javnega ali
nacionalnega prevoznika. Interes drzave se v zranem prevozu izraza najbolj
oCitno v natan¢no dolocenih in doslednih varnostnih predpisih, pa tudi v samem
izvajanju prevoza. Letalske druzbe pogosto predstavljajo enega od simbolov
sodobne drzave (Zupancic, 1998, str. 308).

Kljub temu, pa se danes zmanjSuje pomen in viloga drzave v letalstvu. V
nadaljevanju bom razloZila smernice, ki se pojavljajo v letalstvu. V ospredju
pozornosti je deregulacija in Zelja po ustanovitvi skupnega zracnega prostora. Ta
bi povezoval evropske drzave v skupno celoto z enotno politiko in letalskim
prevoznikom olajSal konkuren¢en nastop na skupnem trgu.

Letalski prevoz je bistven za ekonomski razvoj. V procesu globalizacije svetovnih
trgov omogoca hitro premesS¢€anje milijonov ljudi in blaga na trge po vsem svetu.
Letalstvo omogoca delo in ponuja svoje storitve ve¢ sto milijonom ljudi. VkljuCuje
letalsko industrijo, letalske druzbe, infrastrukturo letaliS¢, dobavitelje goriva,
kontrolo letenja in druge. Letalski prevoz potrebujejo vsi sektorji svetovnega
gospodarstva in vsi segmenti svetovne populacije.

2.2. Ekonomske koristi letalskega prevoza

Ekonomske koristi letalskega prevoza se ocenjujejo s celotnim vplivom na
globalno ekonomijo. Od dejanskega prevoza potnikov in tovora do pospeSevanja
ekonomske rasti v regiji, kjer je prisoten. Naj nasStejem koristi letalskega prevoza :

» prispevek k blagostanju,
» prispevek k zaposlovanju,
= prispevek k turizmu in prevoznistvu,



» zniZanje stroSkov potovanja, prevoza in trgovine,

» pritegnitev novih dejavnosti na podrocCja z dobrimi zraCnimi povezavami z
ostalim svetom,

» podporo za razvoj novih tehnologij in distribucijskih procesov, ki temeljijo na
hitrem premescanju ljudi in blaga,

» Kkrepitev etnicnih in kulturnih vezi med kontinenti,

» pospeSevanje raziskav in razvoja, od katerih ima korist vse gospodarstvo.

Povsod po svetu imajo potroSniki koristi zaradi manj strogih vladnih predpisov v
zvezi z letalskim prevozom. PoveCana konkuren¢nost je privedla do vedje
uCinkovitosti, zviSala se je raven storitev, saj letalske druzbe ponujajo potroSnikom
za isti denar ve¢ izbire.

Letalski prevoz omogoca hiter prenos blaga na vedjih razdaljah, kar je na primer
pomembno za prevoz svezZega tropskega sadja. Tak prevoz zmanjSuje stroske
trgovanja in ustvarja nove trzne priloznosti.

Obstajajo dokazi za tesno povezavo med ekonomsko rastjo in aktivnostjo
letalskega prevoza. Rast v letalskem prevozu vpliva na ekonomski napredek, ta pa
povratno vpliva na letalski prevoz.

Drzave z razvito ekonomijo izkazujejo viSje stopnje aktivnosti letalskega prevoza.
V teh drzavah relativno vedji razpolozljivi prihodek na prebivalca povecuje
nagnjenje ljudi k troSenju denarja za potovanje z letalom. Povecanje dejavnosti
letalskih druzb torej kaZze na napredek nacionalnih ekonomij.

Dejavniki, ki pospesujejo rast letalskega prevoza:

= realni padec stroskov letalskega prevoza,
= povecCana ekonomska aktivnost,

» intenziviranje mednarodne trgovine,

» rast razpolozZljivih prihodkov,

= politicna stabilnost / nestabilnost,

= sprostitev ovir pri potovanjih,

» raztezanje etni¢nih vezi,

= ve(C prostega Casa,

= turistiCna promocija,

» liberalizacija letalskega prevoza.

2.3. Problemi, ki se pojavljajo v zvezi z letalskim prometom

Za doseganje stabilne rasti letalskega prevoza bo treba v prihodnosti reSiti nekaj
problemov, ki se kaZejo predvsem v potrebi po investiranju in zamudah zaradi
prenatrpanosti zracnega prostora.



Najvedji dolgoroCni problem so prav zastoji zaradi prenatrpanosti. Zaradi njih
prihaja do zamud in nezaupanja potnikov, zmanjSanja ucinkovitosti letalskega
prevoza in seveda ogromnega povecanja stroskov.

Vzrok za zamude v letalskem prometu in negativni ucinki, ki iz njih izhajajo, so
slabo planiranje izgradnje infrastrukture. Brez nujnih investicij v infrastrukturo,
potrebno za nemoteno opravljanje letalskega prometa, je prihodnja ekonomska
rast vprasljiva.

Prenatrpanost zraCnega prostora na linijjah med Evropo in jugovzhodno Azijo je
vzrok, da morajo letala leteti nizje od optimalnih visin, kar pomeni pri vsakem letu
Se dodatno porabo goriva.

Nadaljnje izboljSave letaliSke infrastrukture so potrebne vsaj za ohranjanje rasti
letalskega prevoza. Da bi se zmanj3ali stroski zastojev zaradi prenatrpanosti so
potrebne obsezZne investicije.

Zamude zaradi zastarelega sistema zra¢ne kontrole stanejo letalske druzbe in
porabnike njihovih storitev milijarde dolarjev na leto. Zato ga je treba nujno
posodobiti in poenctiti. Sedanja oprema sistema zra¢ne kontrole je zastarela,
preobremenjena in nesposobna dati celoten spekter storitev, kar je eden od
pogojev za povecanje konkurencnosti vseh nacionalnih ekonomij.

2.4. Nujnost investicij

Ekonomske koristi letalskega prevoza so dosezene le, Ce je ta sposoben
ucinkovito zadovoljiti povprasevanje. Zato so potrebne obsezne investicije.

Te morajo biti usmerjene v nove tehnologije, ve€ja in manj hrupna letala in
izboljSavo varnostnih ukrepov. Zadnji trendi kazejo, da se nacionalne vlade in
privatni investitorji odloCajo za gradnjo novih letaliS¢ v blizini obstojeCih, ki so
preobremenjena.

Po napovedih ICAO" iz leta 1991 bodo skupni stro$ki investicij v infrastrukturo v
obdobju 1991 do 2010 znasSali med 250 in 350 milijardami ameriskih dolarjev.
PriCakovati je, da bo 75 do 80 % teh investicij v Evropi, Severni Ameriki in Aziji ter
Pacifiku.

Intenzivne kapitalske investicije so nujne na vseh podrocjih letalske infrastrukture.
Prednost je treba dati tistim investicijam, ki bi omogocCale poveCanje kapacitet

' ICAO = International Civil Aviation Organization
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zracnih poti in letaliS¢. To je mozno dosec€i z uvajanjem tehnologije, ki temelji na
uporabi satelitov, tako za komuniciranje, navigiranje in nadziranje pa tudi
upravljanje zratnega prometa. Rezultat uvajanja takSne tehnologije je vecja
Casovna in stroskovna ucinkovitost.

Novi sistemi bodo omogocali manjSe horizontalne in vertikalne varnostne razdalje
med letali v zraku, ne da bi bila zato varnost zmanjSana. Zaradi njih bo navigiranje
natan¢nejSe, komuniciranje med kontrolo letenja in posadko pa izboljSano.
Ucinkovitost in zmogljivost letaliS¢ se bosta zelo povecali zaradi zmanjSanja Casa,
ki ga bodo letala porabila za manevre na letali€ih in v njihovi okolici. Na sedaj
prenatrpanih letaliS¢ih se bodo povecale kapacitete vzletno-pristajalnih stez. Na
dobro opremljenih letaliS¢ih se bo izboljSalo vodenje letal po vzletno-pristajalnih
povrsinah, kar je pomembno predvsem pri slabi vidljivosti.

Ob napovedani rasti letalskega prevoza se bodo morale povecati tudi kapacitete
za povezavo letalis¢ s kopenskim prevozom. Nesmiselno je namreC povecevati
kapacitete letaliSke infrastrukture in zra¢nih poti, e prihaja do ozkih grl na cestah
in Zeleznidkih progah, saj se s tem problem prenatrpanosti ne resi, ampak le
prenese na druge prevozne panoge.

3. ORGANIZACIJE, ZAKONODAJA IN SMERNICE LETALSKIH
PREVOZNIKOV V EU

3.1. Pravna podlaga letalskega prevoza

Mednarodno prevozno pravo je eno redkih pravnih podrocij, ki je bilo kodificirano
Ze od samega zacCetka. Razlog tej trditvi vidim v tem, da se je letalstvo zacelo
razvijati na zaCetku prejSnjega stoletja, letalski prevoz pa je ze po svoji naravi
mednaroden in je potreba po njegovi unifikaciji toliko vegja (Cigerov, 2000, priloga
str. 1).

Tako sta v smislu glavnih pravnih podlag letalskemu prevozu pomembni dve
konvenciji in sicer konvenciji, ki reSujeta temeljna sklopa letalsko-pravnih vprasan;:
VarSavska konvencija zlasti zasebna oziroma premozenjska in Chicaska
konvencija pa javnopravna vprasanja (Pavliha, 2000, str. 44).

Varsavska konvencija temelji na poenotenju letalskega prava. To so kodificirana

pravila, ki se nanasajo na Skodo, ki nastanejo potnikom, prtljagi ali tovoru zaradi

poskodb oziroma zamud. Konvencija omenja tudi letalske karte in letalske tovorne

liste, kontrolo prtljage, sodno pristojnost, najpomembnejsSa je seveda odgovornost

letalskega prevoznika za Skodo, ki jo utrpi potnik ali tovor v takem prevozu.
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VarSavska konvencija je iz leta 1929. Dopolnitve in prilagoditve so si sledile: leta
1955 s Haaskim protokolom, leta 1961 s Guadalaharsko konvencijo, leta 1971 z
Guatemalskim protokolom in Montrealskim protokolom, ki je zdruzila ve¢ kot 140
drzav ¢lanic ICAO. Konvencija ima svetovno veljavo in dokaj$en prisilni znacaj ter
reSuje pravna vprasanja, ki so povezana z mednarodnim letalskim prevozom oseb
in blaga. Nacionalna pravila letalskega prevoza, ki niso v skladu s konvencijo, so v
prometu med drzavami nicna.

Chicaska konvencija (Convention of International Civil Aviation), sklenjena leta
1944, nato je bila nekajkrat spremenjena in dopolnjena. Konvencija je bila leta
1947 vklju€ena v ICAO - organizacijo Zdruzenih narodov s sedezem v Montrealu z
nalogo, da se uresnicCijo sklepi za javni mednarodni letalski promet 120 drzav
Clanic. Chicaska konvencija ureja suverenost drzave v zraCnem prostoru nad
njenim ozemljem, tranzit v mednarodnem zraCnem prometu, krSitve zra¢nega
prostora, zrakoplove, njihove oznake in registracijo, letalsko in drugo strokovno
osebje, zraCni prevoz in druge letalske aktivnosti, letalis€a in vzletiS¢a,
navigacijske sluzbe zraCnega prometa, ravnanja v primeru letalskih nesre€ in
incidentov, kazniva dejanja na letalih, postopek za dolo¢anje tarif v rednem
zracnem prometu in podobno.

Kljub temu da je Chicaska konvencija veliko prispevala k poenotenju letalskega
prevoza, ji ni uspelo uskladiti cenovno politiko in svobode. Tako ostaja mednarodni
zracni prostor Se naprej urejen z bilateralnimi dogovori med posameznimi
drzavami. Chicaska konvencija priznava vsaki drzavi popolno suverenost v
zra¢nem prostoru nad njenim ozemljem in dolo¢a, da se sme redni mednarodni
zragni prevoz izvajati nad ozemljem drzave pogodbenice ali v njeno ozemlje le, Ce
je ta drzava izdala posebno dovoljenje ali na drug nacin to odobrila. V okviru
Chicaske konvencije so bile definirane Se pravice letenja, ki so navedene v prilogi.
Za letenje med drzavama je treba upostevati prometne pravice, kontrolo letenje in
vojaske zahteve. Obstaja ve€ pravic. Prva omogoca prelet ez eno drzavo. Druga
dolo¢a prelet in moznost tehniCnega pristanka, tretia pa omogoca letenje in
pristajanje med dvema drzavama. Peta pravica ze omogoca, da lahko prevoznik iz
tretje drzave leti med dvema drZzavama. Adria na podlagi teh pravic lahko leti med
Dunajem in Frankfurtom. Sedma pravica pa dolo¢a, da lahko njihova letala tam
tudi prenocujejo. ZraCni prevoz je povezan s strateSkimi in politiCnimi interesi.
Zaradi pomena, ki ga drzave pripisujejo suverenosti nad zranim ozemljem, so bili
posamezni poskusi liberalizacije zratnega prometa po 2. svetovni vojni neuspesni.
Tako je velika ve€ina zadev v okviru mednarodnega zraénega prometa Se vedno
urejena z dvostranskimi sporazumi, ki pa jih Zelijo odpraviti.

Letalski prevoz na mednarodnih linijah je reguliran z mednarodnimi konvencijami
in sporazumi. V njih so doloCene tarife, zracne poti, dostop do trziS¢ ter prometna
pravila.
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3.2. Mednarodne organizacije

S povecevanjem doleta letal in moznostjo daljSih, mednarodnih poletov se je
pokazala potreba po oblikovanju posebne ureditve takih poletov. Nastali sta
VarSavska konvencija in leta 1944 tudi Konvencija o mednarodnem civilnem
letalstvu. Ta konvencija pa pomeni ustanovitev prve mednarodne organizacije
civilnega letalstva - ICAO. Pozneje so se zacele pojavljati tudi druge organizacije.
Pri tem so seveda najzanimivejSe evropske letalske organizacije, kot so JAA,
Eurocontrol, ECAC ter komisija EU, ki ima kljub politi€nim nalogam tudi dolo€en
vpliv na varnostne standarde. V ZDA deluje Federal Aviation Administration (FAA),
ki ima, Ceprav predstavla ameriSke civilne letalske oblasti, zelo mocan
mednarodni vpliv, hkrati pa je glede na odnos z ICAO veliko bolj samostojna kot
druge drzavne ustanove.

Mednarodna organizacija civilnega letalstva (ICAO)

ICAO pomeni International Civil Aviation Organization. To organizacijo so
ustanovile drzave leta 1944 s t. i. Montrealsko konvencijo o civilnem letalstvu.
Zdruzuje vlade drzav. Organizacija je forum, prek katerega se obravnavajo,
sprejemajo in izvajajo vsi mednarodni sporazumi v zvezi s civilnim letalstvom. Po
sporazumu z Zdruzenimi narodi iz leta 1947 ima ICAO za Zdruzene narode
polozaj specializirane agencije in ima danes 188 drzav Cclanic. ICAO zbira
statisticne podatke o civilnem letalstvu, ki jih objavlja v statisticnem letopisu
Zdruzenih narodov in v meseCnem biltenu statisticnih podatkov. Slovenija je
postala Clanica te organizacije leta 1992. Ena glavnih nalog ICAO je izdajati
mednarodne standarde in priporocila, ki so potrebni za standardiziranje in varnost
mednarodnega civilnega letalstva. Institucija je pomembna za organizacijska in
pravna vpraSanja mednarodnega zracnega prevoza. Organizacija nima izvrSilnih
pooblastil, njena priporo€ila ali smernice drzave Clanice prenasajo v nacionalno
zakonodajo.

Mednarodno zdruzenje letalskih prevoznikov (IATA)

Zdruzenje IATA je bilo ustanovljena leta 1945 z namenom, da bi predstavljalo
interese svojih Clanic. Zdruzuje 280 letalskih prevoznikov, ki opravijo 98 odstotkov
vsega letalskega prometa. Clanicam sku$a omogoditi &imbolj§e moznosti za
delovanje. IATA je zdruzenje letalskih prevoznikov, ki letijo na rednih progah.
Njena najpomembnejSa naloga je doloCanje cen storitev in postavlja standarde
vseh spremljajoCih dejavnosti, kot so razmiki med sedezi v letalu, potniski obroki,
letalska dokumentacija. Ena od pomembnih stvari, ki je ne more dolocCiti svojim



Clanicam, so zmogljivosti na posameznih delih trga. V Casu liberalizacije zracnega
prometa se zaradi poveCanja konkurencnosti trga zmanjSuje vpliv IATA.

Zdruzeni letalski organi (JAA)

JAA pomeni Joint Aviation Authority. To je institucija oblikovanja enotnih
pravilnikov, standardov in tehni¢no-prometnih predpisov, ki bodo slej ko prej
uveljavljeni v celotni Evropi. To, kar je Eurocontrol v kontrolnem dejavniku
letalskega prometa, je JAA v dinamiénem dejavniku prometnega podsistema
letalstva. Na podlagi pravilnikov, ki jih je z leti izoblikovala ameriSka FAA (Federal
Aviation Administration) t. i. FAR (Federal Aviation Rules), je majhna ustanova v
Amsterdamu v nekaj letih izdelala pravilnike, ki naj bi veljali za celotno Evropo.
Pravilniki se imenujejo JAR - Joint Aviation Rules in Ze danes zajemajo skoraj vsa
podroCja delovanja dinamiCnega dejavnika letalstva. Repubilika Slovenija je
Clanica JAA od leta 2001.

Evropska organizacije za varnost zraéne plovbe (EUROCONTROL)

EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Navigation) je bila
ustanovljena leta 1963 in ima trenutno 31 Clanic. Slovenija je postala polnopravna
Clanica 1. novembra 1995. Eurocontrol ima tudi politi€cno moc, ki je ICAO nima, to
pa pomeni ve€¢ moznosti pri urejanju problemov. Agencija ima veliko vecjo
finan€no podporo in zato v€asih prihaja do javnih nesoglasij med ICAO in
Eurocontrolom, Ceprav nacelno ukrepanje in delovanje agencije ne smeta biti v
nasprotju s predpisi ICAO. Agencija se trenutno ukvarja z veC projekti,
najpomembnejSi pa so povezani s harmonizacijo letalskega prometa in opremo za
vodenje prometa. Je evropska organizacija, ki doloCa skupno politiko glede
pristojbin za navigacijske naprave in sluzb na zra¢nih poteh ter obracunava in terja
preletne takse, ki se izvajajo enotno za vse Clanice.

Evropska konferenca civilnega letalstva (ECAC)

ECAC (European Civil Aviation Conference). Delo te konference vodijo prometni
ministri 41 evropskih drzav. To je medvladna organizacija, ki je dejavna ze od leta
1955. Njene naloge so: spodbujati usklajevanje med letalskimi upravami,
prizadevati si za boljSo izkoriS€enost sistemov kontrole letenja in za vecje dosezke
na ekonomskem, varnostnem in zas€itnem podrocju v zraCnem prometu v Evropi.
Stalna €lanica je tudi Slovenija. Varnostna raven obsega varnost in varovanje, saj
znotraj ECAC-a deluje vec razlicnih komisij, ki se ukvarjajo z zelo ozko varnostno
tematiko.
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Komisija EU

Komisija EU je seveda predvsem politicno-ekonomsko telo Evropske unije, vendar
pri svojem delu deluje tudi na podrocju letalstva. Obstaja vrsta uredb, na podlagi
katerih se ureja predvsem ekonomski del letalskega prevoza. To so uredbe o
liberalizaciji prometnih pravic, nekaj tega pa zadeva tudi varnostno raven letalstva.
Predvsem so to podrocja izdajanja licenc oz. dovoljenj za dejavnost letalskega
prevoznika in stalnega nadzora prevoznikov. V zadnjem Casu se letalski del
komisije ukvarja predvsem z vpraSanjem statusa JAA, torej z mozZnostjo nadzora
ali pa celo vkljugitve JAA kot ustanove. Ze nekaj &asa se govori 0 moznosti
ustanovitve letalsko-varnostne organizacije, ki bi delovala znotraj Komisije EU in bi
nadzorovala sistem varnosti v drzavah clanicah EU, kasneje pa bi se vanjo
vkljucCile tudi druge evropske drzave. To je verjetno najboljSa reSitev, saj JAA zdaj
nima politicne moci za uveljavitev Ze izdelanih pravilnikov.

AmeriSka Zvezna uprava za letalski promet (FAA)

FAA (Federal Aviation Administration). To je institucija ZDA, ki je pristojna za
opravljanje podobnih nalog kot druge ustanove civilnih letalskih oblasti, vendar pa
je treba primer FAA posebej obravnavati. Zaradi velikega vpliva ZDA na civilno in
vojasko letalstvo, razvite letalske industrije ter zaradi velikega prispevka k razvoju
letalskega prometa in stalnemu vec€anju varnostne ravni letalstva je tudi vpliv FAA
dosti SirSi. Predstavniki FAA so razmesceni tudi v drugih drzavah po svetu in imajo
dokaj mocan vpliv na dogajanje v evropskih in azijskih, nekoliko manj pa v afriskih
drzavah. Zaradi izjemnih dosezkov pri razvoju civilnega letalstva in velikokrat
prepocasnega odziva ICAO-ja so uvedli svoja varnostno-tehni¢na pravila, ki v€asih
odstopajo od pravil ICAO. V civilnem letalskem prometu v ZDA deluje tudi t. i.
NTSB (Nacional Transport Safety Board), ki sodeluje predvsem pri preiskavah
letalskih nesre€, zelo dejaven pa je pri izdaji varnostnih priporocil.
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Tabela1: Clanice ECAC, EU, JAA, EFTA in Eurocontrol

ECAC, EU, JAA, EFTA and Eurocontrol
ECAC (41) Eurocontrol (31)

Armenia

Azerbaijan

Bosnia Herzegovina
Yugoslavia

Estonia * Albania *
Latvia * Bulgaria *
Lithuania * Croatia *
Poland Cyprus *
Ukraine * Czech Rep
Former
Yugoslav
Republic of
Macedonia *
Republic of
Moldova *
Hungary
Malta
Monaco
Romania
Slovak Rep *
Slovenia
Turkey

Austria
Belgium
Denmark
Finland
France
Germany
Greece
Ireland

Italy
Luxembourg
Netherlands
Portugal
Spain
Sweden

UK

Iceland Switzerland
Norway

JAA (37) EFTA (3) EU (15)

* = Candidate Members Page 20 January 2003

Vir: Clanice ECAC, EU, JAA, EFTA in Eurocontrol, 2003
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3.3. Ureditev letalskega prevoza do sredine 80. let v Evropi

3.3.1. Regulacija letalskega prevoza

Regulacija so vse administrativne, organizacijske, upravne in kvalifikacijske
omejitve, ki jih posamezna drZzava postavlja udeleZzencem v trgovini. V osnovi so
namenjene urejanju trga znotraj posameznih drzav, posredno pa vplivajo tudi na
tujce. Pomemben del predpisov v prevozu je sistem javnih prevoznikov, javni
monopol in subvencije v prevozu (ZupancCi¢, 1998a, str. 143).

Prevoz pomembno vpliva na razvoj gospodarstva. Prevozna politika postane
instrument za doseganje SirSih gospodarskih in druzbenih ciljev. Tako se
opraviCuje poseganje drzave v letalsko panogo. Za prevoz je znacilna drzavna
intervencija, saj drzava pristopa kot investitor, ponudnik in zakonodajalec. Torej
drzava nadzira kakovost storitev (varnost), njihov obseg (skuSa uskladiti javno
ponudbo s trznimi zahtevami), organizacijo sektorja (lastniStvo, trzna struktura) in
razporeditev proizvodnih dejavnikov.

Razlogi za poseganje drzave v letalski prevoz so tako ekonomski kot

neekonomski. Glavni neekonomski argument je zagotavljanje nacionalne varnosti.

Ekonomski argumenti za drzavne posege v gospodarski proces v prevoznem

sektorju so:

= eksterni uCinki oziroma negativni vpliv na okolje - onesnazevanje

= nparavni monopol, kjer je eno samo podjetje sposobno zadovoljiti celotno
povprasevanje z najnizjimi stroski

= odstopanje od ucCinkovite konkurence na trgu (cena, kakovost, varnost)

= argument javne dobrine

3.3.2. Vloga drzave v letalskem prevozu do sredine 80. let v Evropi

Zracni prevoz je imel za drzavo ekonomski, stratesSki in socialno politini pomen.
Zaradi izrednega pomena ni mogel biti prepuscen prostemu trgu. V vsaki drzavi je
bil en prevoznik kot drzavno podijetje, ki je opravljalo storitev posebnega
druzbenega pomena in je bilo mo¢no zas€iteno pred tujo konkurenco. Naloga
prevoznika pa je bilo povezovanje letaliS€¢ znotraj drzave in letenje v tujino, v€asih
ne glede na donosnost.

Mreza mednarodnih linij se je razvijala z dogovori med razlinimi drzavnimi
prevozniki. Prevoznika dveh drZav sta se skupaj z vlado dogovorila o zratnem
prevozu med dvema drZzavama. Pri tem sta se dogovorila, katera letaliS¢a pridejo v
postev v vsaki drzavi, kateri prevozniki, kakSna letala in cene.
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Tako postavljen sistem medrzavnih dogovorov je vodil v monopolizacijo panoge. S
tem je mocno zozil svobodo, po drugi strani pa omogocal togost, ne -
konkurenc¢nost velikih drzavnih prevoznikov. Vstop novih letalskih druzb je bil tako
prakticno nemogoc.

K takemu ravnanju je prispevala tudi mednarodna organizacija IATA, ki je bila
ustanovljena leta 1945, z namenom, da bi predstavljala interese svojih ¢lanic.To je
bila organizacija linijskih prevoznikov, ki je poenotila celo vrsto podroc€ij poslovanja
od finanénih do tehnolodkih in tudi varnostnih. V bistvu je ta organizacija
predstavljala kartel dobaviteljev, a je sCasoma postala preveC neelasti¢na. K
spremembam po liberalizaciji so pripomogle novoustanovljene letalske druzbe, ki
so se uveljavljale predvsem v Carterskem prevozu, saj je bil vstop v redni promet
skoraj nemogoc€. Je pa tudi veljalo, da pri izrednem prevozu ni dvostranskih
sporazumov in se je lahko razvijal bolj svobodno. Nove letalske druzbe z bistveno
nizjimi cenami so ogrozale monopolni polozaj Clanic IATA-ja. Vseeno je
organizaciji uspelo prilagoditi se spremembam in ohraniti pomemben polozaj v
mednarodnem letalstvu.

3.4. Prevozna politika v EU od 90 leta dalje
3.4.1. Skupna prevozna politika v EU

Pod prevozno politiko pojmuje Evropska unija vso zakonodajo, predpise in
administrativhe obveznosti upravnih organov, ki se nana3ajo na dejavnosti, katerih
namen je gibanje oseb in blaga z enega prostora na drugega ter vse razli¢ne vrste
infrastrukture, potrebne za dosego tega namena (Zupandic, 1998a, str. 94).

Prizadevanja za oblikovanje skupne prevozne politike EU tecejo Ze od leta 1961,
ko so bila prvi¢ opredeljena temeljna nacela prevozne politike na podlagi proste
konkurence. Od tedaj je bilo sprejetih veliko razli€nih uredb, direktiv, pravil in
priporoCil, ki so prevozno politiko usmerili v dolo€eno "strugo" enotnega
evropskega trga.

StrateSka vloga prevoza se kaze v omogocanju prostega pretoka blaga in ljudi na
evropskem trgu. Prevozna politika mora zagotoviti ¢im bolj usklajen razvoj prevoza
in gospodarstva, omogociti oblikovanje optimalne strukture prevoznega sistema,
ustvarjati moznosti za zmanjSevanje prevoznih in logisti¢nih stroSkov ter skrbeti za
smotrno porabo energije, varovanja okolja in izboljSanje prometne varnosti.
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Prevozna politika EU vsebuje ve€ splosnih nacel:

» sprostitev in deregulacija prevoza, odprava monopolov in enaki pogoji za vse
vrste prevoza

» uskladitev prevoznega sistema v drzavnem in mednarodnem okviru

» finan€na in poslovna samostojnost prevoznikov

» odprava drzavnih pomoc i

» prost dostop do prevoznega trga vsem operaterjem, ki izpolnjujejo doloCene
pogoje

= zagotoviti uporabniku moznost proste izbire prevoznika

= usklajena (vseevropska) politika gradnje prevozne infrastrukture

» spodbujanje in razvoj kombiniranega prevoza kot klju¢nega elementa prevozne
politike.

Motivi in razlogi EU za oblikovanje in izvajanje skupne prometne politike so
predvsem ekonomski interesi drzav €lanic. V EU so zelo zgodaj spoznali, da
ekonomsko povezovanje in koncentracija gospodarskih dejavnosti v industriji in
trgovini vodita tudi k hitrejSi rasti prevoznih tokov. Se veé, ugotovili so tudi, da je
kakovosten prevoz eden glavnih motorjev gospodarske rasti in povezovanja. Pri
tem imajo pomembno viogo prevozni stroski, ki so lahko resna ovira pri trgovaniju,
ali pa povzro€ajo diskriminacijo med prevoznimi sredstvi.

Kljub pomembnosti prevoza, ki je tako opredeljen v sporazumu Evropske
skupnosti, pa razvoj skupne prometne politike do leta 1985 ni dozivel
pomembnejsSih rezultatov. Najprej zato, ker je bil prevoz izkljuCen iz splosSne
liberalizacije storitev, in zaradi posebnih vidikov prevoznega sektorja, zatem pa
tudi zaradi dejstva, da sta bila pomorski in zrani prevoz izklju€ena iz obravnave.
TeziSCe je torej bilo na cestnem, ZelezniSkem in re€nem prevozu. Med ¢lanicami
so obstajale velike razlike v zakonodaiji, ki je urejala prevozni trg. V drzavah
Beneluksa, na Danskem, v Veliki Britaniji in Gr€iji je bila stopnja liberalizacije
prevoznega trga vecCja kot denimo v Franciji ali Nemciji, kjer je bilo veliko ve¢

intervencionizma in "nacionalnega" pristopa.

Prevozna infrastruktura pomembno vpliva tudi na regionalni razvoj, okolje,
urbanisti¢no nacrtovanje, prometno varnost in porabo energije. Prevoz in prevozna
infrastruktura sta v EU ena izmed najpomembnejSih gospodarskih sektorjev.
Prevoz pa posredno vpliva tudi na (ne)zaposlenost v gospodarstvu.

3.4.2. Deregulacija — liberalizacija letalskega prevoza

Pojem deregulacija je opredeljen kot nevmeSavanje drzave pri upravljanju in
nadziranju privatnih podjetij. Je torej nasproten pojem od regulacije. Podjetja so
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popolnoma prepuscena pravilom konkurence. S procesom deregulacije je mogoce
popolnoma opustiti kontrolo, ali pa se obseg in intenzivnost kontrole zmanjSata.

Deregulacija je zmanjSevanje administrativnih, organizacijskih, upravnih in
kvalifikacijskih omejitev v posamezni drzavi, torej tudi v prevozu. Je pogoj za
uvajanje nacel liberalizacije trgovine v posamezni drzavi (Zupanc€i¢, 1998a, str.
143).

Liberalizacija kot teZnja po trgovanju brez umetnih omejitev, ki jih postavljajo
nacionalni interesi zasSCite domacega gospodarstva in prevoznikov. V
mednarodnem okviru je liberalizacija tudi odprava monopola javnih prevoznikov in
dolocil v mednarodnih konvencijah, ki omejujejo konkurenco na trgu (Zupandic,
1998a, str. 144).

3.4.3. Zacetki deregulacije v letalstvu so bili v ZDA

Regulacija obstaja v letalstvu od zaCetka obstoja panoge, a se je zaCela kazati kot
neoptimalna ureditev za to panogo. Eden izmed ugovorov je bil, da so regulacijske
komisije, ki so bile ustanovljene za zas&c€ito potrosSnikov, zaCele enaciti javni interes
z interesom panoge, ki so jo regulirale, in zaCele voditi nekakSen kartel
prevoznikov. ZacCetki deregulacije v letalstvu so bili v ZDA, kjer so dvomili o potrebi
po ohranjanju regulacije ali drzavne lastnine v letalskem prevoznistvu. Z
deregulacijo so povecali u€inkovitost letalskih prevoznikov.

Sistem liberalizacije se je pojavil leta 1978 v ZDA, ko so sprejeli Zakon o
deregulaciji letalskega prevoza (Airline Deregulation Act of 1978). Sprostil je vse
omejitve in ustvaril svobodno konkurenco znotraj drzav. Omogocil je prost vstop
novim letalskim druzbam in prosto izbiro linij, kasneje po letu 1983 pa so lahko
prosto oblikovali tudi cene. Posledice deregulacije so se kazale v tem, da so se
cene letalskih vozovnic v ZDA pocenile, Stevilo potnikov in zasedenost letal se je
povecCala. Prevoznike pa so nizje cene prisille, da so znizali stroSke, kar je
privedlo tudi do odpusc€anja delavceyv iz letalske industrije.

Evropa hitremu razvoju letalskega prometa v letih med 1975 in 1990
organizacijsko ni sledila. Kljub liberalizaciji letalskega prometa v ZDA so bili v
Evropi interesi posameznih drzav premoc¢ni za bolj deregulirano delovanje v
letalstvu.
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3.4.4. Deregulacija v EU

Proces deregulacije je v EU potekal drugaCe kot v ZDA, kjer so naenkrat
popolnoma sprostili regulacijo. V EU je deregulacija potekala postopoma, hkrati s
procesom ustvarjanja enotnega trga na vseh podrocjih mednarodne trgovine.
Prelomni dogodek je predstavljala zahteva Sveta Evropske skupnosti leta 1986,
da ES poseze na podrocje cen, zmogljivosti in dostopa na trg. Potek liberalizacije
zranega prevoza se je zacCel leta 1987 in je potekal v treh fazah s sprejemanjem
liberalizacijskih paketov. Imeli so podobno strukturo, obravnavali so cene, dostop
na trg in zmogljivosti. Cilj je bil ustvariti skupen notranji trg, ki naj bi obsegal
podrocje brez notranjih meja in zagotavljal pretok blaga, ljudi, storitev in kapitala.

S prvim paketom ukrepov za liberalizacijo, ki je stopil v veljavo 1. januarja 1988, je
bila v letalskem prevozniStvu uvedena vecja fleksibilnost in vzpostavljen
mehanizem za postopno liberalizacijo. Cene mora odobriti drzava, v kateri je
zacCetek poleta, skupaj z drzavo, v kateri je konec poleta, vendar morajo biti cene v
doloCenih okvirih. Paket ukrepov se nanaSa tudi na podrocje zagotavljanja
konkurence na trgu. Prvi svezenj vendarle ni predstavljal odmika od nacela
suverenosti in iz njega izhajajoCih dvostranskih dogovorov, zato tudi ni dal
pricakovanih rezultatov.

Drugi paket ukrepov za liberalizacijo je Se posebej pripomogel k odprtju
evropskega letalskega trga. Prevozniki so lahko samo do doloCene meje dolocali
cene. Uvedeno je bilo naCelo dvojnega neodobravanja, ki doloCa, da morata
voznini nasprotovati obe drzavi, da se umakne. Izbira prog, na katerih bodo leteli
letalski prevozniki, pa je postala bolj liberalna. Sprejet je bil tudi razSirjen obseg
pete svobode, ki dovoljuje prevoz potnikov iz ene drzave prek druge. Ta paket
vsebuje tudi zavezo drzav Clanic o popolni liberalizaciji do 1. januarja 1993 (Anzin,
1999, str. 13).

Tretji paket ukrepov je zacCel veljati 1. januarja 1993. Namen politike odprtega
neba je bil odpreti dvanajst nacionalnih trgov in letalskim prevoznikom omogociti
prosto konkurenco na odprtem, integriranem trgu. Letalski prevozniki imajo pravico
leteti kamor hocCejo, le da sta zaCetna ali konCna toCka leta v njihovi mati¢ni drzavi.
To doloCilo je predstavljalo problem za prevoznike iz drugih evropskih drzav —
neclanic EU, npr. Swissair.

1. aprila 1997 je Evropa naredila Se zadnji korak na 10-letni poti do popolne
letalske deregulacije. Evropske letalske druzbe lahko tako letijo med katerimakoli
dvema mestoma v EU. Tako vsaka tehni¢no kvalificirana letalska druzba lahko
opravlja storitve znotraj katerekoli drzave. Prevozniki so dobili pravico za
ustanovitev podruznic v katerikoli drzavi Clanici ter dostop do vseh letaliS¢ v EU, Ce
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izpolnjujejo tehni¢ne in gospodarske zahteve. Ta zadnja faza deregulacije je na
stezaj odprla vrata sproSc¢eni konkurenci. Tako domace linije ne bodo vec¢ v rokah
glavnih nacionalnih letalskih druzb, ki so s svojim monopolom ohranjale zelo
visoke cene poletov.

Ostala je Se doloCena ovira pri politiki odprtega neba v Evropi in sicer razli¢ni
drzavni bilateralni dogovori, ki so se predvsem nanaSali na polete v neevropske
drzave. Ti dogovori Se vedno zahtevajo, da so letalske druzbe, ki letijo na teh
linijah, v vecini v lasti drzavljanov tiste drzave, katere zastava je na repu letala.
Tako npr. British Airways ne more opravljati storitev na liniji Pariz—New York, ker
francosko—ameriSki sporazum tega ne dopusca in ker British Airways ne sme biti
lastnik ameriSkega letalskega prevoznika (Anzin, 1999, str. 14).

V EU je Sele zadnji svezenj ukrepov leta 1991 razveljavil dvostranske sporazume
0 izvajanju zraCnega prevoza med ¢lanicami. Omogodil je dostop na trg in odpravil
monopol drzavnih prevoznikov. Ukinili so licen¢ne predpise in tako prevoznikom v
drzavah Evropske unije omogocili vecji dostop na trge. Ti predpisi so se uveljavljali
v praksi do leta 1996. Sprejeti so bili tudi ukrepi za prepreCevanje diskriminacije
prevoznikov na letalis€ih. Definirana je bila kabotaza, to je delovanje prevoznikov
ene Clanice unije v drugi Clanici (izvajanje nacionalnega prevoza s strani tujega
prevoznika). Kabotaza je bila dovoljena v letu 1997. Obstaja splosSna (licence
tujcem brez diskriminacije) in konsekventna kabotaZza (dovoljenje tujcem za
opravljanje prevoza na ozemlju tuje drzave brez kvalitativnih ali kvantitativnih
omejitev, zlasti povezano na mednarodni prevoz). Ob vsaki vrsti kabotaze pa mora
tuj prevoznik upostevati zakone, regulativo in administrativne predpise prizadete
drzave (Zupancic, 1998a, str. 146).

S sprejetiem t. i. tretjega paketa ukrepov v aprilu 1997 je bila dosezena zadnja
stopnica v procesu zmanjSevanja vpliva vlad drzav €lanic na storitve zratnega
prevoza. Prevozna politika v Evropski uniji je opredeljena na temelju svobodne
konkurence. Izhodis€e pravil o konkurenci je, da kakrSnakoli drzavha pomo¢
(subvencioniranje) izkrivlja konkurenénost in je v nasprotju z notranjim trgom. Tako
je treba letalskim prevoznikom omejiti subvencije za preprecitev nelojalne
konkurence na minimum. ObstojeCa zakonodaja ne dovoljuje drzavne pomoci
posameznim podijetjem ali gospodarskim sektorjem. Po nastanku notranjega trga
Evropske unije so se letalski prevozniki znasli na relativho odprtem konkurencnem
trgu. Nacionalni prevozniki so se morali prilagoditi in zaceli razmi$ljati o svojih
stroSkovnih strukturah in konkurenénosti, saj novi nastali manjsi letalski prevozniki
Z2e konkurirajo velikim prevoznikom na nekaterih donosnih linijah, predvsem z
nizkimi cenami.
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Zaradi zgostitve letalskega prometa v zadnjih desetletjih se je pojavil pritisk na
zagotavljanje prostih kapacitet na letaliSCih za opravljanje letalskih manevrov. Zato
so uvedli tudi kodeks ravnanja, ki zagotavlja pregledno, ucinkovito in
nediskriminacijsko dodeljevanje slotov za civilno letalstvo (Study to assess the
effects of different slot allocation schemes). Slot je rezervacija za vzlet ali
pristanek na doloCenem letaliSCu - vozni red pristankov in poletov letala na
dolo€en dan na doloCenem letaliS¢u. Kodeks doloCa pogoje za vstop novincev na
trg, prosto izmenjavo slotov in zasCithne mehanizme, da ne pride med letalskimi
prevozniki do nelojalne konkurence.

Kljub vsemu pa so ovire v nadaljnji sprostitvi trga storitev v svetovhem zracnem
prevozu Se velike. Poleg bilaterizma v mednarodnem zraénem prevozu, obstaja Se
veliko ovir v nacionalni zakonodaiji, protekcionisti¢ni zunanjeekonomski politiki,
konkurenéni politiki. Liberalizacija je mozZna, €e drzave sprejmejo zakonodajo, Ki
bo omogocala konkurenco, seveda tudi konkurenco zunanjih ponudnikov storitev.
Se ved tezav imajo evropske letalske druzbe, ki so ujete v zanke skupne evropske
zakonodaje, hkrati pa naj bi upoStevale nacionalne interese. Ti so poslovni,
predvsem pa simboli¢ni, saj Stevilne drzave na lastne letalske druzbe Se vedno
gledajo kot na drzavni oziroma prestizni simbol. TakSne simbole so nekateri
pripravljeni vzdrzevati tudi z izdatno drzavno pomocjo, kar je v precejSnjem
nasprotju s politiko EU (Message from Victor M. Aguado). Zaradi takih prizadevanj
seveda prihaja do trenja med posameznimi Clanicami in Evropsko komisijo v
Bruslju, kjer je komisarka za energetiko in prevoz Loyola de Palacio jasno
poudarila, da v EU ne bo mogoce obdrzati vseh letalskih druzb, ki jih pojmujejo kot
drzavni simbol, in e druge Stevilne regionalne prevoznike.

Po napovedih generalnega direktorja IATA Giovanni Bisignanija pa bodo potrebne
drzne spremembe za zagotovitev dolgoro¢ne finan¢ne stabilnosti. Kljub temu, da
se letalski prevozniki z razmerami spopadajo z zniZzevanjem stroSkov in
poveCevanjem ucinkovitosti (letalske druzbe so tako Ze odpustile okoli 400.000
zaposlenih), to ne zadosC€a. Za prezivetje letalske industrije bodo naslednji koraki
morali vkljuCevati nov pristop k delovnim razmerjem in novo vliogo drzav. Drzave
bodo morale prevzeti svoj del odgovornosti za varnost potnikov, kar pomeni, da
bodo morale prevzeti tudi stroSke. Med poglavitnimi zahtevami je odprava omejitev
na podrocju lastnistva, ki bi letalskim druzbam omogocila nastop na svetovnih
finan¢nih trgih. Poleg tega IATA zahteva tudi spremembo ureditve letaliSkih
storitev in storitev sluzb zratnega prometa. Te naj bi se privatizirale, da bi se
odpravili monopoli pri storitvah in vse vi§ji stroski, ki jih morajo letalski prevozniki
plaCevati letaliSem in sluzbam letalskega prometa. Predlagajo, da bi spremenili
tudi nacin zaraCunavanja pristojbin. Tako naj bi letaliSke pristojbine neposredno
placali potniki, ki so dejanski uporabniki letaliskih storitev (IATA: Za finan¢no
stabilnost industrije letalskih prevozov so potrebne drzne spremembe).
19



3.5. Ustvarjanje enotnega zraénega prostora v Evropi

Osnovni cilj EU so prihranki zaradi velikega enotnega skupnega trga, znizanje
stroSkov na notranjih mejah, poveCanja BDP, znizanje cen potrosnikom in
ustvarjanje novih delovnih mest. Osnovni makroekonomski ucinki naj bi bili
zmanjSanje stroSkov, vecja ucinkovitost gospodarstva, niZje cene potroSnikom
(Zupandic, 1998a, str. 79).

Evropski zracni prostor je Zivahen. V povprecju je dnevno opravljenih vec kot
25.000 poletov in od tega je 70 % prevozov opravljenih v 14 % celotnega
zranega prostora. Zato pa mora biti letalski promet toliko bolj urejen kar zadeva
varnost in u€inkovitosti (Message from Victor M. Aguado).

Zelja po ustanovitvi enotnega zraénega prostora je ena izmed kljuénih nalog pri
uveljavitvi skupne prevozne politike v Evropski uniji (One sky). Enotni zracni
prostor 41 Clanic evropskih drzav pomeni, da bi znotraj tega prostora letalski
promet lahko preCkal drzavne meje s podporo v enotnem, povezanem sistemu
vodenja letalskega prometa, in s skupnimi standardi ter postopki na podlagi
univerzalne baze, ki bi obsegala podatke vsakega leta.

Do sedaj je bil evropski zra¢ni prostor nad drzavami razdelien v majhne,
neucinkovite enote, ki so uporabljale razli¢ne tehnologije v letalski zra¢ni kontroli,
(Seize the moment - a single European sky) saj je vsaka drzava skrbela za
kontrolo nad svojim zranim prometom. LoCena organizacija vodenja letal v
nacionalnem zra¢nem prostoru je v Evropi, predvsem zaradi zemljepisnega in
politicnega polozaja, povezana z velikim Stevilom tehniénih problemov.
Prevladujejo kratki preleti preko posameznih drzav, potrebno je prijavljanje
preletov, otezena je predaja letal med kontrolami letenja zaradi uporabe razli¢nih
racunalnidkih sistemov. Primer: polet iz Rima v Bruselj zamenja oziroma gre skozi
9 razlicnih zracnih kontrol. Zato pa je danes, ko se je zracni promet povecal,
potreba po koordiniranju Se vecja in je prerasla v teznjo po enotnem -
mednarodnem zraénem prostoru. S poveCanjem prometa so se povecali tudi
problemi zamud v letalskem prometu in pa investiranje v letalsko infrastrukturo.

V letu 1999 se je letalski promet soocal z velikanskimi posledicami zamud. Kljub
naporom, da bi zmanjsali zamude, so te v letu 2000 pomenile, da je vsak peti polet
letala iz evropskega prostora zamujal v povprecju vec kot 15 minut. Glavni razlog
za to pa naj bi bil v tem, da sistem zracne kontrole ne more slediti razvoju in
povecCanju letalskega prometa (Action programme on the creation of the single
European sky). Tako naras€a potreba po boljSi organizaciji v zra¢ni kontroli, kar
bo lahko zadovoljilo povprasevanju po letalskem prevozu. Celoten razvoj v
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letalstvu je vodilo evropsko komisijo, da je sprejela decembra 1999 pobudo o
ustanovitvi skupnega zraCnega prostora v Evropi, z nalogo preucCiti nastale
razmere in dolociti ukrepe in prihodnje smernice, ki bi pripomogle k harmonizaciji
in izboljSavam v zraCnem prometu ter zadovoljile potrebe uporabnikov. Vlogo
kooperatorja-sodelovalca pri snovanju te ideje je prevzela tudi mednarodna
organizacija EUROCONTROL. Rok, ki si ga je zastavila EU, da dokon&no uresniCi
plan o skupnem enotnem zracnem prostoru, je 31. december 2004, do takrat pa
naj bi se Se oblikovala in sprejemala zakonodaja na tem podrocju s ciljem urediti
skupni zraCni prostor, ki ne bo imel meja in bi zagotavljal u€inkovitost in varnost (A
single European sky in 2004: towards a more efficient and safer airspace).

Prednosti enotnega evropskega zracnega prostora:

» povezati geografsko in organizacijsko razdrobljenost evropskega letalstva,

= prinesel bo napredek v varénosti in ucCinkovitosti, ko se bo spodbujalo
¢ezmejno sodelovanje med ponudniki letalskih storitev,

= vecja preglednost in kontrola pri zaraCunavaniju letaliskih pristojbin,

= vecja varnost, saj se uporabljajo skupna pravila in standardi,

» izboljSati koordinacijo in tako prispevati k nepreobremenjenosti letaliS¢ in
zmanjSati zamude letal.

Letala naj bi povezovala dve toCki v Evropi z najkrajSo potjo. Danes pa se zaradi
fiksnih linij v letalskem prevozu giblje promet po koridorjih. Posredno je krivec za
to tudi vojaski manevrski prostor. Skupna politika bi omogocala skrajSati Cas
potovanja in ponujala moznost, da si operater izbere optimalno pot. Pomemben je
tudi takojSen pretok informacij v letalskem prometu, kar pripomore k vedji varnosti.
Primer: za ohranitev glasovne povezave letala z letaliSko zracno kontrolo, ki leti
na progi Bruselj - Zeneva, mora pilot danes devetkrat zamenjati radijske
frekvence. Teznja po boljSi in skupni organiziranosti informacijskega sistema v
povezavi zrak - zemlja, bi minimalizirala potrebo po glasovni komunikaciji (Seize
the moment - a single European sky).

Cilj enotnega zraCnega prostora ni samo v tem da bi povec€al konkurenco ali
privatiziral enotno zra¢no kontrolo, pa¢ pa v tem da bi spodbudil k varni in Se bolj
uCinkoviti ter dinami¢ni uporabi skupnega evropskega zra¢nega prostora.
Naslednji cilji so tudi boljSi izkoristek prenatrpanih letaliS¢, manjSe zamude in
zmanjSanje onesnazenja. Letalske druzbe in potroSniki bodo imeli prednosti v
krajSih, cenejSih poletih in tudi varnost bo napredovala z zmanj$anjem
obremenitev pri pilotih in kontrolorjih (Single European Sky: Loyola de Palacio
denies accusations of privatisation and sell-off of air traffic management) .

Desetletje liberalizacije v letalstvu je omogocilo letalskim druzbam ponuditi ve¢
letov z vklju¢no vel destinacijami. Konkurenca vodi k niZzanju cen letalskih
prevozov in s tem prispeva, da se vec ljudi odlo€a za prevoz z letalom. Z vecjo
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konkurenc¢nostjo naj bi se zagotovilo, da se ne bi zmanjSalo povprasevanje po
letalskih storitvah. Kljub svetovni recesiji v letalskem prometu, je v Evropi v
naslednjih 15 letih nagrtovana letna rast 4 % ( Seize the moment - a single
European sky).

Od vseh oblik prevoza ima letalski prevoz najvecjo rast v Evropski uniji v obdobju
zadnjinh 20 let. Kljub temu, da so mednarodno industrijo letalskih prevozov v
zadnjih dveh letih moCno pretresli teroristiCni napadi, svetovna recesija, iraska
vojna in strah pred epidemijo sarsa, in da so v tem obdobju imeli skoraj 25 milijard
dolarjev izgube, je priCakovati, da si bo letalski promet opomogel v prihodnjih letih.

4. SPREMEMBE V SLOVENIJI ZARADI VSTOPA IN
VKLJUCEVANJA YV EU

4.1. Slovenija in EU - Potek vkljuéevanja in €lanstvo Slovenije v EU

Za enakopravno vkljuCitev Republike Slovenije v evropski zra¢ni prostor ima
drzava na podro€ju letalstva pomembne naloge pri pripravi slovenske letalske
zakonodaje, ki jo je potrebna prilagoditi evropskim zahtevam po varnosti v
letalskem prometu, okoljevarstvenim zahtevam in zahtevam glede dostopa na trg.
Posledica uvajanja notranjega trga med drzavami Evropske unije za Slovenijo je,
da bo morala sprejeti liberalnejSe predpise glede vstopanja v nas zra¢ni prostor.
To pomeni, da se bo pri nas povec€ala ponudba razli¢nih prevoznikov, ki jim bomo
morali omogo iti dostop na nas trg in enake pogoje poslovanja, kot jih imajo nasi
prevozniki. NaSa zakonodaja bo postala bolj odprta tujim trgom.

4.1.1. Pogajanja o vstopu RS v EU

Na zasedanju Evropskega sveta 13. 12. 2002 so se konCala pogajanja o
vklju€evanju Republike Slovenije v Evropsko unijo. Slovenija bo v EU vstopila
skupaj s Cesko, Slovasko, Madzarsko, Poljsko, Estonijo, Latvijo, Litvo, Malto in
Ciprom, 1. maja 2004.

Pogajanja pomenijo pojasnjevanje, usklajevanje in sprejemanje pogajalskih
izhodiS€. Potekajo na podlagi pravnega reda Evropske skupnosti in pogajalskih
izhodiS¢ drzave kandidatke. V pogajanjih se obe strani dogovorita o nacinu
prevzemanja acquis communautaire — zakonov in pravil, politi€nih usmeritev,
praks in obveznosti, ki so jih drzave €lanice EU sprejele na podlagi ustanovitvenih
pogodb, predvsem Rimske, Maastrichtske in Amsterdamske.

Pogajanja se osredotoCajo na uskladitev zakonodaje drzave kandidatke s pravnim
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redom Evropskih skupnosti in na sposobnost za njegovo izvajanje. Za lazjo
prilagoditev lahko drzava zahteva prehodna obdobja, ki morajo biti ¢asovno in
ciino natancno opredeljena, v posebnih primerih so mozne tudi izjeme od
pravnega reda Evropskih skupnosti.

V marcu 1998 so se zacCela konkretna pogajanja o 31 poglavjih postopnega
prilagajanja. Evropski pravni red je razdeljen na 31 poglavij. Prvi korak v pristopnih
pogajanjih je bil pregled zakonodaje drzav kandidatk (t. i. screening) za vsako od
omenjenih poglavij, ki je vkljueval tudi natan¢no analizo usklajenosti slovenske
zakonodaje z evropskim pravnim redom. Na podlagi pregleda in ocene
sposobnosti izvajanja evropskega pravnega reda je Slovenija pripravila svoja
pogajalska izhodiS¢a, ki jih je posredovala svetu EU in evropski komisiji. Pogajanja
s Clanicami potekajo v svetu EU, komisija pa pripravlja predloge in skrbi za
tehni¢no podporo pri pogajanjih (Slovenia - adoption of the community acquis).

O civilnem zraénem prometu se razglablja v okviru 9. delovne skupine -
Transport. Pogajanja na strani Evropske unije vodi Directorate General (DGVII)
Evropske komisije. Prvi sestanek postopka usklajevanja slovenske zakonodaje na
podrocju civilnega letalstva z evropskim pravnim redom (t. i. screening) je bil v
Bruslju, novembra 1998. Ugotovitev sestanka je bila, da je Slovenija na podrocju
letalstva pripravljena v celoti prevzeti pravni red Evropskih skupnosti. V vmesnem
obdobju pa bo postopoma prilagodila svojo zakonodajo, vkljuéno z upravnimi,
tehni¢nimi in drugimi predpisi, zakonodaji Evropske skupnosti, ¢e to Koristi
liberalizaciji oziroma medsebojnemu dostopu na trg in olajSuje pretok potnikov in
blaga.

V petek, 13. decembra 2002, so bila na zasedanju Evropskega sveta v
Koebenhavnu konCana petletha pogajanja o vstopu Republike Slovenije v
Evropsko unijo. Z uspes$nim zaklju¢kom pogajanj je bil storjen eden odlocilnih
korakov na poti enakopravne vklju€itve Slovenije v zdruZzeno Evropo.

4.2. Pravna ureditev letalskega prevoza v Sloveniji

4.2.1. Pogajalska izhodis¢a RS in prilagajanje zahtevam EU

Republika Slovenija je sprejela ve€¢ dokumentov v sklopu prilagajanja zahtevam
EU. Leta 1998 je bil izdelan Drzavni program za prevzem pravnega reda EU. To je
osrednji dokument pri vkljuCevanju Slovenije v EU. Med poglavji, ki so bila
vklju€ena, je bil tudi prevoz. Tako je bilo opisano trenutno stanje, opredeljene so
bila kratkoro€ne in srednjero¢ne prednostne naloge, potrebna financna sredstva in
institucionalna infrastruktura. DrZavni program se je glede vsebine tudi ustrezno
prilagajal spremembam in dopolnitvam, ki jih je predlagal Svet EU. Tako je
prikazoval celovito sliko vseh nalog, po drugi strani pa je omogocal ustrezen
nadzor nad izvajanjem.
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PodrocCje zraCnega prometa v Republiki Sloveniji je bilo v preteklosti urejeno z
Zakonom o zracni plovbi (Uradni list SFRJ, §t. 45/86, 24/88, 80/89, 29/90 in Uradni
list RS, §t. 58/93) in Zakonom o obligacijskih in temeljnih materialnopravnih
razmerjih v zracni plovbi (Uradni list SFRJ, §t. 22/77 in 12/85) in ustreznimi
podzakonskimi akti.

Za pristop Slovenije k Evropski uniji so se oblikovale pogajalske skupine, ki so
sprejemale dopolnila za uskladitev slovenske zakonodaje s pravnim redom EU.

Pravni red Republike Slovenije je bil do leta 2000 na podroc¢ju zraénega prometa
delno usklajen s pravnim redom Evropske unije. Delno se je izvajala Uredba
Sveta 3922/91/EEC (s spremembo - Uredba Komisije 2176/96/EC) v delu, ki se
nanasa na tehniCne zahteve in upravne postopke glede varnega vzletanja in
pristajanja letal v pogojih zmanjSane vidljivosti (JAR AWO), pooblas¢ene
organizacije za vzdrzevanje zrakoplovov (JAR 145), certificiranje tipov
zrakoplovov, motorjev, propelerjev, trupa in opreme zrakoplovov, plovnost
zrakoplovov in opremo zrakoplovov. Delno se je izvajala tudi Direktiva Sveta
91/670/EEC o medsebojnem priznavanju licenc letalskega osebja. V praksi se je
delno izvajalo tudi izdajanje potrdil o izpolnjevanju predpisanih pogojev letalskim
prevoznikom izdajanje licenc letalskim prevoznikom (Uredba Sveta 2407/92/EEC).
Delno so se izvajale tudi zahteve glede tehni¢nih specifikacij za nakup opreme in
sistemov za vodenje zratnega prometa (Direktiva Sveta 93/65/EEC) in zahteve
glede sprejetja standardov Eurocontrol (Direktiva Komisije 97/15/EC). V povezavi
z varstvom okolja so se v praksi delno izvajale tudi zahteve, povezane s hrupom
zrakoplovov glede omejevanja uporabe letal iz 2. poglavja Il. dela Priloge st. 16 k
Chicaski konvenciji (Direktiva Sveta 92/14/EEC, s spremembo 98/20/EC), glede
omejevanja hrupa s civilnih podzvocnih reaktivnih letal (Direktiva Sveta
89/629/EEC) in glede omejevanja hrupa podzvocCnih letal (Direktiva Sveta
80/51/EEC, s spremembo 83/206/EEC). Tako Adria Airways, d. d., nima vec letal,
ki presegajo predpisane ravni hrupa, pa tudi v register zrakoplovov Republike
Slovenije se ne vpisujejo ve€ zrakoplovi, katerih hrup presega predpisane ravni
hrupa. V praksi se je delno ze izvajala Uredba Sveta 295/91/EEC. Izvajanje je
opredeljeno s priroCnikom nacionalnega letalskega prevoznika. V praksi se je
delno ze izvajala Direktiva Sveta 96/67/EC v zvezi s konkurenco.

4.2.2. Temeljni dokumenti, zakoni in predpisi ki veljajo na podroc¢ju letalstva

e Zakon o letalstvu (Zlet): (Uradni list RS, st. 18/01)
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e Zakon o ratifikaciji veCstranskega sporazuma o vzpostavitvi skupnega

evropskega zracnega prostora (ECAA): datum sprejetja 31.12. 2002, datum

implementacije 31.12. 2002.

e Zakon o obligacijskih in stvarnopravnih razmerjih v letalstvu: datum sprejetja
31.12.1999, datum implementacije 31.12. 2002 (Uradni list RS, &t. 12/2000).

e Predpisi o racunalniskih rezervacijskih sistemih: datum sprejetja 31.12. 2000,
datum implementacije 31.12. 2002.

e Zakon o ratifikaciji konvencije o poenotenju nekaterih pravil za mednarodni
letalski prevoz (MKPMLP); Uradni list RS, §t. 5/2002.

¢ Konvencija o mednarodnem civilnem letalstvu (Uradni list FLRJ-MP, &t. 3/54;
Uradni list RS, &t. 24/92, Uradni list RS-MP, §t. 3/00)

e Mednarodna konvencija Eurocontrol o sodelovanju za varnost zracne plovbe
(Uradni list RS-MP, §t. 12/95)

e Akt o ustanovitvi Evropske konference civilnega letalstva - ECAC (Uradni list
RS-MP, &t. 15/92, 1/93)

4.2.3. Zakon o letalstvu

Zakon o letalstvu je bil sprejet 28. februarja 2001 in je zacel veljati 30. marca
2001.Vsebuje sploSne doloCbe: vsebina in uporaba zakona je opredeljena v
splosnih dolo¢bah. Opredelijen je tudi obseg slovenskega zraCnega prostora.
Republika Slovenija ima popolno in izkljuéno suverenost v zranem prostoru nad
svojim ozemljem. Opredeljene so krsitve, omejitve in prepoved uporabe zracnega
prostora, vkljuevanje v mednarodne organizacije in urejanje civilnega letalstva.
Zrakoplovi: registracija, oznake, postopek registracije, plovnost in vplivi
zrakoplovov na okolje, razvr$€anje in opema zrakoplovov ter dokumenti
zrakoplovov. Letalsko in drugo strokovno osebje: licence, ratingi, pooblastila,
spriCevala in potrdila, vodja zrakoplova in dolznosti na krovu. Zracni prevoz in
druge zraCne letalske aktivnosti: licence, spriCevala in dovoljenja za opravljanje
dejavnosti zraCnega prevoza, operativha licenca in omejitve za njeno izdajo,
spricevalo letalskega prevoznika (AOC), zraCni prevoz za lastne potrebe. LetaliS¢a
in vzletiS€a: civilna vojaska ali mesana letaliS¢a, letaliSka infrastruktura in sluzbe
na letaliS€u, uporaba letaliS¢ in vzletiS¢, pogoji za gradnjo in rekonstrukcijo,
obratovalno dovoljenje letaliS€ in vzletiS¢, vpisnik letaliS€ in vpisnik vzletiS¢, ovire
za zraCni promet in varovanje okolja. Navigacijske sluzbe zraénega prometa:
infrastrukturni objekti, naprave in sistemi, pogoji za gradnjo ali rekonstrukcijo
oziroma postavitev ter njihovo obratovalno dovoljenje.Varovanje in
olajSave.lskanje in reSevanje zrakoplovov ter letalske nesrece in incidenti.

Drugi predpisi za letalski promet: zraéne poti, pmejitve in prepovedi, prevoz
nevarnega blaga. Javna infrastruktura, obratovanje letaliS¢ in zagotavljanje

.....
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infrastruktura, obratovanje javnih letaliS¢, cene storitev in tarife. Nadzor. Kazenske
dolocCbe. Akti vlade in akti ministrov ter prehodne in koncne dolocbe.

Republika Slovenija je sprejela pravni red Evropske unije za podrocje prevoza in ni
zahtevala prehodnih obdobij ali izjem. Na vseh podrocjih prevoza je pravna
ureditev Republike Slovenije usklajena s pravnim redom Evropske unije.
Usklajevanje se je koncalo konec leta 2002.

4.3. Sporazum o skupnem evropskem zraénem prostoru — ECAA

Oblikovanje skupnega evropskega zraCnega prostora (ECAA) temelji na
vzajemnem dostopu na trge zraCnega prometa pogodbenic in na pravici do
neoviranega ustanavljanja podjetij pod enakopravnimi konkurenénimi pogoji ter ob
spostovanju enakih predpisov, zlasti na varnostnem in okoljskem podrocju. ECAA
je vedstranski sporazum med Republiko Bolgarijo, Republiko Ciper, Ces$ko
republiko, Republiko Estonijo, Evropsko skupnostjo, Islandijo, Republiko Latvijo,
Republiko Litvo, Kraljevino Norvesko, Republiko Poljsko, Slovasko republiko in
Republiko Slovenijo.

Pogodbenice sporazuma soglasajo, da je ustrezno zasnovati predpise o skupnem
evropskem zracnem prostoru (ECAA) na zakonodaiji, ki velja znotraj Evropske
skupnosti, da se olajSa prehod pridruZenih drZzav na liberaliziran sistem in da bi se
tako notraniji trg razsiril s ¢lanic Evropske unije Se na podpisnice tega sporazuma
(Osnutek velstranskega sporazuma o vzpostavitvi skupnega evropskega
letalskega prostora). Predlog je bil,da bi najkasneje do konca leta 2002 Republika
Slovenija sprejela veclstranski sporazum o vzpostavitvi skupnega zracnega
prostora ECAA. Slovenija bo s 1. majem 2004 polnopravna ¢lanica Evropske
unije in bodo za nas veljavni in obvezujoCi vsi zakoni, ki jih sprejema Evropski
parlament.

4.4. Znadcilnosti in organizacija letalskega prometa v Sloveniji

4.4.1. Drzavne institucije v povezavi z letalstvom

Republika Slovenija bo postala polnopravna ¢lanica Evropske unije s 1. majem
2004. S tem si nalaga dodatno odgovornost v zvezi s procesom liberalizacije trga
ter harmonizacije lastne zakonodaje z zakonodajo Evropske unije. Posledica je
uvajanje sodobnejsih in bolj liberalnih postopkov v zvezi s komercialnimi vidiki
prometa, hkrati pa tudi poenotenje prometnotehnoloskih, tehni¢nih in predvsem
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varnostnih predpisov. (Nekateri osnovni dogovori in posledice procesa
vklju€evanja Slovenije v Evropsko unijo).

To pomeni, da je potrebno nujno spremeniti dosedanji odnos do prevoznikov,
letaliS€ in civilne letalske oblasti v zraChem prometu. Njihovo delo je mozno
usklajevati z dolgoro¢nimi smernicami, nacrtovanjem prometne politike ter novo
pravno regulativo. Prevzem evropske varnostno-tehni¢no regulative bo reSil kar
nekaj zgoc€ih financnih, organizacijskih in kadrovskih tezav.

4.4.1.1. Uprava Republike Slovenije za civilno letalstvo

V okviru Ministrstva za promet deluje Uprava Republike Slovenije za civilno
letalstvo kot organ v sestavi, ki opravlja upravne in strokovne naloge, ki se
nana$ajo na: licenciranje osebja v letalstvu; zagotavljanje uporabe merskih enot, ki
se uporabljajo v letalstvu; pogoje za opravljanje letalskih storitev in pogoje, ki jih
morajo izpolnjevati letalski prevozniki in drugi udelezenci v zraChem prometu;
registriranje zrakoplovov in vodenje registra zrakoplovov; izdelavo, vzdrZzevanje in
plovnost zrakoplovov; zakupe zrakoplovov; letaliS¢a in vzletis€a; zascito pred
hrupom in drugimi emisijami zrakoplovov; varnost in varovanje civilnega letalstva
pred dejanji nezakonitega vmesSavanja; varen prevoz nevarnih snovi v zratnem
prometu; navigacijske sluzbe zratnega prometa; pripravo in uvajanje letalskih
varnostnih standardov in varnostnih tehni¢nih predpisov; usposabljanje za
opravljanje nalog z delovnega podrocja Uprave; upravno-strokovni nadzor nad
izvajanjem predpisov s podroCja letalstva ter druge zadeve v zvezi s civilnim
letalstvom.

4.4.1.2. Urad za letalstvo

Urad za letalstvo v okviru zakonskih pristojnosti na podrocju civilnega letalstva:

= pripravlja razvojne dokumente,

» opravlja naloge v zvezi z javnimi investicijami,

» pripravlja strokovne podlage in sodeluje pri pripravi zakonov in drugih
predpisov ter nadzoruje njihovo izvajanje,

= skrbi za varnost v letalstvu,

» aktivho sodeluje v delovnih telesih mednarodnih organizacij in pripravlja
izhodis¢a za bilateralne in multilateralne pogodbe ter sodeluje v pogajanjih,

» spremlja, sodeluje pri sprejemu in uvajanju mednarodnih letalskih standardov
in tehni¢nih predpisov ter procedur (na primer: ICAO, EUROCONTROL, JAA),

= opravlja naloge v zvezi s preiskovanjem letalskih nesrec,

» spremlja in vodi letalsko statistiko,

= spremlja tehni¢ni razvoj, aktivnosti in trende na podrocju letalstva in sodeluje
pri pripravi programov usposabljanja letalskega osebja.
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4.4.2. Mednarodno sodelovanje

Po osamosvojitvi in mednarodnem priznanju je Slovenija prevzela ali ratificirala
Stevilne mednarodne konvencije, ki se nanasajo na civilno letalstvo, nastale pa so
v okviru ICAO, EUROCONTROL in ECAC.

Slovenija je Clanica Mednarodne organizacije civilnega letalstva (ICAO) od leta
1992, Evropske konference civilnega letalstva (ECAC) od leta 1992, Evropske
organizacije za varnost zracne plovbe (EUROCONTROL) od leta 1995 in Clanica
Skupnih letalskih organov (JAA) od leta 2001. Clanstvo v teh organizacijah nalaga
Sloveniji obveznost uposStevati letalske standarde, priporoceno prakso ter
usmeritve v prometni politiki. Zlasti pa je nujno potrebno tekoCe usklajevanje
normativnih resitev z mednarodnimi pravnimi reSitvami in standardi, ki jih izdajajo
ICAO, ECAC, EUROCONTROL in JAA.

4.5. Infrastruktura

Letalska dejavnost se v grobem deli na dva dela: letaliSko infrastrukturo in
uporabnike letaliSa oziroma letalske prevoznike. LetaliSka infrastruktura je
sestavljena iz radionavigacijskih sistemov, ki so v pristojnosti drzave, in letaliS¢a
kot postaje za potnike. Letalo je treba voditi ves Cas, od vzleta do pristanka, ne
glede na kraj. Za vodenje povsod po svetu skrbijo drzavne sluzbe, pri nas je za to
odgovorna Uprava RS za civilno letalstvo (Uprava RS za civilno letalstvo), ki
deluje v okviru ministrstva za promet. Pri svojem delu uporablja radionavigacijske
sisteme, s katerimi kontrola letenja vodi in usmerja letala po zracnih poteh. V
Sloveniji deluje obmocna kontrola letenja, na letaliS€u pa letaliS8ka kontrola.

Slika 2: Zgradba letalske dejavnosti:

Letalska dejavnost

LetaliSka infrastruktura Letalski prevozniki

Radionavigacijski
sistemi

Letalisée

Vir: Lastno sklepanje, 2003.
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Kaj pravzaprav pomeni prevozna infrastruktura? To so vse umetne in naravne poti
z odgovarjajoCimi stabilnimi objekti, ki sluzZijo za prenos blaga in potnikov.
Prevozna infrastruktura je torej prometnica (pristajalna steza na letaliS€u), stroski
te prometnice pa so infrastrukturni stroSki. Prevoznik upravljavcu infrastrukture
placuje odSkodnino, ki predstavlja pokritje stroSkov infrastrukture. V tem primeru
drzava od prevoznikov zahteva trzno poslovanje in upoStevanje vseh pogojev
konkurence (Zupanci¢, 1998, str. 61) .

S staliS¢a druzbe ima prevozna infrastruktura zaradi posebnosti, kot so visoki
stroSki investicij v njihovo izgradnjo in vzdrZzevanje, posebno vlogo v razvoju
gospodarstva posamezne drzave.

4.5.1. Letalisca

LetaliSCe lahko definiramo kot kompleks povrsin, naprav in dejavnosti za letaliSki
promet. Ta vkljuCuje vzletanje, pristajanje, vzdrzevanje (servisi, popravila, oskrba z
gorivom), zemeljsko oskrbo letal (komunikacije, nadzor zraCnega prostora,
letaliSkoa meteoroloSka sluzba, usmerjanje) ter za opravljanje s tem povezanimi
dejavnostmi (oskrba potnikov, prevoz tovora, prometne povezave, carinska
sluzba, varnost) (Enciklopedija Slovenije, 1992, str. 149).

LetaliSCa so del infrastrukture zraCnega prevoza. So pomembni terminali
potniSkega in blagovnega prevoza ter z njimi povezanimi dejavnostmi. LoCimo
javna, vojaska in Sportna letaliS€a. Javna letaliS8€a so odprta za domaca, lahko tudi
tuja letala, do njih pa vodijo zracni koridorji. Javna letaliSa se po mednarodno
usklajenih merilih delijo glede na velikosti letal, ki na njih pristajajo (kategorija A
do D), ter glede na meteoroloSke pogoje (kategorija od | do Ill po ICAQO)
(Zupandi¢, 1998, str. 330).

Osnovna naloga letaliS€a je sprejem in odprava letal, potnikov, prtljage, tovora in
poste ter zagotavljanje varnega vzletanja in pristajanja vseh vrst letal. K dodatnim
nalogam spadajo Se: oskrba letal s hrano in pijaco, letaliSko gostinstvo,
uskladiS€enje blaga, organizacija prevoza potnikov z letalis€a in na letaliSCe in Se
turisticne informacije.

LetaliS€a so v svetu praviloma javni objekt, ki jih gradijo ali Sirijo posamezne
drzave, pokrajine ali mesta, upravljajo pa jih javne uprave. Dejstvo je, da ni veliko
primerov zasebnega upravljanja. Verjetno to izvira iz interesa, ki ga kaze drzava v
odnosu do zracnega prometa, in pa tudi iz dejstva, da se sredstva, vloZena v
takSne objekte, vracajo zelo pocasi.

LetaliSCa lahko sprejmejo in oskrbijo doloCen obseg potniSkega prometa. Kriticna
masa letaliS€ je doloCena. To je potem meja uporabe letaliS€ s strani letalskih
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druzb. Glede na to, da se je letalski promet v zadnjem desetletju povecal in da
kljub recesiji ni videti veCjega upada letalskega prometa, je v prihodnosti
priCakovati, da bodo morala letaliS€a povecati zasiCene kapacitete, Ce bodo Zelela
obdrzati in privabiti nove letalske druzbe in biti konkurencna drugim letalis¢em. A
izgradnja dodatnih pristajalno vzletnih stez pomeni tudi velike posege v okolje. Pri
odlo¢anju o Siritvi letaliS€ ima pa seveda glavno vlogo drzava, kateri bi moralo biti
v interesu spodbujati letalski promet z vsemi prednostmi, ki jih prinasa.
PriCakovanega porasta letalskega prometa pa ne bo mo¢€ doseci brez sodelovanja
vlad drzav, ki morajo investirati in dovoliti napredek tudi na letalis€ih. Pred nekaj
desetletji je bilo le nekaj letalskih druzb, danes pa jih je okoli 700 letalskih druzb, ki
povezujejo 14000 letalis€. Zaradi vecje gneCe v zraku, poveanega prometa je
treba Se bolj paziti na varnost in kontrolo letenja.

Zracni promet v Republiki Sloveniji poteka preko treh mednarodnih letaliS¢
(Polenec, 2002, str. 49) :

* na Aerodromu Ljubljana,

= na Aerodromu Maribor,

* na LetaliS¢u Portoroz

4.5.1.1. Aerodrom Ljubljana

LetalisCe Ljubljana je osrednje letaliS¢e Republike Slovenije, ki z opravljanjem
letaliSkih in komercialnih storitev pokriva potrebe preteznega dela drzave in
obmejnih obmodij sosednjih drzav, zaradi blizine glavhega mesta drzave, pa ima
Se poseben pomen in vlogo za drzavo. Na dana$nji lokaciji je bilo odprto
decembra 1963. Od osamosvojitve Slovenije dalje je izkljuéno mednarodno
letaliS€¢e. Po velikosti se uvr§€a med manjSa, regionalna letaliS¢a. Letalis¢e
Ljubljana upravlja delniSka druzba Aerodrom Ljubljana. Podjetje je koncalo
postopek lastninskega preoblikovanja v letu 1996 in je od 28. januarja 1997
registrirano kot delniSka druzba. Struktura lastniStva je naslednja: 49 % vseh
delnic je prednostno participativnih delnic, ki so v lasti drzave, 51 % vseh delnic pa
so navadne delnice.

Glede na to, da je postalo glavno letaliS€e in zaradi potreb po izboljSanju storitev,
je letalis€e v zadnjih letih dozZivelo prenovo in reorganizacijo.Tako so razsirili in
obnovili potniski terminal, kjer so potnikom na voljo vecje povrSine za opravljanje
letaliSkih formalnosti ter veCje Cakalnice. Pove€ana je bila pristaniSka plos¢ad in
dokon&ana rekonstrukcija vzletno-pristajalne steze in drugih povrSin za voznjo in
parkiranje letal. V zacCetku leta 1999 je LetaliS€e Ljubljana dobilo najsodobnejse
opremljeno svetlobno navigacijsko opremo, ki omogoc¢a obratovanje v pogojih
zmanjSane vidljivosti (CAT II/lll), posodobilo skladis€¢a in pridobilo opremo za
manipulacijo s tovorom ter uredilo komunalno ter energetsko infrastrukturo.
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Razsirili so parkirne povrSine za osebna vozila, posodobili letaliSko stavbo za
prevzem prtljage potnikov ob prihodu in zgradili garazni objekt za tehni¢na vozila
za sprejem in odpravo letal.

V letu 2002 je druzba Aerodrom Ljubljana opravila 28.571 premikov letal ter
sprejela in odpravila 872.966 potnikov in dobrih 12 tiso€ ton tovora. Ustvarili so 4.6
milijona tolarjev poslovnih prihodkov, stroski poslovanja so bili v visini 3.8 milijona
tolarjev. Cisti dobi¢ek druzbe je znasal poldrugi milijon tolarjev (Pavlin, 2003, str.
24). V letu 2002 je Aerodrom Ljubljana sodeloval z naslednjimi prevozniki: Adrio
Airways, Swiss International Air Lines, Aeroflot, CSA, JAT, Montenegro Airlines,
Alpe Air, Solinair idr. Tako kot v svetovni letalski industriji se tudi v Sloveniji pozna
upad Stevila potnikov. Na Aerodromu Ljubljana se je v primerjavi z letom poprej v
letu 2002 Stevilo prepeljanih potnikov znizalo za 2,4 odstotka ali okoli 21 tiso€
manj kot leta 2001. Potnikov domacega prevoznika je bilo za slab odstotek manj,
medtem ko je bilo na letalih tujih letalskih prevoznikov kar za 17,5 odstotka manj
potnikov. Letos pri€akujejo, da se bo trend upadanja Stevila letalskih potnikov
umiril in zato v skladu s priakovanji svetovne industrije, nacrtujejo 6-odstotno
poveCanje prometa, ki ga bodo dosegli z vecjim delezem tujih prevoznikov v
celotnem prometu, aktivnim sodelovanjem z drzavnimi institucijami, z aktivnim
povezovanjem z lokalnimi skupnostmi pri projektih pridobivanja nizkocenovnih
prevoznikov, in s povezovanjem z letaliS€i na podroc¢ju skupnega trzenja.

Zaradi priblizevanja trgu EU in procesa globalizacije trga zraCnega prometa, si
bodo prizadevali poveCevati delez tujih prevoznikov v celotnem prometu
Aerodroma Ljubljana. OsredotoCili se bodo na prevoznike iz novih trgov (manjsi in
regionalni evropski prevozniki), Zelijo si tudi povecCati promet tujih Carterskih
prevoznikov. Ugotovitve tudi kazejo, da je lansko leto na druga letaliS¢a Slo preko
100.000 potnikov, to pa predvsem zaradi nizkocenovnih prevoznikov (Ryanair), ki
letijo iz drugih letali$& in pa Garterski promet, ki ga je veé na drugih letaliscih. Zelja
za v prihodnje je, da bi pridobili vsaj enega poceni letalskega prevoznika, saj bi ta
povzro€il pove€anje prometa in turisticno promocijo drzave.

Razvojna strategija ljubljanskega Aerodroma je ob vstopu Slovenije v EU Se toliko
pomembnejSa zaradi konkurence kot tudi zaradi uvedbe tako imenovane
schengenske meje. Tako imajo v planu zgraditi nov potnisSki terminal oziroma ga
povecati in preurediti, odkupiti zemljiS€e za razvoj terminalov na obstojeci severni
strani, za gradnjo garaznega objekta s poslovnim prizidkom, prestavitev glavne
ceste Kranj, Menge$ proti severu, izboljSanje dostopnosti na letalis¢e, povezavo
letaliSCa z Ljubljano in okolico ter ureditev notranjega cestnega sistema in
dograjevanje energetske in komunalne infrastrukture, ter sistemov za
zagotavljanje varnosti.
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Aerodrom Ljubljana v letu 2003 nacrtuje investicije v viSini 1,8 milijarde SIT.
NajpomembnejSa investicija je zagotovo gradnja hangarja in plos€adi za splosno
letalstvo. LetaliS€e pa ima v nacrtu pol milijarde vredno gradnjo hangarja, ki ga bo
potem lahko oddalo ali prodalo vladi. Tako je priSlo tudi do prerazporeditve
denarja, ki je bil prvotno namenjen gradnji garazne hiSe, za gradnjo hangarja
(LetoSnji izid letalis€a na ravni lanskega) .

LetaliSCe Ljubljana si bo prizadevalo vzpostaviti Se boljSo in ve€jo mrezo povezav
med Slovenijo in Evropo, postati regionalno vozlis€e jugovzhodne Evrope in ena
od vstopnih to¢k v Evropo za potnike in tovor z Daljnega vzhoda. Prav tako si bo
prizadevalo zagotavljati visoko kakovostne letaliSke storitve z varno in u€inkovito
zemeljsko oskrbo letal in potnikov. Mejnike v prihodnjem razvoju letalis¢a
predstavljajo: Ze dosezeno Stevilo potnikov, Ze doseZena obremenitev letaliSke
ploS§€adi v konicah, priCakovanih 1.500.000 potnikov leta 2005, predvidoma
2.000.000 potnikov po letu 2010, priCakovanih 50.000 operacij letal leta 2008 ter
priCakovanih 15.000 ton tovora leta 2009.

LetalisCe Ljubljana predstavlja za Slovenijo okno v svet, njegova lokacija je
izjemna, pogled na lepote pokrajine in bliznjih gora je za potnike ob prihodu nekaj
enkratnega. A poseben problem predstavlja dostop do letalis¢a oziroma dovoz in
odvoz potnikov. Ce aerodromu ne bo uspelo urediti teZzav, ki jih imajo potniki pri
prihodu in odhodu z letalis€a, lahko postane Brnik slaven zaradi dejstva, da je
najdrazji del potovanija tisti, ki ga morajo placati potniki, da pridejo iz Ljubljane do
Brnika in nazaj (Ryanairov prihod bo Adriina zmaga). Edina moznost dostopa do
letaliS¢a je lasten prevoz, taksi ali pa avtobus, ki pa nima najbolj pogostega
voznega reda. Urediti bi morali ¢akalnico oziroma prostor za obiskovalce, ki ¢akajo
na potnike. Ni urejen 24 urni informacijski blok za potnike, restavracija je ob
vecCernih in no¢nih urah zaprta. Tako bi potniku s koristnimi informacijami in
dobrodoslico pokazali, da je vstopil v urejeno Slovenijo, v katero se bo vracal z
veseljem in dobrimi spomini.

4.5.2 Radionavigacijski sistemi

Med prevozno infrastrukturo zraCnega prevoza Stejemo poleg letaliS¢ tudi naprave
in sluzbe za vzdrZzevanje zracnih plovnih poti. Zra¢ni koridorji, ki so Siroki po 10
milj in razdeljeni na plasti po 300 m, omogocajo polete komercialnim letalom pod
nadzorstvom posebne sluzbe kontrole letenja. Letala za prelet zratnega prostora
plaCujejo posebno takso, ki je odvisno od velikosti letala in razdalje (Zupancic,
1998, str. 332). Sistem kontrole zratnega prometa je sestavljen iz razlicnih
komunikacijskih sistemov za nadzorovanje letal na zemlji, v zraku in za
komunikacijo med kontrolorjem in pilotom ter sistemov za prenos sporocCil med
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razlicnimi letalis€i, letalskimi prevozniki, kontrolami letenja, meteroloskimi
postajami, radarji in drugimi uporabniki letalskih informacij.

Nadzor letenja opravljajo drzavni organi. Ti poleg regulacije in varnosti zraCnhega
prometa opravljajo Se nadzor nad vzdrzevanjem in opremo na obstojecih zracnih
poteh ter skrbijo za varnost zratnega prometa na svojem ozemlju (Lipicnik,
Pepevnik, 1999, str. 144).

V Sloveniji imamo kontrolo letenja, ki je dobro strokovno usposobljena in spremlja
polete do tri tiso€ metrov viSine. Lete nad tri tiso€ metri pa opravlja avstrijska
kontrola letenja, ker Slovenija doslej Se ni postavila Ze pred nekaj leti kupljenega
radarja.

Slovenija je bila tik pred tem, da bo mednarodno priznana, vendar ni imela
radarskega sistema, s katerim bi izvajala suverenost v svojem zranem prostoru.
Radarski sistem je bil med klju¢nimi prioritetami. Slovenska uprava za zra¢no
plovbo je pri Siemensu narocila radar kratkega dosega in radar dolgega dosega.
Slovenija bi tako sama nadzorovala svoj zra¢ni prostor.Ko smo v Sloveniji dobili
radar kratkega dosega, so ga postavili na Brniku. Leta 1994 smo dobili $e radar
dolgega dosega. Uprava za zracno plovbo je izraCunala, da bi bilo optimalno, ¢e bi
radar postavili na Menini planini. Ob objavi novice, da bo radar postavljen na
Menini planini, so se oglasili prebivalci. Radar je sevanje, sevanje je nezdravo, kar
je nezdravo.Tako so na upravi za zracno plovbo obupali. Radarja na Menini planini
niso postavili. Ker Slovenija nima radarja dolgega dosega, slovenski zracni prostor
nadzira Avstrija. Avstrijci radarsko sliko izvazajo v Slovenijo in s tem zagotavljajo
varnost v slovenskem zraénem prostoru. V interesu drzave pa je, da Slovenija
kon¢no najde prostor, na katerem bo stal radar, ob pomoci tega radarja pa bo
drzava izvajala suverenost tudi na nebu (Nebo nad Slovenijo).

Hiter razvoj zranega prometa je vplival na varnost letenja, ki je hkrati postal bolj
omejen glede na zracni prostor. Danes je vecina zraCnih poti opremljena s sredstvi
za radio-navigacijsko oziroma s komunikacijskimi sredstvi, ki omogocajo
izmenjavo informacij, glede polozaja, hitrosti, viSine leta, vremenskih pogojev in
drugih podatkov med posadko letala in kontrolo nadzora letenja. Sodoben nacin
nadzora zraCnih poti se opravlja z radarji, ki spremljajo gibanje letala na
dolo¢enem obmodju. Ta nacin nadzora je uporaben predvsem pri gostem zraénem
prometu.

V zadnjih nekaj letih so zamude dodobra nacele urnike letov letalskih druzb.To pa

povzroCa nevSecCnosti potnikom in velike stroSke letalskim druzbam. Tezav s

kontrolo zratnega prometa danes ne bi bilo, e bi se drzavne oblasti, ki imajo
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kontrolo v rokah, odzvale na opozorila in na infrastrukturne pomanikljivosti. Tako je
slovenska vlada sprejela nekatera dopolnila k Zakonu o zagotavljanju
navigacijskih sluzb zracnega prometa z nalogami, da loCi nadzorno in operativno
funkcijo zagotavljanja navigacijskih sluzb zraénega prometa (Predlog zakona o
zagotavljanju navigacijskih sluzb zratnega prometa). Trenutno se obe funkciji
izvajata v Upravi Republike Slovenije za civilno letalstvo, kar je iz sistemsko -
organizacijskega in letalsko - varnostnega vidika nesprejemljivo in na kar nas ze
nekaj ¢asa opozarjajo mednarodne organizacije civilnega letalstva (ICAO, ECAC,
EUROCONTROL).

Drugo temeljno nacelo, vklju€eno tudi v Konvencijo o mednarodnem civilnem
letalstvu (t. i. ChicaSko konvencijo), govori o tem, da je za zagotavljanje
navigacijskih sluzb odgovorna drzava. lzvajanja navigacijskih sluzb zra¢nega
prometa lahko prenese na drugo pravno osebo, vendar mora biti zasCiten javni
interes in zagotovljen nadzor pristojnih drzavnih organov. Ti morajo zagotoviti
varnost, rednost in nemotenost zratnega prometa v vseh razmerah pogojih in
okolis¢inah, ne glede na to, kdo izvaja navigacijske sluzbe zranega prometa. S
tem namenom je v predlagani zakon vklju€enih nekaj varovalk, med njimi licenca,
ki bo potrjevala usposobljenost javnega podjetja za izvajanje navigacijskih sluzb
zratnega prometa (predlog zakona o zagotavljanju navigacijskih sluzb zranega
prometa).

5. VKLJUCEVANJE LETALSKEGA PREVOZNIKA ADRIE
AIRWAYS

5.1. Adria Airways in osamosvojitev Slovenije

Podjetje Adria Airways je na svoji razvojni poti doZivljala Stevilne vzpone in padce,
a v najteZjem poloZaju se je znaslo ob osamosvojitvi in po njej.

Petindvajsetega junija 1991 je Republika Slovenija razglasila samostojnost. Kmalu
potem je Uprava za civilno letalstvo Jugoslavije, ki je bila tedaj Se vedno pristojna
za slovenski zracni prostor, v obliki politiénih represij Adrii za tri mesece
prepovedala letenje. Tako so namerno povzrocali Skodo z odvzemom vseh
mednarodnih licenc, potrebnih za letenje, in letala so bila na tleh. Sledile so teZzave
pri mednarodnem priznanju Slovenije, navezovanju stikov in iskanju novih trgov.
Adrii Airways je uspelo pridobiti vsa dovoljenja Sele 14. februarja 1992. Po
osamosvojitvi se je bistveno spremenila tudi struktura prometa, ki se je iz prej
prevladujoCega Carterskega prometa preusmerila na vse veC rednih mednarodnih
linij. Medtem ko so prej 90 odstotkov prihodka dajali Carterski posli, so zdaj redni
leti prinasali 70 odstotkov prihodka. Adria je imela preveC letal in preve€

zaposelnih zaradi izgube jugoslovanskega trga. Marca 1996 se je v Adiii Airways
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koncal lastninski privatizacijski postopek. Trenutno je v 91-odstotni lasti drzave in
9-odstotni lasti banke (Promet in EU,1999).

5.2. Velikost flote

Velikost flote je odvisna od obsega potniSkega prometa in potenciala, ki ga ima
letalska druzba v prihodnosti. Prilagoditev flote novim pogojem v devedesetih letih
je bila za Adrio kljuénega pomena. Ceprav je svetovno letalstvo v krizi, je Adrii
uspelo prenoviti in povecati floto.

Flota Adrie Airways je leta 1991 Stela 13 letal (3 A320, 3 DC-9, 5 MD-80, 2 DASH
7), danes pa Steje njena flota 8 letal. To so trije airbusi A320 s po 156 sedeZi, ki so
namenjeni predvsem Carterskim prevozom, in pet Canadairovih CRJ-200 LR.
Adria Airways (AA) je sredi februarja 2003 povecala svojo floto z najemom petega
letala kanadskega proizvajalca Canadair Regional Jet CRJ 100 LR. Najeto letalo,
ki je v svetu najbolje prodajano regionalno reaktivno letalo, ima 48 sedeZev in se
med drugim odlikuje z majhno porabo goriva, majhnim hrupom, hitrostjo in
udobnostjo ter moznostjo usposobitve za instrumentalno pristajanje ob moéno
zmanjSani vidljivosti. Najemnina za ta letala sicer znasa od 100 do 200 tiso€ evrov
na mesec (Adria Airways povecala floto na osem letal).

Glavni vodili pri posodabljanju Adriine flote v zadnjem desetletju sta ekonomika in
ekologija. Poleg tega je pomembno, da se je flota prestrukturirala in omejila na dva
tipa letal. Vsak tip letala zahteva posebne pilotske posadke, dodatne licence za
mehanike, rezervne dele in orodja. Ob taki politiki lahko podjetja zniza stroske
vzdrzevanja flote. Pri izboru letal je poleg tehni¢nih lasnosti izredno pomembna
tudi razSirjenost tipa letala.

Odlocitve o nakupu letal temeljijo na ekonomiki letenja, prijaznosti do okolja,
porabi goriva, hitrosti letala ter zmoznosti preletne razdalje ob nizkih operativnih
stroskih. V preteklosti, ko je Adria imela samo vecja letala, ni bilo ekonomi¢no
leteti s praznim letalom vecCkrat na dan. Zato pa danes letijo z majhnimi,
regionalnimi letali, ki so bolj ekonomi¢na. Omeniti je treba, da se cene preletov in
letaliSkih storitev zaraCunavajo na podlagi teZe letal, kar dodatno vpliva na stroske
leta. Z novo floto, ki poveCuje ekonomicnost letenja, si podjetje povecuje moznosti
za razvoj in dolgorocno stabilnost na domacem in tujem trgu.

5.4. Adria Airways kot regionalni prevoznik

V Sloveniji imamo le enega rednega letalskega prevoznika, ki je tudi €lan svetovne
mednarodne organizacije IATE. Ta zdruzuje samo v Evropi 87 letalskih
prevoznikov.
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Glede na to, da Adria Airways s floto, ki Steje osem letal, spada med manjse
letalske prevoznike v Evropi, pa se opredeljuje in deluje kot regionalni prevoznik.
Regionalni prevoznik je tisti, katerega letala opravljajo prevoz med regionalnimi
letalis€i in glavnimi (hubs) letaliS&i ter ima v svoji floti letala, ki imajo od 19 do 120
sedezev.

Okoli 30 odstotkov vseh Adriinih potnikov je tranzitnih in potujejo prek
ljubljanskega letaliS€a z Balkana v vzhodno Evropo in nasprotno. Zaradi lege
Slovenije v Evropi prevaza potnike iz enega obmocja (JV) na drugega (zahodna
Evropa). Taka oblika prevoza (Sesta svobodi) lahko dopolnjuje domace
povpraSevanje, vendar pa zahteva dobro koordinacijo in povezave rednih linij.

Adria je uvedla Stevilne nove destinacije in trenutno prevaza potnike iz Ljubljane
na ve€ kot 21 destinacij, ve€inoma v Evropi. Od leta 2001 letijo tudi znotraj trga
EU, in sicer na progi Frankfurt — Dunaj in Munchen - Dunaj. V Carterskem
prometu so leti vedinoma v zakupu turistiénih agencij. Cilji so Grgija, Spanija,
Turcija, predvsem poleti.

Slovenski letalski prevoznik Adria Airways je v lanskem letu kljub tezavnim
razmeram v letalskem prometu prepeljal za dva odstotka ve€ potnikov kot v letu
2001. Najvecjo rast so dosegli na redni progi Dunaj — Frankfurt. Na 16.102 poletih
so prepeljali 814.156 potnikov, od tega na rednih progah 720.516 potnikov
oziroma §tiri odstotke veC kot leto prej, na Carterskih letih, kjer se je promet
zmanijSal za Sestnajst odstotkov, pa 93.640. Povprecna zasedenost letal je bila 58,
4 odstotna. Za enajst odstotkov se je povecala tudi koliina tovora, prepeljali so ga
4.620 ton. Na progi med Dunajem in Frankfurtom, ki je Adriina prva redna proga
med drzavami Evropske unije so leta 2002 prepeljali 18.860 potnikov oz. 2,3
odstotka vseh potnikov (Adria Airways ostaja pri svojem konceptu). Lanski dobiek
podjetja znasa 744 tisoC evrov.

.....

letalskih prevoznikov, zdruzenih v Evropsko zdruzenje AEA, po to¢nosti uvrstil na
sedmo mesto. Od januarja do konca leta je bilo zamujenih 15 odstotkov Adriinih
rednih poletov, medtem ko so vse druzbe zamujale v povprecju na 19, 9 odstotkih
letov. Pri dveh odstotkih Adriinih rednih letov je bila zamuda vec kot eno uro,
povpreCje v AEA pa je tri odstotke. Vzroki zamud v letalskem prometu so
najpogosteje omejitve v evropskem zranem prometu in s tem povezane zamude
(Adria Airways med tocnejSimi letalskimi prevozniki v Evropi).

Pri strategiji ohranjanja in poveCanja trznega deleza so pomembna tudi
partnerstva s tujimi prevozniki. Adria Airways je Ze na zacetku leta 1995 sklenila
dolgoro¢no partnerstvo z Lufthanso.
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Temelji partnerstva so:

» skupno prikazovanje letov prek rezervacijskih sistemov,

» skupno trzenje letov,

» poenostavitev prodaje vozovnic in odprave potnikov ter prtljage,
» racionalizacija stroSkov.

Povezavo z Lufthanso vsebuje delitev kod na linijah Ljubljana — Frankfurt (dvakrat
na dan), Ljubljana = Munchen (trikrat na dan). Dogovor zajema tudi usklajevanje
poletov, kar pomeni, da imajo potniki dobre povezave naprej po Evropi in po svetu.
Ce je urnik poletov usklajen, se poveéa tudi Stevilo potnikov. Adria vidi prednosti
povezovanja v tem, da je globalno opazna v Lufthansinem rezervacijskem sistemu
in s tem pridobi potnike. Raste pa tudi vrednost blagovne znamke, ker se povezuje
z vecjim priznanim prevoznikom.

5.5. Prihodnost Adrie Airways in politika odprtega neba

Z politiko odprtega neba Evropska unija novim ¢lanicam omogocila dostop do
novih trgov in tako bodo letalski prevozniki dobili prometne pravice na vseh linijah
znotraj EU. Adria Airways pa je Zze z leto$njim letom uvedla novo progo med
Dunajem in Minchnom. To je druga redna proga med ¢lanicami Evropske unije,
saj Adria ze leti na progi med Dunajem in Frankfurtom.

Adria Airways si dolgoro¢no Zeli obdrzati in povecati trzni delez v Sloveniji in se
uveljaviti kot regionalni redni ter Carterski prevoznik v Evropski uniji, utrditi
strateSko povezovanje z Lufthanso in uspeSno povezovati Balkan z Evropo.
Dolgoro¢no je prednost Adrie Airways v tem, da bi zagotavljala direktne povezave
iz Ljubljane v vsa pomembnejSa evropska sredis€a. V Sloveniji ni mogoce razviti
domacega prometa, saj so razdalje med slovenskimi letaliS€i premajhne. Razvijejo
pa se lahko turistiCni poleti in panoramski ogledi Slovenije. Aerodrom Ljubljana kot
Adria Airways imata hudo konkurenco, saj je v neposredni blizini drzavne meje kar
pet mednarodnih letaliS¢: Trst, Benetke, Celovec, Gradec in Zagreb.

Po velikosti flote sodi Adria Airways med najmanjSe evropske letalske prevoznike.
Nerealno je pri¢akovati, da bo podjetje postalo eno najvedjih letalskih prevoznikov
v Evropi.Velika podjetja izkori§€ajo ekonomiko obsega poslovanja, hkrati pa se
tezje prilagajajo spremembam na trgu. Majhna podjetja sicer tezje vstopajo na trg,
a so bolj prilagodljiva razmeram, le to pa mora izkoristiti na$ letalski prevoznik.
Konkurenca pomeni nenehno zniZzevanje cen za potrosnike in letalski prevozniki
lahko prezivijo le, e so stroSkovno ucinkoviti. V konkurenénih razmerah je
potrebno pokazati Se vecjo fleksibilnost pri delovanju na trgu tudi z iskanjem in
odkrivanjem trznih ni$, to pa naj bi bila tudi ena izmed potencialnih prednosti Adrie
Airways, ki i8Ce svoj prostor med regionalnimi prevozniki.
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Adria namerava razviti tudi Carterski promet in ga poleg ljubljanskega izvajati tudi z
letaliS¢ zunaj Slovenije, na primer z graskega in trzaskega letaliS¢a.

Evropska unija zaostruje zakonodajo na podrocju problema emisij Skodljivih plinov
in letenja hrupnih letal. Za uspeh na evropskem letalskem trziS€u ne zadostuje
veC, da si le varen prevoznik. Moras biti tudi izredno prilagodljiv in aktiven. Za
preprecCitev morebitnega padca prodaje in izgubo trznega deleza je treba nenehno
spremljati in se odzivati na prodajno strategijo konkurence. Osnovno vodilo je, da
se ni modro spuscati v cenovne vojne in destruktivno zaviranje konkurence. S
prihodom nizko-cenovnih prevoznikov se trg letalskega prevoza na novo
segmentira. Vedeti je treba, da se vse prilagaja novim razmeram na trgu in kdor se
prvi prilagodi tem spremembam, bo tudi boljsi.

V prihodnosti bo mozZen bolj agresiven nastop na balkanskem trgu. Povecati bo
treba Stevilo prepeljanih potnikov iz teh krajev ter s tem prehiteti konkurenco.
Zavedati pa se je treba tudi dejstva, da letenje na glavna letaliSa za majhne
letalske druzbe postaja privilegij v €asu prenatrpanosti letaliS€. In vpraSanje Casa
je koliko ¢asa bodo taka letalisCa Se sprejemala letala manjsih letalskih druzb..
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6. SKLEP

Slovenija bo s 1 majem 2004 postala polnopravna clanica Evropske unije.
Integracija v Evropsko unijo pomeni vstop na skupni evropski trg Stirih pravic brez
notranjih meja. RazSirjena Evropska unija, ki bo s petindvajsetimi ¢lanicami
Stela skoraj 500 milijonov prebivalcev, bo odpirala popolnoma nove moznosti
na podrocju ekonomskih in trgovinskih odnosov.

V Evropi se je v devetdesetih letih pojavil interes po dereguliranju letalskega
prometa in Zelja po odpravi zascithe vloge drzave ter tako dopustili, da bi
konkurenca in sile trga usmerjale razvoj letalstva k bolj ucinkoviti in varni
organiziranosti letalstva v Evropi. A sprostitev prevoza ne pomeni, da se drzava v
celoti odreCe svojemu vplivu. Tako namre¢ prihaja do usklajenega razvoja
prevoznih sistemov. Po izkudnjah nekaterih ¢lanic EU popolna deregulacija
prevoza ni izvedljiva. Vloga drZzave je zelo pomembna pri prepreevanju
negativnih ucinkov delovanja popolnoma prostega trga na prometno varnost,
onesnazevanje okolja in problematiko infrastrukture. Popolna deregulacija je
Skodljiva tudi zaradi negativnih ucinkov nelojalne konkurence med prevozniki.

V Evropi velja politika odprtega neba od 1. 1. 1993, ko so bile odpravljene tudi
notranje meje med drzavami EU. Liberalizacija pospeSuje razvoj zra¢nega
prevoza in vpliva na znizevanje stroSkov, vec€jo konkurenénost ter pospesuje
gospodarski razvoj. Zaradi konkurence lahko priCakujemo, da se bodo letalski
prevozi Se pocenili, a le do doloCene ravni saj bodo nekateri letalski prevozniki
ponujali kakovost in udobje, drugi pa le prevoz iz enega kraja v drugega. Kon¢ni
ucinek je gotovo v prid uporabniku, ki bo imel na izbiro ve€¢ moznosti in bo izbral
tistega prevoznika, ki mu najbolj ustreza glede na ceno in njegove Zelje.
Liberalizacija zraCnega prevoza v Evropski uniji je prinesla precej Koristi
potroSnikom in pa obilico skrbi letalskim druzbam v boju za prezivetje.

Republika Slovenija je imela pomembne naloge pri pripravi slovenske letalske
zakonodaje za enakopravno vkljuCitev v evropski letalski prostor. Tako smo leta
2001 sprejeli zakon o letalstvu ter drugo zakonodajo, ki jo je bilo treba prilagoditi
evropskim zahtevam po varnosti v letalskem prometu, okoljevarstvenim zahtevam
in zahtevam glede dostopa na trg. V Zelji po liberalnejSem sistemu in prilagoditvi
evropski politiki smo si Se pred polnopravnim clanstvom zadali cilj enakovreno
nastopati na evropskem trgu, kot tudi z letenjem naSega letalskega prevoznika
Adrie Airways znotraj meja Evropske unije.
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PRILOGE

1. SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC

AEA (Association of European Airlines) — Zdruzenje evropskih letalskih
prevoznikov

ECAA (Establishment of a Common European Area) — Vecstranski sporazum o
vzpostavitvi skupnega zraCnega prostora

EU (European Union) — Evropska unija

EUROCONROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation) —
Evropska organizacija za varnost letenja (zracne plovbe)

ECAC (European Civil Aviation Conference) — Evropska konferenca civilnega
letalstva

ES Evropska skupnost; z Maastrichtsko pogodbo se je preimenovala v Evropsko
unijo

IATA (International Air Travel Association) — Mednarodno zdruzenje letalskih
prevoznikov

ICAO (International Civil Aviation Organisation) — Mednarodna organizacija
civilnega letalstva

ICC (International Commerce Commission) — Mednarodna trgovinska zbornica
ICAA (International Civil Aviation Authority) — Mednarodno zdruzenje letaliS¢

JAA (Joint Aviation Authorities) — Zdruzeni letalski organi EU

JAR (Joint Aviation Requirements) — skupni letalski predpisi

FAA (Federal Aviation Administration) — AmeriSka Zvezna uprava za letalski
promet

FAR (Federal Aviation Rules) — Zvezna letalska pravila

NTSB (Nacional Transport Safety Board) — Nacionalni prometno varnostni odbor



2. PRAVICE V ZRACNI PLOVBI

1. Pravica preleta druge drZzave brez postanka

2. Pravica preleta in postanka iz tehni¢nih razlogov (npr. polnjenje goriva)
brez izvajanja komercialnih opravil s potniki, tovorom in posto

3. Pravica dovoza potnikov, tovora in poste iz lastne v dogovorno drzavo

4. Pravica dovoza in odvoza potnikov, tovora in poste iz druge v domaco
drzavo.

5. Pravica vseh komercialnih opravil med dogovornima drzavama, tudi
pravica prevoza oseb, tovora ali poSte za tretje drzave

6. Pravica prevazanja potnikov, tovora in poSte med dvema drzavama prek
ozemlja domace drzave

7. Pravica prevazanja potnikov, tovora in poste med drzavo, ki je to pravico
odobrila, in katerokoli tretjo drzavo, ne da bi morala v te prevoze vkljuciti
tudi domaca letaliSca

8. Pravica izvajanja prevoza med dvema toCkama znotraj druge drzave, ki
je to pravico odobrila, za prevoze, ki se zaCenjajo oziroma zakljuCujejo
na ozemlju drzave, katere prevoznik ima to pravico

9. Pravica izvajanja prevoza znotraj druge drzave, ki je to pravico odobrila
za prevoze, ki se ne zaCenjajo, niti ne zakljuCujejo na domacem ozemlju
drzave, katere prevoznik ima to pravico

Vir: Zupanc€i¢ Samo: Ekonomika transporta. Ljubljana: Ekonomska fakulteta, 1998,
str. 313 - 314.



