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1 UvOD

Vsaka novost, ki pomeni kakovostno, funkcionalnieoiSavo, ali pa zgolj osvezi izgled
nekega izdelka oz. storitve, hitro pritegne potikdvo pozornost in zanimanje zanjo. Prav
to je razlog, da so inovacije tiste, ki podjetjangsjajo na poti rasti in razvoja. Povsem
razumljivo in zaZeleno je, da se organizacije¢im Vetji meri ozirajo po novih
tehnologijah, potrebah trga in odpravljajo dosedagmanijkljivosti.

Z deregulacijo letalskega prevozniStva je v paretilstva zapihal "nov veter”, ki je s
svojo neusmiljenostjo do manjcinkovitin druzb, prispeval k razvoju nizkocenovnih
letalskin prevoznikov. PotroSniki so se g@rvsre&ali s ponudbo nekoliko drugaih
letalskih storitev, ki so svojo glavno prednostdazv nizjih cenah vozovnic. Kljuuspeha
in hkrati uganka klagnim letalskim prevoznikom jecinkovitejSa izraba zmogljivosti, ki
vodi v vejo toénost, pogostost in cenovno ugodnost poletov.

Podatki o Stevilu prepeljanih potnikov kazejo, dasjrategija nizkih cen med potroSniki
povsem dobrodoSla. Kljub temu pa se v javnostivigje vpraSanja o skrbi za varnost
nizkocenovnih letalskih druzb. Kritike se nanaSap to, kako lahko na trgu povsem
“nove”, Se dokaj nepoznane druzbe uregeinizZje cenege vemo, da se tradicionalni
letalski prevozniki kljub vé&etnim izkuSnjam in z drZzavno porjo spopadajo z
neuspesnim poslovanjem.

Podlaga oz. vpraSanje diplomskega dela je zagatgeljzadovoljive stopnje varnosti
nizkocenovnih letalskih prevoznikov. Zastavljenij ¢¢ ugotovitev, ali so nizkocenovni
letalski prevozniki, kot vrsta inovacije, za pomd& z vidika varnosti problemani.
Torej, ali pomenijo ponujene nizje cen &wanje na podkgih, kjer se ne bi smelo
varcevati; pri vzdrzevanju, popravilih, kontrolah, pdenju ipd., ali pa pomenijo nizje
cene zgolj boljSo izrabo potencialatesar klasini letalski prevozniki ne ureshijejo v
zadostni meri.

Nizkocenovne letalske prevoznike Stejemo za visbwacije, nov nén izvajanja storitev,
ki omogaa letenje tudi potroSnikom z bolj “plitvimi denarami”, zato v naslednjem
poglavju obravhavam splosSne pojme inovacij ter @dgoost in potrebo po zagotavljanju
njihove varnosti. V tretiem poglavju naloge pEojem problematiko letalskega
prevozniStva, zlasti vse od potrebe po regulaajsgrostitve regulativnih predpisov, rasti
in razvoja zranega prometa. V osrednjem delu naloge z naslovammost v letalskem
prometu skozi dejavnike varnosti, cen ter stroSkov prijazu razlike med skupino
klasiénih ter nizkocenovnih letalskih prevoznikov. Medugim predstavljam varnostni
multiplikator kot enega izmed &i@aov ocenjevanja varnosti. Zak§no poglavje se
naslanja na konkretne primere, skozi katere prijgg@auprimerjavo med klagnimi ter
nizkocenovnimi letalskimi prevozniki. S poijo razpolozljivih podatkov preverjam, ali



se vrednosti spremenljivk bodisi kazalniki prometadikatorji varnosti ter finagni
kazalniki pomembno razlikujejo med nizkocenovnigri klasénimi letalskimi prevozniki.

2 INOVACIJE IN KAKOVOST

2.1 Opredelitev sploSnih pojmov

Inoviranje pomeni ustvarjanje in hkrati koristnoougbo novosti. Se Ve pogosto se za
inovacijo Steje zgolj tisto novost, ki jo kot kdne novost Stejejo odjemalci; navsezadnje
so stranke tiste, ki odtdno prispevajo k uspesnosti poslovanja podjetja.

Danes je inoviranje bistveno za prezivetje, obstopzvoj. Kljub temu pa pri veni novih
izdelkov ne gre za popolno trzno novost, ampakdeingico znanih izdelkov¢emur
pravimo delno inoviranje. Razlog je v tem, da no&alicica izdelka pomeni za podjetje
manj tvegano nalozbo, ki podaljSuje zivljenjskovkijo izdelka na trgu, ali pa pomeni
diferenciran izdelek, ki ustvari povprasevanjegmecifénih potrosnikih (Mulej, 1997, str.
411).

Inoviranje je prerazporejanje virov z namenom, dabibo razporejanje drugao od
obstoj€ega in zat@im bolj optimalno. M@no je povezano s podjetniStvom. Podjetnost pa
je lastnost, da s&ovek inovativno trudi spreminjati invencije v inasije, torej izrabljati
priloznosti, uveljavljati novosti z novim kombinmgem poslovnih tvorcev (Mulej, 1997,
str. 395). Ob takem gledanju je invencija zgolj m@h ki v prihodnosti lahko postane
inovacija.

Za razcvet inoviranja je pomembno, da imamo trzawemere, v katerih povprasSevanje
presega ponudbo. Obstajati morajo okwhié, ki posameznike ali podjetja silijo, da s
trudom izrabljajo vse razpolozljive moznosti zatraprezivetje ali pa celo razvoj.
Dejavnik, ki najvé prispeva k temu, da je inoviranje sploSno zazelgaozagotovo
konkurenca. Tekmovalnost je pomembna, ker vzpdstavini pritisk na podjetnike,
managerje in zaposlene, da se nenehno trudijoretoviPodjetja, ki so Se vedno v bol;j ali
manj monopolnem poloZaju, se za zniZzevanje strqos#teiganje tehriine in komercialne
kakovosti, boljSanje izbire in doseganje enkratingsbje ponudbe, t.j. za doseganje
sistemske kakovosti, trudijo mnogo manj kot drudbedelujejo v konkuretnem okolju.
Za izboljSanje delovanja dgjo bolj kratkor@éne prijeme, npr. odptanje, ne pa toliko
dolgoranejSe in izzivalne projekte, kot sta npr. preraefaorije ali prestrukturiranje.

V razvitem svetu Zivimo \asu trznega gospodarstva, v katerem ima poglavitngo
povpraSevanje. Ponudniki izdelkov oz. storitev se bolj usmerjajo k w§ skrbi za svoje
odjemalce. Gre za ravnanje, ki vzpodbuja nujo psedanju kupcem zadovoljive
kakovosti. Kupcem pomeni kakovostéye vrednost, s tem bolj cenjeno blago ali storitev,
ki upraviceno zahteva viSjo ceno. Ponudbena stran za dosegakpvosti belezi we
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stroskov, ve kontrole in napora, za kar pakuje nagrado v obliki viSje vrednosti blagovne
znamke ali cene ponujenega izdelka.

Da bi podjetje uspelo doSeizboljSave in odpraviti nepotrebne stroske, mpaznati
sedanje delovanje organizacije. Vedeti mora, kjanjek ¢emu tezi. Celo W& vsaka
ponudba, izdelek ali storitev prej ko slej zastaedp naj podjetje v vsakem trenutku pozna
svoj trg, razvojne teznje in tekmece. Zaposlenidgborganizacije, kot njen del pa morajo
biti zainteresirani za njeno prezivetje. Sami mornajeti moznost pomagati pri inoviranju
in se zanj primerno usposabljati. Iskanje noviHognosti in moznih novosti je nujno
potrebno na vseh podijth dela. Le del invencij postane inovacija, pemer pa ni nujno,
da veji vloZeni trud pomeni tudi Wge koristi v primerjavi z drugimi ponudniki.

Inovacije delimo glede na razfia merila. Povsebini jih locujemo med programske
(poslovni predmet), tehémo-tehnoloSke (izdelki, postopki izdelave), upraldke (stili
vodenja), medijske (pripondki pri vodenju) ter na organizacijske (odnosi naams stila
vodenja). Glede naosledice delimo inovacije na korenite, pri katerih se palaz
bistvene, kvalitativne spremembe, ter na drobnevdoige brez velikih sprememb. Po
dolznosti inoviranja lo¢ujemo na inoviranje znotraj ter inoviranje zunapz&lene
dolznosti (Mulej, 1997, str. 413).

2.2 Varnost inovacij

Podjetja se zavedajo pomena inovativne dejavnagtiox€anje konkuretne sposobnosti,
vendar pa svoje doseZzke na paglranovacij tezko merijo. Kot glavno merilo za memje
uspesnosti tovrstnin dejavnosti Peter Fatur v swoggistrski nalogi navaja Stevilo
prijavljenih in uvedenih koristnih predlogov na pafenega irtisto gospodarsko korist, ki
jo inovativni predlog prinasa (Fatur, 2005, str).48otivi podjetij za inoviranje so jasni in
povsem razumljivi. VpraSamo pa se lahko, kakSnepdoh koristi z vidika potroSnika in
ali je inovacija med potrosniki dobrodoSla oz. iskaali ne gre zgolj za umetno vzbujanje
zelje pri korgnih porabnikih po posedovanju novega izdelka oziSkenja storitev (npr.
prenaSanje slikovnih spaiib preko mobilnega telefona). V diplomskem delu Zalela
predvsem izpostaviti varnostni vidik inovacij, dankcionalno izboljSan izdelek lahko
pomeni potrosniku potencialno nevarnost, kar jepregkot zazeleno.

Inovacija je tehnoloska, organizacijska, druzbenatodoloSka ali socioloSka izboljSava.
Vendar pa se vsaka novost, ki se jo prvotno jekdjekoristno izboljSavo, lahko sprevrze
v cloveku Skodljiv predmet ali subjekt. Posebej biaggvila invencije na podéu
zdravstva, Zivilstva, gradnje ter transporta. Ptkred se zgodi, da od medijev posluSamo o
npr. otrokom “nevarnih” igtah, nevarnih elekinih aparatih, ipd.. Z namenom pregite
zlorabe s strani trgovcev in proizvajalcev po svdelujejo razkne organizacije, ki
predvsem svetujejo, informirajo in os¢af potroSnike (pri nas Zveza potroSnikov
Slovenije). Kljub temu pa se nagleat ukrepa, Sele ko ti proizvodi povZego prve resne
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posledice. Razlog bi lahko poiskali v tem, da ptjdjeae morejo predvideti vseh okalis

in n&inov uporabe nekega izdelka, zarasisar se nekatere potencialne nevarnosti
pokazejo kasneje, ko je izdelek Ze v uporabi ozstedtev Ze izvaja. V teh primerih so
vpletene druzbe kaj hitro obsojene, da delujejdimkolju, v katerem obstajajo oz. da
neettno ravnajo. S strozjimi pravili kontrole lastnostilelkov bi morali prepréti, da do
tovrstnih nezgod sploh prihaja. Vendar pa poproki bi urejalo zahtevo po varnosti
inovacij, Se ni urejeno.

Eden od n&nov zagotavljanja varnosti izdelkov ali storite¥ fagotavljanje dole@ne
stopnje kakovosti, katero dokazuje izpolnjevanjeior@alnih in mednarodnih standardov,
kakrsen je npr. ISO 9000. Standardi sami po selziagetavljajo popolne kakovosti ali pa
prezivetja podjetja v danih trznih razmerah, sodowolj dobra vodila za doseganje
zastavljenih ciljev ter inoviranja.

Poleg potrjevanja varnosti s standardi se podjddjatezijo k dolgotrajnemu obstoju,
zavedajo potrebe po druzbeno odgovornem ravnamjuyvse vé podjetij uresniuje
koncept etinega poslovanja. Zavedajo se, @abi ravnala na w#n, ki ni v skladu z
druzbeno odgovornim, bi lahko zaradi pritiskov deloih deleZznikov kaj hitro zaSla v
tezave.

2.3 Nizkocenovni letalski prevozniki kot vrsta inowacije

Nizkocenovni letalski prevozniki opravljagioritev transporta, in sicer dejavnost prevoza
materialnih dobrin in ljudi. Povod za njihov nastlinje bila deregulacija letalskega
prometa, do katere je priSlo zaradi ekonomskih koljskih pritiskov, ki so jih s
kopicenjem izgub izzvale neuspeSne nacionalne letalskgbd. Spremembe so se
pokazale na podiqu infrastrukture, rezervacij, plavanja ter cen poletov.

Zn&ilnosti storitev so neotipljivost, nedeljivost, bBedgenost in minljivost. Nekateri
avtorji so mnenja, da inovacijski procesi pri steah, zaradi neotipljive narave le-teh,
zahtevajo bistveno manj napora, sredstevéésa in so pogosto neformalnega caja.
Praviloma potekajo v Stirih fazah (Prasnikar et2004, str. 24):

1. ustvarjanje idej,

2. n&rtovanje procesov,

3. oblikovanje storitev,

4. izvedba.

Inovacijski procesi v storitvah obsegajo (Prasnidaal., 2004, str. 25):
» Inovacije v storitveno zamisel (razvoj zilaosti storitev);
= Inovacije v pridobivanju porabnikov storitev;
= Inovacije v izvajanju storitev.



Pri nizkocenovnih letalskih prevoznikih lahko prepamo vse tipe inovacijskega procesa.
Predvsem gre za inovacijo v izvajanju storitev ger pridobivanju porabnikov storitev,
nekoliko manj prepoznavna pa je inovacija v steriivzamisli.

Najbolj prepoznaven faktor strategije nizkocenoviatalskih prevoznikov lahko vidimo
Ze v njihovem poimenovanju kot nizko-stroSkovniyaenik (ang. low-cost carrier). Klgu
uspeha novih tipov prevoznikov je teznja po nizgtnoskih, ki omogéajo ponudbo
cenejSih vozovnic, kar privede do & zasedenosti in poslédo boljSega poslovnega
rezultata. Cene poletov so se znizale, letenje p@$talo dostopno SirSi mnozici ljudi, tudi
tistim, ki si zaradi pomanjkanja denarja tega piep mogli privositi.

Poceni letalski prevozniki niZje cene uresiujejo na sled€ nadin:

Vecinoma uporabljajo sekundarna let&édS Zaradi manjSe obremenitve sekundarnih
letali& je letalskim prevoznikom omogeno hitrejSe pripravljanje letala. Stranska
letali&a zargunavajo niZje pristojbine, nekatera pa so celo sabwnirana s strani drzave

Z hamenom razvoja regije.

Nizkocenovne druzbe letijo predvsem na krajSe detene do druge destinacije, peimer

ne omogoajo prestopanja 0z. povezovanjatetov. Prednost take storitve se kaze v
¢asovnem prihranku, saj odpatikanje na prekladanje prtljage ter izkrcavanje igotniz
letala. Obenem se izognejo tezavam, kot je &gdranje na potnike, ki prihajajo iz drugih
destinacij, katerih letala imajo zamudo. Na ta&imase zmanjSa tudi moznost izgube
prtljage.

PosluZujejo se enega tipa letala. Koncentracijeormapzgolj na en tip letala omogm
znizanje stroSkov tako pri zaposlovanju, izobrah@ya vzdrZzevanju kot tudi pri
popravilih.

Pri promociji ter prodaji vozovnic se posluzujejgarneta. Stranke lahko rezervirajo in
kupujejo vozovnice preko spletnih strani druzbee @& povsem nov in med potencialnimi
in dejanskimi potniki priljubljen n&an rezervacij vozovnic, ki letalskim druzbam omeégo
precejSen prihranek pri stroSkih. Na tacinaodpadejo stroSki tiskanja vozovnic,
zaposlovanja prodajnega osebja in provizij tufsh agencij (Pitt, 2001, str. 55). Potniki
kupijo rezervacijo leta s kreditno kartico, ob nplwdobijo identifikacijsko Stevilko, ki jo z
osebnim dokumentom predlozijo na let&lis

Cene vozovnic so odvisne @dsa rezervacij. Bolj ko se bliza dan poleta, vitje Gre za
poseben nAn nagrajevanja “zgodnje” rezervacije sedezev, ekaldkim prevoznikom
omogaa zapolnitev vseh mest. Kupci, ki so cenovno bbgudljivi, imajo moznost, da si
mesto na letalu priskrbijo prej, in so delezni imgen. Ostali, ki se nenadoma atljo za

odhod (obiajno gre v tem primeru za nujen polet npr. sluzbpné ipd.), bodo za
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rezervacijo upraveno odsteli bistveno ¥e Tak n&in postavljanja cen, zajame dje
Stevilo potencialnih kupcev, tudi tiste, ki si zdir&isokih cen potovanja prej niso mogli
privoiti.

Nizkocenovni letalski prevozniki ne ponujajo ¢uge storitev, ki so sluzile klagiim
letalskim prevoznikom kot @& necenovnega konkuriranja. Na letalih ne nudijo
brezpla&nih' obrokov, prigrizkov ter pijge. Ponujajo jih zgolj proti doplu. Ukinili so
tudi ¢asopise in revije, ki so pri klasiih letalskih prevoznikih priloZeni kot gradivo za
krajSanjecasa. Omejene storitve letalskim prevoznikom prijzagaihranke, ki nastajajo
zaradi manjSe potrebe p@&cenju letala ter krajSerdmsu, ki ga zahteva priprava hrane. Se
ve¢, prostor za kuhinjo so zamenjali z dodatnimi sed®btnike omejujejo tudi z
dovoljeno prtljago e jo presezZejo, morajo zanjo dafaH).

Dodatne prihodke nizkocenovnim letalskim prevoznikgredstavljajo oglaSevalske
dejavnosti preko spletnih strani. Najkeat oglaSujejo turisthe nastanitve, gostinske
storitve ali pa preprosto kraje. Gre torej za stkanstoritev, ki prinaSa dodaten vir
zasluzka, hkrati pa predstavlja neke vrste vabileténju.

Inovativen pristop nizkocenovnih prevoznikov, Kiit& bolj winkoviti izrabi zmogljivosti,
na prvi pogled z nizjimi cenami prinaSa prednostidvsem nam potroSnikom. V resnici pa
je slednje potrebno Se preveriti. Kot potrosnikilaeko vpraSamo, piem nizkocenovni
letalski prevozniki sploh vé&ujejo. Glede na niZzanje stroSkov poslovanja se dahk
vprasamo, ali ni morda takSen restriktiven odnasopen tudi tam, kjer ni uprasen, torej
pri slabsi skrbi za varnost. Kako letalske druzbeaako nizkih cenah vozovnic sploh lahko
zagotovijo relativno varnost poletov. Nasprotno gganam lahko porodi vpraSanje, ali
visoke cene vozovnic pri klasiih letalskih prevoznikih pomenijo zgolj posledico
newinkovitega izrabljanja svojih resursov in s tem prawiceno finakno odiranje nas
potrosnikov ali pa je v njih vklgena veéja skrb za varnost. To so vprasanja, na katera bom
poskuSala poiskati odgovor v sleédepoglavjih.

3 LETALSKO PREVOZNISTVO

3.1 Regulacija in deregulacija

Prvotno se je regulacija kazala kot nujno potrebaavarovanje nacionalnega interesa,
predvsem v smislu doseganja gospodarskih ter dniizbeiljev. Glavni razlog za
poseganje drzave v letalski prevoz je bil zagotew§ nacionalne varnosti. Med drugimi
razlogi pa lahko omenim Se naravni monopol, odstgpad «inkovite konkurence na
trgu, argument javne dobrine ter onesnazevanjgakol

! Brezpla:ni obroki v smislu Ze poravnanih oz. vidgnih v ceno vozovnice.
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Intervencija drzave se je kazala tako na pgdraakonodaje kot tudi investiranja. Njena
vloga je obsegala skrb za varnost, nadziranje kad#tgvzagotavljanje primernega obsega
javne ponudbe, lastniSko funkcijo ter zagotavljargeh potrebnih proizvodnih dejavnikov.
Vecina drzav je imela svojega letalskega prevoznildraavni lasti. Opravljal je storitev
povezovanja letaltS8znotraj drzave ter letenja v tujino, gemer je bil z drzavno ponim
mocno zasiten pred tujo konkurenco. Mreza mednarodnih |sg je izoblikovala na
podlagi meddrzavnih dogovorov. Ti so d&ad letaliXa, ki so prisSla v poStev v vsaki
drzavi, letala, prevoznike in cene. Vstop novilaligtih druzb na podtgu rednih poletov
je bil prakttno nemog®. Monopolizacija panoge je dopiaa nedinkovito upravljanje
druzb. Zahteva po daiku pa ni imela prvenstvene vloge, kar je priéimeletalskih druzb
vodilo v poslovanje z izgubo. Med drugim so bilesjgalice tudi vse viSje cene, manjSa
zasedenost zmogljivosti ter necenovna konkurende, odila v Se v&e newinkovitosti

in zataran krog brez izhoda.

3.1.1 Regulacija letalskega prevozniStva v ZDA imr&pi

Reguliranje letalskih prevoznikov v ZDA sega v 161838 s sprejetjiem Civil Aeronautic
Act (CAA) kot zagite razvijajaega se civilnega letalstva pred ZelezniSkim prometo
Agencija Civil Aeronautics Authority je skrbela zagulacijo bodisi s podeljevanjem
subvencij, doléanjem cen vozovnic, letalskih linij ter vstopa astopa iz panoge. V letu
1958, ko je bil svetovni trg na podjo letalskega prevoza Ze razvit, so agencijo
preimenovali v Civil Aeronautics Board (CAB). Skiage za kontrolo vstopa v panogo ter
Siritev dejavnosti, kontrolo izstopa o0z. ukinitevosameznih prog, regulacijo cen,
podeljevanje subvencij letalskim prevoznikom in &olo zdruZitev ter dogovorov
(kartelov) med letalskimi prevozniki. Regulacija kazala svoje slabosti v tem, da ni
dopugala razvoja novih letalskih druzb. Pri Ze obstibfjedruzbah pa so se kazale tezave
pri Siritvi na nove destinacije, saj je vsako &witmorala odobriti CAB (Airline
Deregulation Act, 2006).

Regulacija v Evropi je potekala na dveh nivojih:
1) na nivoju letov znotraj drzav;
2) ter na nivoju mednarodnih letov med drzavami Evrope

Notranji letalski promet je bil mimo reguliran s strani drzavnih agencij, ki so padgiée
omejitve za vstop v panogo, oblikovale viSino cerdolaiale kakovost letalskih storitev.
Vsaka drzava je imela svojega nacionalnega prekazrki je bil zaradi regulacije v
drzavni lasti. Zaradi z&&e dom&ih prevoznikov so letalski prevozniki iz ragiih drzav
med seboj sklepali bilateralne sporazume, s katedrdol@ali, na kateri progi lahko letijo
posamezni letalski prevozniki ter dogovore o deliwbicka na progah, po katerih je letelo
vec letalskih prevoznikov (European deregulation, 2006



Regulacija je povsem zavrla inovacije in tehnolosikmkovitost, letalski prevozniki so
opravljali storitve v neoptimalnem obsegu. Vse & vplivalo na visoke stroSke in
posledéno visSje cene. Zaradi nénkovitega delovanja nacionalnih letalskih druztbjia
deregulacija povsem naraven odgovor na dogajalg@lskem prometu.

3.1.2 Deregulacija letalskega prevoznistva v ZDA

V ZDA se je deregulacija Zala Ze leta 1978, ko je kongres odbora za letqiskinet z
Zakonom o letalstvu potrdil spré@nje vstopnih omejitev in omejitev pri vozovnicah.
Zakon je poveéal fleksibilnost cen, lazje vstopanje novih druzZbpanogo in prosto
odlocanje obstojéih druzb o Siritvi ter opustitvi prog. Leta 1983@elbor v celoti opustil
kontrolo prog in cen. V tej fazi je priSlo do pr@sgega Stevila novih vstopov letalskih
prevoznikov. Vzpostavila se je gja konkurenca, cene letalskih prevoznikov so séatej
storitve pa so postale bolj raznovrstne. Pritisk letlske druzbe, da postanejo bolj
ucinkovite, je bil vse vgi. Ob tem pa je priSlo do zdruzitev in propadaatruki niso
vzdrzale konkurence. V panogi se je pryiojavil poceni letalski prevoznik Southwest
Airlines.

3.1.3 Deregulacija letalskega prevozniStva v Evropi

V Evropi je deregulacija potekala gasneje in bolj postopoma kot v ZDA, kjer se jewrg
kratkem ¢asu sprostil. Lahko temo, da je podlaga za deregulacijo nastajatasw z
razvojem enotnega evropskega prostora (Europeaagulation, 2006). Pri procesu
deregulacije letalskega prevoznistva v Evropi lah&étejemo tri pomembnejSe dogodke:
» Sklep sodi&a ES iz leta 1974, da pravila Rimskega sporazuntetaz1957 veljajo
tudi za letalsko prevoznistvo;
= Leta 1986 je Evropska skupnost sprejela paket wkrepa liberalizacijo in
deregulacijo letalskega prevoznistva v ES. Med pikje najpomembnejSi ta, da
mora cene odobriti drzava, v kateri jeteek poleta, skupaj z drzavo, v kateri je
konec poleta, premer morajo biti cene v dalenih okvirih. Izbira prog, na katerih
lahko letijo letalski prevozniki, je postala babéralna.
= Z letom 1993 je z#el veljati nov paket ukrepov, ki je letalskim prewnikom
omogail prosto konkurenco na odprtem, integriranem t@gizjemo, da sta zatna
ali konéna tatka leta v njihovi matini drzavi. Stiri leta kasneje je bila tudi ta
zahteva odpravljena. Od tedaj lahko evropske lkaldruzbe prosto letijo med
poljubnima destinacijama znotraj EU (European ddeggpn, 2006).

V tem ¢asu so se postopoma harmonizirali tudi t&hinkriteriji za letalske druzbe v
Evropski uniji, zlasti varnostni standardi, fidae strukture druzb, njihova likvidnost,
zavarovanje, tehaini standardi in n&n kontrole. Tako velja v Evropi npr. skupno prayil
da mora biti letalo pred vsakim vzletom pregledarstrani vzdrzevalcev ter pilotov. Glede
na Stevilo ur letenja pa se opravljajocabno tudi podrobnejSi pregledi. Vzdrzevanje se
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opravlja po programu, ki ga izda proizvajalec letah ga potrdijo letalske oblasti.
Doloceno je, da morajo biti vse komponente na dahe ¢casovne intervale oz. po
dolocenem Stevilu vzletov in pristankov pregledane @i celo zamenjane. Zaradi
zagotavljanja varnosti morajo biti vsi sistemikdimponente, ki bi lahko vplivale na varno
letenje, podvojeni ali celo potrojeni (Ferga) 2005, str. 27).

Z deregulacijo so se pokazale moznosti za ustareigtalskih druzb kjerkoli na obnjoi
EU. Letalski trg je od tedaj svoboden, dindem, z moznostjo konkuriranja in rasti. Od
tedaj se je razvilo mnogo novih letalskih druzb,ski s sprostitvijo regulative opazile
moznost za rast in razvoj v novem konkuiregm okolju. Po drugi strani pa so druzbe, ki
se jim ni uspelo prestrukturirati in slediti novimendom in zahtevam trga, nenadoma
izginile ali pa bile prevzete s strani “tmejSih” letalskih druzb.

NajvidnejSa posledica deregulacije je razvoj novega letalskih storitev, ki temelji na
cenovni konkurenci. Razvili so se nizkocenovni IeKa prevozniki, njihovo strategijo
poslovanja sem podrobneje opisala v podpoglavju 2.3

3.2 Rast in razvoj zr&nega prometa
3.2.1 Trendi v zrédnem prometu

V preteklih nekaj letih so bile letalske druzbeadele monih eksternih, neekonomskih
vplivov, ki so narekovali njihovo poslovanje. Meagkimi so bili pomembnejsi: terorigtii
napadi, Siritev raznih bolezni, kot je npr. akuphacnica SARS, ter vsesploSna recesija, ki
je narekovala gibanje gospodarstva. To so dejavkikso blazili tekmovalnost druzb na
podlagi nizanja stroSkov. Nasprotno pa né&afe Stevila nizkocenovnih letalskih
prevoznikov pomeni glavno motivacijo letalski inthjg ki Ze sledi novim potrebam in
druga&nim nar@ilom. Z izjemo Southwest Airlines je bila §i@a nizkocenovnih letalskih
druzb pred letom 1990 med potroSniki razmeromaonepna. Véna je mlajSega izvora,
mnoge med njimi pa so obstajale le kratelk, saj niso vzdrzale v boju protigjen, ze
obstoje&im letalskim prevoznikom. Southwest Airlines jeantéasu dosegala 75-odstotni
delez potnikov, ki so se odiali za polete s poceni letalskimi prevozniki.

VsesploSna uporaba tehnoloskih reSitev med pokp3arklju¢no z napredkom v letalski
industriji, vpliva na naéin delovanja letalskih druzb ter ia odlocanja potnikov o plélu
in rezervacijah poletov bodisi preko internetatatisticnih agencij. Nara&nje rezervacij
preko interneta je eksponentno. Med letalskimi Hamii se rezultat takega dnaa
rezerviranja poletov odraza v prihranku stroSkovedmpotroSniki pa v V@
transparentnosti cen in poletov. ¢ preglednost in e informacij podajata boljSo
podlago za odkanje, kar se odraza v gjecenovni olgutljivosti potrosnikov.



Med poslovnezi, Studenti ter najraziejSimi predstavniki se med drugim pojavlja tudi
nova oblika komuniciranja t.j. komuniciranje najdab preko video-konferenc. Svoje
obveznosti lahko tako preprosto opravijo prekorimééa in prihranijo na stroskih téasu,

ki ju zahteva premik z letalom (Rubine, 2005, 21r5).

NajnovejSa tendenca na podto nizkocenovnih letalskih prevoznikov je, da ttitsi
posredniki ustanavljajo lastne nizkocenovne lamlgkevoznike kot svoje podruznice.
Tako je npr. najvga potovalna in turistha agencija v Netiiji TUI lastnica Hapag-Lloyd
Express (Smon, 2004, str. 22).

3.2.2 Nenehna rast letalskega prometa

Letalsko prevoznisStvo je v zadnjih dvajsetih letiha od najhitreje rasiih transportnih
panog. Od deregulacije letalske industrije v 1e8T& se je Stevilo pripeljanih potnikov
povealo za priblizno 250% (Torrance, 2006, str. 33gd8je je v letih od 1980 do 2001 v
povpreju raslo s 7,4-odstotno stopnjo rasti. Po novepdatkih Eurostata je v 25-ih
¢lanicah EU v letu 2004 celotno Stevilo prepeljapdinikov v letalskem prometu raslo s
povpr&no stopnjo rasti 8,8%, in doseglo 650 milijjonovp@kanih potnikov, odesar je
bilo 24% prepeljanih potnikov v okviru nacionalniétov, 42% znotraj EU, ter 34%
prekooceanskih letov (Air transport in the EU25020 Predhodno leto je bila zabelezena
nizja stopnja rasti Stevila prepeljanih potnikown, sicer 4,9% s skupnim Stevilom
prepeljanih potnikov 590 milijonov. K povanju v letu 2004 so najbolj pripomogle nove
¢lanice EU s povpio 25-odstotno rastjo, in sicer SlovaSka (73-odstatast Stevila
prepeljanih potnikov), Latvija (49-odstotna radgstonija (40-odstotna rast). NajmanjSe
poveanje pa je bilo na Portugalskem in v Luxsemburgodgdtotna rast). Tovorni letalski
promet pa je znotraj 28anic EU rasel s stopnjo 9,6% (Air transport in &id25, 2006).

V Prilogi 2 podajam tabelami pregled Stevila prepeljanih potnikov ter prepegga
tovora v letalskem prometu po drzavdhnicah EU v letu 2004, v Prilogi 4 pa napoved
stopnje rasti potniSkega ter tovornegamema prometa.

Mednarodno letalsko transportno zdruzenje (v nadahju IATA), ki skupno zdruzuje
265 letalskih druzh je pord@alo, da je letalski potniski promet v letu 2005efas stopnjo
7,6%, letalski tovorni promet pa s stopnjo 3,2%alska industrija je po Soku v letu 2001
in s hitro rastjo v letu 2004, ko je znaSala 15,8segla ustaljeno rast, ki na letni ravni
znaSa 6%. S tako rastjo se ne more pohvaliti tovaromet, ki glede na povprasSevanje
kaze rezultate pod gakovanimi. Gledano regionalno, dosega Latinska Ametl1,4 %
rast ter Srednji vzhod 13,1% rast. Zasedenost $etgé v letu 2005 glede na leto 2004 v
povpre&ju izboljSala in dosegla od 0,9% do 75,1% p@rge zasedenosti zmogljivosti.
Letalski tovorni promet je v letu 2005 po detnih negativnih rasteh pkvidosegel
pozitivno gibanje rasti prometa. Glede na predhdétm se je prepeljani tovor paiad za
55%. Poveéanje je posledica vgega povpraSevanja s strani azijskega ter

2265 letalskih druzb opravi skupno 94 odstotkowgesketalskega prometa.
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severnoamerisSkega trga. Letalski potniSki promes@ge glede na leto 2004 v letu 2005
povetal za 6,1%. Ne glede na rast prometa je letalsttasinija utrpela izgubo v viSini 6
milijard USD. AmeriSka letalska industrija je skuprzgubila 10 milijard USD, evropski
prevozniki pa so ustvarili 1,3 milijarde USD, akijpa 1,5 milijarde USD dobka. Po teh
rezultatih lahko sklepamo, da sta rast ter &kdmosnost povsem dhiva koncepta.
Tovorni ter potniski promet bosta po napovedihaasktopnjo od 5% do 6% v letu 2006,
napovedi za letalsko industrijo pa so povsem dimgaZanjo IATA napoveduje izgube
najmanj v visini 4 milijard USD (Solid passengeogth seen in 2005, 2006). V Prilogi 3
podajam gratini prikaz sprememb kazalcev letalskega prometani§at kilometri,
zasedenost zmogljivosti ter rast letalskih zmoghi¥) po kontinentih v letih 2004 in 2005.

3.3 Interesi in vloga razlénih deleznikov v letalskem potniSkem prometu

Vecno vpraSanje v poslovanju je, kako maksimiziratiisto vseh, ki karkoli prispevajo k
dolgoranemu obstoju podjetja. Zaradi nasprotja interes@d mazlénimi delezniskimi
skupinami in nepopolnega delovanja trgov, v pralespride do maksimizacije koristi vseh
udelezenih. V nadaljevanju povzemam interesed@iblisubjektov v letalskem prometu.

3.3.1 Letalige

LetaliSke druzbe upravljajo letat& z zagotavljanjem pristankov ter vzletov letalpraibo
infrastrukture ter potniSkega terminala. Opravlj@gtalske kot tudi komercialne storitve.
Letalskim druzbam nudijo prevoz potnikov in posadkein iz letala, pombpri carinskih
in policijskih formalnostih, oskrbo z letalskim goom ter oskrbo letal z elektriko, vodo,
nadalje opravljajo storitvéiSc¢enja letalskih kabin, razledenitev letal, varnosstaritve,
nudijo uporabo réunalnika za vremenske podatke ter dajejo inforreaxipgrtu poleta ter
omejitvah v zranem prostoru. Druzbe za upravljanje letaltnikom poleg priprave na
let nudijo cakalnice, trgovine, restavracije, prostor za parkig osebnih vozil ter prostore
za konference ali sprostitev. Za svoje storitvggmajo pl&ilo v obliki letaliSkih taks in
prihodkov od prodaje. Lahko se zgodi, da nekatetalifke naloge prepégo zunanjim
izvajalcem.

3.3.2 Drzava

Vloga drzave v letalskem prometu se je skozi zgodoveckrat spreminjala. Ob zatkih
razvoja letalstva je bila njena vloga celo adllta, danes pa se v to panogo vlade vse man;
vmesSavajo. Kljub temu, da so kl&se letalske druzbe pretezno v drzavni lasti, sgavlo
drzave poasi in previdno zmanjSuje. Vlade drzav so tistesdiv preteklosti financirale
letalske prevoznike in s tem razvoj letalske indjgstZato je popolnoma razumljivo, da je
na njih slonela naloga izvajanja nadzora nad pateketaligi. Njihovo strogo regulativo

na tem podrgu je opravéeval drzavni ter politini interes. Zaradi strahu ob zadnjih
teroristénih napadih ter letalskih brodolomih se ponovnt pritisk s strani drzavljanov,
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ki zahtevajo varnost in tolazbo za pretekle dogo®asledino se je nadzor nad letalskimi
druzbami ter letali§ poostril.

Letalski transport lahko razumemo kot instrument doseganje polignih, kulturnih,
vojaskih interesov in s tem instrument pospreSevgospodarske rasti. S pdeganjem
mednarodnega poslovanja, pretoka tovora, kapigldjudi, si drzave obetajo posredne
koristi, kot je npr. razvoj regij, turizma, &a prepoznavnosti, novih sklenjenih poslov,
nova delovna mesta ipd., neposredno pa si obetdjgepe drzavne blagajne (Kumelj,
2004, str. 4). Obenem pomeni razvoj letalske pammgiporo za razvoj novih tehnologij
ter pospeSevanje raziskav in razvoja, od kateria koristi vse gospodarstvo. Ob takem
pomiselku je drzavni interes po zagotavljanju hizenah transportnih storitev upréam

in povsem razumljiv. Da bi ohranjali konkutgmst in obstoj vsaj enega dotega
letalskega prevoznika, drzave vzpodbujajéinkovitost in podjetnost med letalskimi
druzbami.

3.3.3 Potniki

Potniki so delezni transportne storitve. Od njiHesalske druzbe obetajo koristi v smislu
prihodka. V zameno za g@ido se potnike prepelje iz izhodise v hamembno destinacijo.
Pogosto se za potovanje odljo iz turisticnih, prijateljskih ali pa sluzbenih dolZnosti.
Motivi za izbiro letala kot prevoznega sredstvaskezi¢as spreminjajo. V preteklosti je
prevoz z letalom pomenil udobje in prestiz, ki aivgakdo ni mogel privégi, danes pa se
glavna prednost kaze v prihrankasa. Poleg motivov se spreminjajo tudicakiovanja
potrosnikov. Vse w&je zahtev po varnosti, &nosti in transparentnosti cen.

Slika 1: Sprememba povprasSevanja Slika 2: Sprememba ponudbe letalski
letalskih storitev ob dani ponudbi storitev ob danem povpraSevanju
Pa P‘f
Bl
Q A Q Q
Vir: Lastno delo. Vir: Lastno delo.

Zaradi teroristinih napadov, bolezni, kot je SARS, pojava nizkoemrio letalskih

prevoznikov ipd., so postali potrosniki vse manu@vi in obenem vse bolj cenovno

obcutljivi. Na Sliki 1 je bolj elastino povpraSevanje prikazano s premikom krivulje

povpraSevanja levo navzdol (izke E v tocko E;). Cene se oblikuje tudi v odvisnosti od

ponudbe, zato na Sliki 2 predstavljam spremembesokse zgodile na strani ponudbe
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letalskih storitev. Le-te so odraz sprostitve rague in vstopa novih letalskih prevoznikov
v panogo. Letalski prevozniki so seteh obnasSati bolj racionalno in previdno, z nizanje
stroSkov dela in vzdrzevanja ter opasjem nekaterih dejavnosti soceh na trgu
konkurirati z nizjimi cenami. Tako ravnanje je @dio do zapolnitve ega Stevila mest
na letalih, kar na Sliki 2 prikazujem s premikonivikije ponudbe desno navzdol (izxke
Ry v Rz)

Na Sliki 3 prikazujem spremembe na strani povprasgvin ponudbe ter koni rezultat
na trgu letalskih storitev, ki se odraza v enaknymbi letalskih zmogljivosti pri nizjih

cenah oz. v ponudbi ob nizjih cenah (iz t&e T, v tocko Ty).

Slika 3: Prikaz sprememb na trgu letalskih storitev

PA

Vir: Lastno delo.
3.3.4 Zaposleni

Zaposleni so Kljoni tvorci transportne storitve. Da bi v nafjiemeri zadovoljili svoje
odjemalce, morajo skrbno opravljati svoje delo, ggoz morajo biti na odnos stranka-
zaposleni, v primeru tezav pa morajo ukrepati pmiswajboljSih m@eh. Za vzdrzevalce,
tehnike, kontrolorje ter celotno posadko je izjempomembno, da neprestano
izpopolnjujejo svoje znanje in se udelezujejo izdmvalnih programov. V strokovnih
krogih se poudarja potreba po vzpostaviti zdravegskega dela, ki bi potnikom zagotovil
Vecjo varnost.

Od zaposlenih se zahteva vednd;vemednarodna narava poslovnega sveta tezi k vse
vecjemu sodelovanju tudi z zunanjimi sodelavci, tosedelavci drugih narodnosti ter
izobrazb. Strokovnjaki so mnenja, da sodelovanjsppra k izboljSanju sposobnosti ter
vzduSja med zaposlenimi, pfemer se v@na strinja, da se slednja ne izvajajo v zadostni
meri (Vernon, 1995, str. 47). Glede nagrajevanjaopaavijeno delo se pla med
zaposlenimi pri klaghih letalskih prevoznikih ter nizkocenovnih letatskdruzbah
razlikujejo. Pla@e zaposlenih pri nizkocenovnih letalskih druzbahvseetin odvisne od
produktivnosti posameznega zaposlenega, preceajshjplae predstavlja variabilni del.

Pri slednjih si lahko zaposleni pridobijo dodatek apravljanje dodatnih storitev, med
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katerimi je lahkociScenje letala ali skrb za razvedrilo oz. animacijapdsleni pri
klasiénih letalskih prevoznikih w&noma prejemajo fiksno pido.

3.3.5 Okoljevarstveniki

Glavni interes okoljevarstvenikov je vzpodbuditvedanje za dolgotmo odgovornost do
okolja, v katerem Zivimo. Prizadevajo si za gospodarabo energentov, prepexanje
onesnazevanja, stalno izobrazevanje zaposlenihdikaviokoljskega ozavéadnja in za
razvojne aktivnosti, ki prispevajo k razbremenjguaokolja. Ker veina tehnoloSkega
razvoja prevlada nad negativnimi posledicami, klegta prinese na okolje, si prizadevajo,
da bi se ob vsaki investicijski oditvi upoStevalo okoljske stroSke kot vpliv na okoly
letalski panogi se negativne eksternalije na okpliecejSne: obremenjenost s hrupom,
onesnazenost zraka, obremenjenost okolja z odpaxikgnje kulturne krajine, poseganje
v Zivalski ter rastlinski prostor. Pod pritiskonbgnj razlénih skupin, se uveljavlja vedno
ve¢ oblik ukrepov ali pa okoljskih davkov, ki bi kazrai ali pa vzpodbudili Zeljo po
vec¢jem druzbeno odgovornem ravnanju.

3.3.6 Lastniki

Interesi delniarjev so zagotovo maksimiziranje trzne vrednostiidekar pa je najvikrat

v protislovju s cilji potroSnikov, managerjev, napaarstvenikov, zaposlenih, drzave in
SirSe javnosti. Da bi dosegli cifim vecjega dobika, pa danes ni dovolj zgolj uspesno
poslovanje na kratek rok, ampak se mora vodstvdopdgtudi v trzne zahteve na daljSe
obdobje. Morebitno zanemarjanje okoljskih pritiskoz. zahtev se hitro odrazala v
vrednosti delnic (ravnanje proti &im zahtevam, druzbeno neodgovorno ravnanje).

Tabela 1: Prikaz interesov raglih delezniskih skupin po elementih letalskega
prevoznisStva

LetaliSke
Cena pristojbine, Varnost Toénost Dobic¢ek
davki

Letalis¢e i i N i )
Drzava U i ) i )
Potniki y U N i U
Zaposleni = = ) = N
Okoljevarstveniki = N il = ~
Lastniki i U N i )
Legenda: 1I... interestim viSje opazovane spremenljivke

U... interestim niZje opazovane spremenljivke

=... nevtralno oz. odvisno od zornega kota gledanja

Vir: Lastna presoja.
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Pogosto so si interesi raatih delezniskih skupin v nasprotju in se sk&as spreminjajo.
Zadovoljitev vseh zahtev je praktio nemogoe in nerealno je pfakovati, da bodo
upoStevane zgolj Zelje ene skupine. V borbi nagpetsklepajo kompromisi, ptiemer
obveljajo interesi skupine subjektov, ki je najvpkejSa in se ji druge prilagajajo. Ne glede
na to pa naj izpostavim, da je vsem udeleZzencemu ldahteva o0z. Zelja p&m veji
varnosti.

4 VARNOST V LETALSKEM PROMETU

Varnost lahko obravnavamo kot obljubo, ki jo podajalska industrija milijjonom ljudi, ki
se odl@ajo za polete. Cilj zagotavljanja varnosti je zn$anje Stevila nenamernih nesre
in tako izboljSati zanesljivost zZfaega transporta. Interes mednarodnih letalskihzzshju
je podpora v smislu odprave nepotrebnih predpisovzboljSanje delovanja carin ter
regulativ v zvezi s priseljevanjem med ra&almi drzavami. Priznavanje mednarodnih
spoznanj o podpori ter sprejetje standardov aligril so klju¢na za vzpodbujanje in rast
mednarodne trgovine.

NajpomembnejSi dokaz primerne stopnje varnostialdkem prometu jeertifikat IOSA
(IATA Operational Safety Audit), ki ga je z razvojem projekta mednarodne
harmonizacije standardov o letalski varnostieta podeljevati IATA. Z njim je dokena
organiziranost letalskih druzb, operativne procedter varnost letenja in varovanja
druzbe. IATA izvaja Sest varnostnih programov, kemeljijo na neprestanem
izpopolnjevanju, urestévanju ter postavljanju novih ciljev (Solid passengrowth seen
in 2005, 2006). Podiga delovanja so varnostna kontrola, varnost infustire, varnost
podatkov ter analiz, operacija poleta, nevarenSkadljiv tovor in druzbena odgovornost
vodstva.

4.1 Ocenjevanje varnosti v letalskem prometu

Eden od né&nov spremljanja varnosti v letalskem prometu jeng t@&kovanje (Airline
Safety Scoring), ki izhaja iz leta 1997 in si gal@nislil John Trevett, danes vodja Flight
Safety Consultants Limited. Metoda, ki je uporaidjeni zgolj sodba, ampak temelji na
izmerljivih in  povsem doldjivih izracunih, ki omog@ajo dolcitev relativhega
varnostnega tveganja. Uporabljeni so podatki pkiimidetalskin druzb, ki so bile v
preteklosti udelezene v ne&néh dogodkih, ter drugi faktorji, ki so mino povezani s
stopnjo varnosti. Opazovano obdobje zajema 12 ldiletket. Lestvica varnosti te od O
do 10. V teoriji predstavlja 0 najmanj varno lekalglruzbo, 10 pa popolnoma varno.

Glavno vlogo pri oblikovanju varnostne lestvice, tefe od 0 do 10, ima varnostni

multiplikator, ki zajema vse vrste tveganj. Mulikaltor varnosti je izréunan na podlagi
drsee lestvice, ki bazira na Stevilu nesmea 100.000 pristankov. Skupekeh delnih
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faktorjev, pri ¢emer vsak od teh lahko predstavlja najmanj O, kgpeel, nam da vrednost
varnostnega faktorja v celoti. V teoriji se upostenaslednja lestvica:
= e znaSa ocenjeno Stevilo nes@ na 100.000 pristankov, znaSa stopnja delnega
varnostnega faktorja 1;
= e je ocenjeno Stevilo negrel na 100.000 pristankov, znaSa stopnja delnega
varnostnega faktorja 0,80;
= e je ocenjeno Stevilo negrel na 100.000 pristankov, znaSa stopnja delnega
varnostnega faktorja 0,60;
= e je ocenjeno Stevilo negré® na 100.000 pristankov, znaSa stopnja delnega
varnostnega faktorja 0,40;
= (e je ocenjeno Stevilo nesrel6 na 100.000 pristankov, znaSa stopnja delnega
varnostnega faktorja 0,20;
= v primeru, da je za letalsko druzbo ocenjeno Stendésré 25 ali ve& na 100.000
pristankov, znaSa stopnja delnega varnostnega rfak@y pri cemer je kotha
vrednost varnostnega faktorja enaka 0 ne gledeeunusti ostalih delnih faktorjev.

Potrebno je ldevanje med fatalnimi nest@mi (nesrée, ki vkljucujejo smrtne Zrtve),
nesréami manjSih obseznosti, ki ne belezijo smrtnih \Zzrte. pri katerih ni veliko
poSkodovancev, ter med ne&mi, ki so zgolj operativne narave. Zaradi katdatnega
ucinka se fatalne neste tatkuje dvakrat.

Kot deset delnih varnostnih faktorjev se upoStemgppeino starost flote, kontrolo letenja,
varnost letali&a, operativno delovanje letalske druzbe, regulat@gtnistvo, management,
zavezniStva, zrelost letalske druzbe ter kombioaaz. zmes flote (FlightSafe Consultants'
Airline Safety, 2006). V Prilogi 7 navajam primanednosti varnostnega faktorja za nekaj
izbranih letalskih druzb.

4.2 Vzroki za oktutljivost ljudi na varnost v zraénem prometu

Statisteéni podatki kazejo, da je v zraku vsecvietal, v& je poletov in zato tudi e
letalskih nesr& Istaiasno pa jih je glede na Stevilo letov malo in cmlanj kot nekdaj.
Zakaj se potemtakem ljudje tako razburjamo ob béjudogodkin? Vzroke lahko
poiemo v dejstvu, da so podrobnosti o néahedelezne velike medijske pozornosti in so
potemtakem tudi v potrosnikovil€eh vedno na vidiku. Ljudje se nevarnosti zavedamo i
vsakté ko okusimo tovrstno dogodig®o (polet), v veini pomislimo tudi na mozne
tragikne dogodke (Vernon, 1995, str. 50). Poleg teélgeesStvo priznava avtomobilske
nesreée kot nekaj povsem normalnega, nekaj, kar se dogaje neizogibno tudi ob
povpr&no previdni voznji. Letalske nesie pa ljudje ne sprejemamo tako lahkotno.
Vecina avtomobilskin nestese zgodi po lastni krivdi (sami lahko vplivamo rad
nezgode, lahko jo prepfieno), letalske neste pa se dogajajo po krivdi nekoga tretjega v
smislu, da jo kot potnik nikakor ne moremo pregreali omiliti. Varna voznja ni odvisna
od potnikov samih, ampak temelji na zaupanju v ghsaPri letalskih nest@h imamo
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obicajno opravka z velikim Stevilom Zrtev naenkrat,asdale neske (eprav so te bolj
pogoste in StewthejSe) pa to ne velja. Potniki se znajdejdoveku povsem nenaravnem
okolju, brez stika z zemljo, izpostavljeni so squater povsem umetno ustvarjenemu
ozraju (Vernon, 1995, str. 50).

4.3 Dejavniki varnosti

Dejavnike nevarnosti v letalskem prometu lahko op&no z razkinih vidikov v okviru
letala kot plovila, letalske druzbe, let&hs zr&nega prostora, aviacije, predpisov,
potnikov, osebja in celo javnosti.

Letalo je transportno sredstvo, s katerim se opravljaidbqubtniSke ali tovorne polete.
Glede na tip letala moramo biti pozorni na lastntetala, zéetne stroSke, zavarovanje,
zanesljivost, hrup, kapacitete, operativhe stroSkajgovornost pilota, stopnja
avtomatizacije, vzdrzevanje...

Dejavniki, ki vplivajo na varnost z vidikietalske druzbe,so lahko vrednostna hierarhija
(kako je letalski druzbi pomembna varnost), konkaee operativni stroski, skrb za okolje,
frequent flyer programi, tmost letov, vpliv raztinih organizacij (Air Transport
Association, IATA), varnostni ukrepi proti teroiig&im napadom, odnosi z javnostjo.

Nekatere dejavnike varnosti opazimo pri primerjatalis¢ med seboj. Med te priStevamo
izpostavljenost lokacije pretiranim klimatskim ragmam, dostopnost lokacije, varnost
okoliSa, storitve za podporo letalom (vzdrZzevapmpravila ... ), kontrola letenja, steza za
vzlet ali pristanek (Sirina, smer, osvetlitev), poda/pomd pri izkrcavanju potnikov,
varnostni ukrepi, obremenjenost letadis pogostost letov, oddaljenost letaliSke proge od
letali&a (objekta za potnike).

Vetrovi, padavine, ptice, &, magnetine nepravilnosti, kozmiho sevanje, pr&anje
c¢asovnih pasov, nacionalno 2#éni zrani prostori, cona vidljivosti s strani kontrole
letenja “see and be seen”, dhesti ozraja (temperatura, vlaga v zraku), osvetlitev
(sonce) so dejavniki varnogtia¢nega prostora

Letalstvo 0z. aviacijanam dokazujeta, da je varnostdno povezana tudi s posledicami,
ki jih povzraei konkurenca, tehnologija vojaskih programov, tdbgga za avtomatizirano
letenj in alternative obstajemu pogonu.

Navsezadnje je varnost & odvisna od skrbi vlad oz. drzavmredpisov. V tem smislu
lahko izpostavim stopnjo regulacije, spremljanyeni&dziranje varnosti in birokracijo.

Zavedati se moramo, da smo za udobno in varnojéetereliki meri odgovorni tudi mi,
potniki. Zgornja trditev se lahko zdi smesSna, vendar gravaebnasanjem krojimo poitje,
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ter vzdusje, ki ga alutimo tako mi kot tudi nasSi sopotniki. Pretirafiestvena napetost ter
strah pred letenjem vsekakor nista dobrodoSla. Medobne dejavnike, ki se lahko
izkaZzejo za Skodljive, priStevamo: diskriminacijstarost, izobrazba, spol, religija),
namembnost/vzrok letenja, terorizem, uzivanje atkah nepotrpezljivost pri urejanju
stvari s prtljiago, gostinske storitve, mesta zailkadin nekadilce, bolezni potnikov,
zasedenost ... Pomembni dejavniki so tudi tisti, glivajo na sam nan potovanja:
sprejemanje in Zelja po potovanju z letali, povpvahje po letih na velike razdalje
(skrajSanjegasa potovanja), prakovanja glede nesteekonoménost ter pravéasnost.

Med Kljucnimi dejavniki, ki prispevajo k varnosti poletove jzagotovoosebje Pri
slednjem je pomembno izobraZzevanje, izurjenost tqilo kontrolorjev letenja,
varnostnikov, vzdrzevalcev letaliSke proge in lesgdosobnosti (intelektualne in fine);
nezmoznosti (jemanja drog, nedovoljenih pozivietpana obutljivost, panénost, starost,
bolezen oz. fizZine poskodbe, agresivnost); komunikacijske sposdbrfezik, nain
komuniciranja).

4.4 Cena in stroSki kot pokazatelja varnosti v leteskem prometu

Varnost izdelkov oz. izvedbe storitev se kaze vrabbizdelka oz. izvedbi storitve, ki ne
ogroza zdravja ali Zivljenja uporabnika. Pogostegaujemo varnost s kakovostjo in ceno
izdelka. Faktorji, ki ustvarjajo varnost, so: ¢jge kontrola, izobraZzevanje, uporaba
neskodljivin materialov, izdelava protitipov ipdbé&nem so ti faktorji povzeatelji visjih
stroskov, kar se poslatlio odraza v visjih cenah. Vsekakor pa viSja cenaaiea po sebi
ne pomeni v&e varnosti.

4.4.1 Cena kot kazalec kakovosti

Cena naj bi odrazala raven kakovosti, vendar padno tako. Ali bo kupec zaznal ceno
kot znak kakovosti, je odvisno za kakSen nakup Brebolj zapletenih nakupih in kjer je
porabnikova vpletenost nizka, je precej verjetren,sd bo kupec pri svoji odlitvi opiral
tudi na ceno. Slednja postane pomembna, ko sananaeno soditi 0 uporabnosti oz.
kvaliteti izdelka. Tedaj so viSje cene kupcu asd@ana nekaj boljSega (Meg)i2003, str.
4).

Letalski prevoz je storitev, ki jo opravljajo leskk druzbe. Kot storitev, potniki tezje
ocenimo njeno kvaliteto. Problematika zaznavanjedmosti storitev je v tem, da so
minljive, neotipljive in jih zaznamo Sele med steenim procesom ali pa neposredno po
njem. Naslednja problematika storitev je, da s@s@nljive in da se njihova kakovost v
¢asu neprestano spreminja. Lahko se zgodi, da sm@dwoosniki v nekem trenutku

zadovoljni, naslednji pa ne vé. Ker nimamo nekih materialnih dokazov, jih tezko
ocenjujemo, v primeru nezadovoljstva pa jih ne mmeizboljSati ali pa zamenjati.

Pricakovanja v zvezi s storitvami se zato pogosto wépinglede na postavljene cene.
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Ponudba storitev letalskih prevoznikov odraza p&ege cenovno ofutljivost
uporabnikov, zato se letalski prevozniki kot ponkdstoritev, posebno pa poceni letalski
prevozniki, pri oblikovanju cen posluzujejo cenouiterenciacije. O njej govorimo takrat,
ko ima isti proizvod raztine cene za razie kupce ali p&e se dol¢ajo enake cene za
proizvode, katerih proizvodni stroSki so rémii Najvetkrat se zgodi, da so razte
skupine obravnavane raatio. Pri tem I6imo popolno diskriminacij ter nepopolno
diskriminacijo cen. Do popolne diskriminacije pride primeru, da monopolist daipo
vsakemu kupcu razino ceno in to tako, da se délaceno, ki jo je kupec pripravijen
placati. V tem primeru pripada celoten porabnikov ptegeproizvajalcu. Pri nepopolni
diskriminaciji proizvajalec razdeli svoje tré& na razline segmente, v okviru
posameznega segmenta pa dal@za vse kupce isto ceno (Zizmond, 1997, str. 88).
Diskriminacije cen se posluzujejo poceni letalskevozniki, ki glede naas potrditve
rezervacije postavljajo razhe cene za razie kupce. Stranke, ki se odip za
rezervacijo pred drugimi, so a@ajno delezne nizjih cen. Rezultat diskriminiranj&dn
potniki je veja zasedenost letal, saj cenovna diverzifikacijaogosa, da so storitve
dostopne SirSi mnozici ljudi. V povpii@ so cene vozovnic poceni letalskih prevoznikov
nizje od vozovnic poletov, ki jih ponujajo kl&si letalski prevozniki. Ni pa nujno, da bo v
vsakem trenutku tako, lahko se zgodi, da se kajerej podrazijo, tik pred poletom pa
spet pocenijo (cene so povsem odvisne od povpraggva

4.4.2 Oblikovanje cene na podlagi stroskov

StroSki so potroski proizvodnih dejavnikov. Da kratunali celotne stroSke moramo
poznati potroSke proizvodnih dejavnikov. Funkciglotnih stroSkov (total costs) nam
prikazuje, kolikSni so najmanjsi celotni stroSki danih cenah proizvodnih dejavnikov in
ob dani tehnologiji proizvodnje.

TC = pyI + p[R

pw-....ceNa enote dela (proizvodnega dejavnika)

L...... koli¢ina porabljenega dela (proizvodnega dejavnika)
P;....cena enote kapitala (tehnologije proizvodnje)
R.....kolicina porabljenega kapitala (tehnologije)

Ce opazujemo kratko obdobje, je vlaganje v defe proizvodne dejavnike fiksno, v
druge pa variabilno glede na obseg poslovanja.nitateem celotne stroske delimo na
variabilne in fiksne. Fiksni stroSki niso odvisrd &olicine proizvodnje Q, variabilni pa se
poveajo ob vsakem povanju proizvodnje za enoto. Povpne stroski so sestavljeni iz
povpre&nih variabilnih stroSkov ter povpfeih fiksnih stroSkov, ki se na enoto
zmanjsujejo, ¢e proizvodnja nar&d. Ob predpostavki, da je glavni cilj podjeti
maksimizirati dobiek (razlika med celotnimi prihodki ter celotnimiratki) velja, da
morajo biti mejni stroski enaki mejnemu prihodku.
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n=R-C = n=R-C'=0 & dc_dR

dQ dQ
Pri popolni konkurenci je cena ponudbe konkdrega podjetja stalna, ne glede na
koli¢ino prodaje. Ta cena je hkrati povgmein mejni prihodek (Zizmond, 1997, str. 59).

Podjetje bo maksimiziralo svoj dakek, ko boj—g = p, kjerje dc =ﬁ =M =p

Postavljanje cene na podlagi stroSkov je strateggstavijanja cen, ki temelji na
metodologiji stroski plus Kot osnovo za stroSke lahko druzbe vzamejo bosliaine
stroSke, neposredne stroSke ali polno lastno c&soovi se doda doten odstotek od
osnove kot pribitek na stroSke (Megli2003, str. 11). Postavljanje cene na podlagi
stroskov je zelo enostavendiva postavljanja cen, saj ne zahteva obseznejSdémjskih
raziskav in informacij o gibanju cen na trgu. Venga se slabost postavljanja cen na
podlagi stroSkov kaze z vidika izrabe zmogljivostiprimeru, da je povpraSevanjedje
kot ponudba, prihaja do izpada dela prihodka, kg#&idobili,ce bi uposStevali dejansko
povprasevanje. V obratni situaciji, ko bi bila pdba ve&ja od povpraSevanja, pa ne bi
izrabili celotnih zmogljivosti in bi bilo vsekakdrolje, da bi storitev ponudili po nizji ceni,
pa ¢etudi bi cena vozovnic dalenega segmenta potnikov znaSala manj kot pdxpre
stroski. Z nizanjem cen letalske druzbe pridobiviagwe uporabnike. V primerih, ko so
cene postavljene nizje od porabnikove zaznave w#dn letalska druzba izgubi
porabnikov presezek, ki bi ga sicer lahko prejela.

V praksi se v povezavi s stroski v letalski pandggaja dvoje: delez nekaterih kategorij
stroskov (stroSkov dela ter goriva) se med celotsimoski m@&no pove€uje, obenem pa se

zaradi konkurence, ki so jo med drugim izzvali tagikocenovni letalski prevozniki, delez
strosSkov vzdrzevanja, prodaje in hrane zmanjSuje.

Kaj se v resnici dogaja? V letu 2000, ¢asu vrhunca gospodarske rasti, je faktor
zasedenosti letalskih zmogljivosti porasel iz 6668aodstotkov v ZDA ter iz 64 na 68
odstotkov v Evropi in pozitivho vplival na ddlek iz poslovanja letalskih druzb. Od tedaj
pa se je doldek iz poslovanja péel hitro znizevati. Za opazovanje dejanskega dogaja
moramo opazovatstroSke prevoza potnika na eno prevozeno miljopri ¢emer je
formula za izréun razmerje med celotnimi operativnim stroski tezvom prevozenih
milj glede na zmogljivosti. StroSek prevoza osebemmljo (povpréni stroSek na enoto)
znaSa npr. pri nizkocenovnem letalskem prevoznikwti8vest 7,5 centov USD, pri
klasicnih letalskinh prevoznikih kot so American, Unitegr tNorthwest pa od 11 do 12
centov USD (The Outlook 2003-2022, 2006). V Prileédipodajam stroSke prevoza osebe
na prevozeno miljo za nekaterecjee letalske druzbe v ZDA ter sliko, ki prikazuje
spremembo le-teh v obdobju od leta 2000 do 2003haWaljevanju nakazujem primer
izratuna cene letalskih vozovnic ob predpostavki dogegaitelne stopnje dobka in 70-
odstotne zasedenosti zmogljivosti.
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Izratun cene ob predpostavkiceine stopnje dobka izvedemo na podlagi formule za
izracun tatke preloma:

Dobicek = prihodki — celotni stroSki

Nic¢elna stopnja dobka = PCEt. prodanih vozovnic — FC — AVI&t. prodanih vozovnic
Izratun za primer nizkocenovnega letalskega prevoznddtsvest:

0 = P[B4 -9.600 — &84

P=122,3USD

FC...... fiksni stroSki
AVC....povpreni variabilni stroSki na enoto
Po...... cena enote (cena letalske vozovnice)

Glede na teorijo o tki preloma klasine letalske druzbe naj ne bi postavljale cen, ki so
nizje od cene, ki bi pokrivala prelomnockm. Nizkocenovni letalski prevozniki pa lahko
prodajo nekaj letalskih vozovnic po niZjih cenabka pa po cenah, ki so viSje od cene, ki
predstavlja prelomno to. V sledéem poglavju predstavljam strosSke letalskih druzb,
njihovo spreminjanje skozicas ter primerjavo med stroSki obeh skupin letalskih
prevoznikov.

4.5 Stroski letalskih druzb

V osnovi se stroski letalskih druzkilmp glede na to, ali gre za kl&sio letalsko druzbo ali
pa nizkocenovno letalsko druzbo. Poceni letalskvpeniki opu8ajo nekatere stroSke, ki
so posledica ponujanja bolj luksuznih storitev. aimenom prikaza pomembnejSih razlik
med klasinimi ter nizkoceovnimi letalskimi druzbami, v nagaianju podajam kratek
povzetek glavnih razlik med stroSki obeh skuptalkkih prevoznikov.

Primerjava stroSkov letalskih druzb med kiagini in nizkocenovnimi letalskimi druzbami
(Dikolli, 2004, str. 351):

» StroSki letaliséa: ViSje stroSke beleZijo klasii letalski prevozniki (zaradi izbire
bolj prestiznih, obleganih letatiSn zaradi zamud, ki so rezultat preobremenjenosti
letali¥). Nizkocenovni letalski prevozniki se visjim stkodn izzognejo z izbiro
sekundarnih letal& (nizje letaliSke takse) ter s pomjo prihranka nacasu (as
priprave za polet je bistveno krajsi).

= StroSki navigacije: StroSki navigacije se povajo skladno z obsegom letenja.

= StroSki vzdrzevanja Zaradi starejSih in bolj raznolikih flot belezipSje strosSke
vzdrzevanja klagne laetalske druzbe.

= StroSki zavarovanja Za oba tipa letalskih prevoznikov so podobni. atar
teroristénih napadov pa so se v zadnjih letih ze kar nekajxoveali.
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= Strodki splodnih dejavnosti: Strodki splosnih dejavnosti se med r&aini
druzbami precej razlikujejo. Nizkocenovni letalgiievozniki vé€inoma izkazuje
nizje stroske splosnih dejavnosti.

» StroSki nastali zaradi posluzevanja zunanijih izvajécev. Klasicne letalske druzbe
se veéinoma ne posluZzujejo zunanjih izvajalcev o0z. senifs sluzb, kar za
nizkocenovne letalske prevoznike ne velja.

= StroSki goriva: Na prevoZzeno milijo so enaki za obe skupini kkdd druzb.

= StroSki prodaje, proizvodnje ter splosni stroski Visji so pri klasénih letalskih
prevoznikih, saj koncept nizkocenovnih letalskilevmznikov temelji na zniZzevanju
stroSkov prodaje ter opéenju nekaterih dejavnosti.

= StroSki nadomestnih delov za vzdrZzevanje letalaCene nadomestnih delov za
klasiéne letalske prevoznike sodreoma visje, ker jih letalski prevozniki nabavljajo
pri razlicnih proizvajalcih (Torrance, 2006, str. 33). V penavi s klasinimi
letalskimi prevozniki so stroki nadomsetnih delovi pizkocenovnih letalskih
prevoznikih obiajno nizji ali kve&jemu enaki, saj potrebujejo manjSo zalogo
rezervnih delov.

V zadnjih ¢asih se zgornjim stroSkom pridruZzujejo Se novi;.narropska komisija
razmiSlja o uvedbi ekoloSke takse na letala, Kdet EU; pilot se vse pogosteje zdruzujejo
v sindikate in zahtevajo boljSe delovne pogoje ilacg, primerljive s kolegi pri
tradicionalnih prevoznikih. Poleg tega so tudi pdigeni in drugi ekonomski partnerji vse
bolj zainteresirani za udelezbo pri déi nizkocenovnih prevoznikov (Smon, 2004, str.
22). Stroski zavarovanja se v zadnjih nekaj legpnestano powejejo. Med drugim so z
letom 2006 zavarovalnice delno odpravile kritje laisko zavarovanju, in sicer za Skode
povzraene s sredstvi mnadiega unienja. Med stroski, ki so posebej probler@aiti so
tudi stroski goriva. Letalski prevozniki se nadgiwanjem cen naftnih derivatov odzivajo
na razltne na&ine, npr.¢lanice Star Alliance potnikom zamanavajo dodatne stroSke v
viSini 20 evrov za gorivo. Del poviSanja stroSkaw mmorajo pokrivati z vgim Stevilom
pripeljanih potnikov. V sploSnem se osnovni del aaac ceni, pricemer se vse bolj
poveiujejo dodatki na osnovo.

4.6 Povezava med fina#no stabilnostjo ter varnostjo letalskih druzb

Deregulacija letalskega prevozniStva v ZDA kot tudtvropi je privedla do ustanovitve
novih letalskih druzb, ki prosto odiajo o svojem delovanju. Strogi regulativni predgisi
ostali zgolj na podr@gu skrbi za varnost. Izpolnjeni so bili pogoji zastanek in razvoj
novih letalskih druzb, ki so zasledovale cilj nizgtroSkov. Ne glede na Se vedno obsmje
stroge predpise o varnosti so Sle kritike deredacsmeri, da se v nizkih cenah izraza
tudi pomanijkljiva skrb za varnost. K grgpa se je pokazalo nasprotno, potniki so pri novih

® Med stroske splosnih dejavnosti se v letalski #tdji uposteva stroske uprave, sektorja financ in
racunovodstva, kadrovsko-pravnih poslov, sploSne poelpd&orporativnega komuniciranja, varnosti in
varovanja, sistema kakovosti.
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letalskih druzbah opaZali zgolj skeno ponudbo storitev, ne pa tudi slabSe skrbi raosh
(Priloga 8). Kljub temu pa se je varnost v letatakgrometu od deregulacije dalje nekoliko
poslabSala, kar je sprozilo obSirne debate tako stre#ovnjaki kot tudi politiki.

Ve¢ raziskav je pokazalo, da obstaja vez med &abn iz rednega delovanja ter
odstotkom neske ali incidenti. Rose (1990) je pamala, da se petodstotno pdeaje
dobicka iz rednega delovanja kaze v 15-odstotnem odsjop@manjSanju) v Stevilu
nezgod ter incidentov. Nekatere druge raziskavep@@jujejo, da nedonosne letalske
druzbe, pogosto odpravljajo stroSke vzdrZzevanja nar videz nepotrebne stroSke
investiranja z namenom doseganjéjedinartne stabilnosti (Rhoades, 1999, str. 397).

Med dejavniki, ki so kljdnega pomena za zagotavljanje varnosti, Dawna Risozalaja:
financno stabilnost, kvalitetno vzdrZevanje, vedenje ngementa, sposobnosti pilota
(Rhoades, 1999, str. 397).

4.7 N&in zagotavljanja varnosti

Po mnenju upokojenega pilota Mihe Thalerja iz Meatioojazen pred letenjem ni
upravicena, saj statistika Se vedno govoricer@emu prometu v prid. V ¥mi letalskih
nesr¢ usodno napako zagreSic¢ipan nezbranclovek, ki ne ukrepa pravilno ali pa
nepravilnosti ne prepozna praasno. “Varnost ne prenese privijanja stroSkovjspow
komerciale. StroSki nenehnega izobraZevanja teaivnikih pregledov pilotov in vsega
kabinskega osebja, stroski vzdrZzevanja letalskey&apin odpravljanja Ze najmanjSih
napak na zramih vozilih pa so vrtoglavi. Tako zelo visoki soa di se komu zdelo
smotrneje napako, nastalo na tujem, za&atolin jo odpraviti Sele doma, kar pa bi lahko
imelo hude posledice. Let je lahko poslednji indesoza Stevilna Zivljenja.” (Thaler, 2005,
str.18). Varnost tako ni nakljje. Pri zagotavljanju varnosti imata pomembno viogo
kvalitetha kontrola kot tudi celovitmbvladovanje (zagotavljanje) kakovosti(Total
Quality Management), ki sta sestavni del letalsR@leg njiju sta neprecenljivega pomena
tudi ucenje oz. izpopolnjevanje zaposlenihter predpisi drzavnih in mednarodnih
organizacij. V nadaljevanju bom prikazala model upravljanjkakovostjo Total Quality
Management (TQM), apliciran na letalsko prevozmastvadalje pomendenja in treninga

s pom@jo simulacij letenja, v zadnjem podpoglavju pa boradstavila regulativnhe oblasti
in predpise v zvezi z zagotavljanjem varnosti.

4.7.1 Celovito upravljanje kakovosti

Glede na vzorec postopkov v letalski panogi stan€e\. R. in Detoro I. J. razvila splosni
model upravljanja s kakovostjo Total Quality Managat (TQM). Pristop TQM temelji
na treh bistvenih principih kvalitete: osred&é#nost na kupce, na procesu izboljSav ter na
prizadevnosti vseh udelezenih. Avtorja modela &dila je vsako delo sestavljeno iz serije
manjSih povezanih korakov. Vsak od teh korakov eahienako pozornost, le skupek vseh
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pa lahko pomeni uspeh. V letalskem prevozniStvipijet glavni producent kaimega
outputa, ki ga zaznava potnik. I&&sno pa je tudi sam povpraSevalec po storitvaljekot
kontrola letenja, vzdrZzevanje, napovedovanje vreanetenje itd. Vsakdo v verigi je od
nekoga odvisen, torej morajo vsi vpleteni sodelpvata bi zadovoljili koknega
potrosSnika. FAA dolda, da je pilot direktno odgovoren in hkrati avtatiten za svoj
polet. Nadalje je pri tem konceptu pomemben feeklkaspekt. Od vseh napak, ki se
kdajkoli pojavijo, se morajo odgovorni nekaj gdau Pomembno je neprekinjen@enje,
saj je vsaka skorajSnja ne&eali pa zgolj ena nesf& povsem odve(Waikar, 1997, str.
87).

4.7.2 Wenje in treningi s poméjo simulacij letenja

Pri ,Cenju si letalske druzbe pomagajo tudi z t.i. “ftighimulacijami. Prednosti tovrstnih
simulacij se kaZejo v predstavi delovnega okoljawotem, da osebje na prijaznejSicim
brez stresa dobi ¢btek prizori§a. Izpopolnjevanje poteka brez pretiranin emocij o0z
mocnih oktutkov kot je npr. strah, panika, adrenalin, pretranavduSenost. Hkrati pa
pomeni simulacija poleta zadnji korak pred pravetoi. Kljub temu, da gre za poskus
simulacije letanja, ki je povsem varen, se Se veddiie kot dovolj vznemirljiv in paien,
da se od slednjega udeleZeni kajdijau Simulacije so pomembne z vidika prilagajarga t
prijaznejSega spoznavanja nove tehnologije. Medjidrise njihova prednost kaze tudi v
tem, da v posamezniku vzpodbudijo potrebo po sedelo in timskem delu, ki je v zraku
izjemnega pomena (Hough, 2001, str. 18).

4.7.3 Regulativne oblasti in predpisi v zvezi zaagljanjem varnosti

NajpomembnejSe regulative, za drzélanice EU izdajata:
= |CAO (International Civil Aviation Organization) izdajeemeljne zahteve in
predpise, ki jih morajo drzavdanice vnesti v svojo letalsko zakonodajo.
= JAA (Joint Aviation on Authority) - ZdruZene letalskblasti - izdajajo Se dodatne
zahteve in predpise, ki jih morajo drzagknice prav tako uskladiti s svojimi
zakoni.
= EASA (The European Aviation Safety Agency) pa je agarievropske unije.

Zdruzena letalska oblast (Joint Aviation Authostie JAA) je del European Civil Aviation
Conference, ki predstavlja civilno letalsko obl&stropske unije, in katere naloga je
privolitev, razvoj in implementacija skupnih letils standardov in pravil. Cil]
sodelovanja je bil priprava visokih in skladnih nastnih standardov ob enakih moznosti
pristopa na evropski trg. Rezultati sodelovanjaskopni letalski predpisi JAR-i (Joint
Aviation Requirements), ki dotajo postopke za certificiranje letal, delov naprav,
potrijevanja vzdrzevalnih, projektivnih in proizvadnorganizacij, kot tudi izvajanje
letalskih operacij in licenciranja letalskega osebjezave, ki so se pojavile pri izvajanju
tovrstnih nalog, so predvsem dopasje nacionalnih razlik v standardih in rénk
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stroskovne shendeProblemi izhajajo tudi iz tega, da je JAA prosiliwo zdruZenje brez
dolocene pravne osnove, kar pomeni, da je vsaka drdaggala pravno odgovornost za
izdajo potrdil, certifikatov in licenc, in tako mgubila suverenosti. Poslédio ni mozno
izvesti enotnega certifikata, ki bi bil rezultatotmih odl@itev (Government Regulation,
2005).

Kot rezultat na teZzave JAA-ja je bila ustanovlj@haopska agencija za varnost v letalstvu
(The European Aviation Safety Agency — EASA). EAfAagencija Evropske unije, ki
ima v rokah pripravo ter urejanje predpisov s po@rdetalske varnosti. Ustanovljena je
bila na podlagi uredbe St. 1592/2002 Evropskeg#ampanta in Sveta Evropske unije v
juliju 2002. Z razliko od JAA ima agencija jasn@pno osnovo ter razumljiv in enostaven
sistem vodenja in odé@anja. Na ta nan prevzema nekatere nacionalne pristojnosti na
podraiju civilnega letalstva. Dejavnost agencije je pénpoi vzdrZzevanju nivoja varnosti

in varstva okolja v evropskem civilnem letalstvwr@&pski komisiji pomaga pri izvajanju
zakonodajnih nalog ter pri certificiranju letalsiphevoznikov ter potrjevanju vzdrzevalnih,
projektivnih ter proizvodnih del organizacije (Epean Aviation Safety Agency, 2006).

Eurocontrol je povsem avtonomna evropska orgarjgama varnost ztge navigacije,
ustanovljena je bila na podlagi Mednarodne konyenEurocontrol decembra 1960. S
podpisom pogodbe so gkanice zavezale okrepiti sodelovanje na pépraracne plovbe.
Osnovni cilj, ki si ga organizacija postavlja, jga se v doléeenem zrénem prostoru
zagotovi tako varen kot tudi urejen in hiter prem&nega prometa.

V letu 2004 je Evropska komisija uvedla novo regutapod imenom "Single European
Sky" - enotno evropsko nebo. Ideja je ptate varnost in izboljSati dinkovitost
evropskega ztmega prostora skozi procese harmonizacije in koawiie in hkrati
dvigniti nacionalni sistem kontrole zm@ega prometa na evropski nivo. Glavni cilji
projekta so oblikovanje enotnega evropskegaéraga prostora, delitev evropskega
zra&nega prostora na funkcionalne sklope, ki bodo tglineh operativni &inkovitosti in

ne na nacionalnih mejah, nadalje standardizacijod®Ske opreme, titev regulatorja od
izvajalca storitve kontrole zéaega prometa in certificiranje izvajalcev storif@he Single
European SKY, 2006). Poleg tega se letalske druidbko zaveZzejo k spoStovanje Se
dodatnih nadstandardov, npr. standard IOSA, ki @olarganiziranost druzbe, operativne
postopke in varnost letenja.

V prihodnosti bo vlogo zakonodajalca na pdgiioletalskega prometa v EU prevzela
Evropska agencija za varnost letalskega pronteA&A (European Aviation Safety
Agencij). Z delovanjem je prela v septembru 2003, ko je s prevzemom regulacije
evropskega parlamenta (EC) NO 1592/2002 nadomekiifa V avgustu 2005 je dobila

* Drzave nimajo poenotenih standardov za timizdelke, kar povzi@ neenakosti in oteZuje liberalizacijo
na tem podrgu. Poleg tega je JAA kompleksna, sestavljena &umgrav drzawlanic in ene uprave JAA in
EU.
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nove pristojnosti. I1zpolnjevanje evropskih varndstoahtev za letala ne nadziratve na
obmaju EU, ampak tudi na ozemlji#élanic Unije zunaj Evrope.

Med pomembnejSe ukrepe v zvezi z zagotavljanjermosir je bila v februarju 2005
sprejeta direktiva, ki predpisuje objavo seznamaldkih druzb, katerih letala ne smejo
leteti v EU, ker ne izpolnjujejo varnostnih starttar. Poleg tega pa morajo vdanice do
30. aprila 2006 v zakonodajo prenesti Se direktivoarnosti tujin letalskih druzb, ki
predpisuje redni nadzor letal neevropskih druzbpkstajajo na evropskih letatié.
Nekatere drzave so Ze jeseni 2005 objavile seznetalskih druzb, ki ne smejo pristajati
na njihova letali& (Velika Britanija, Francija, Belgija, Svica). $@n le-teh podajam v
Prilogi 9. Evropska komisija je ha zasedanju v Bau82. marca 2006 potrdil&no listo
letalskih prevoznikov, ki ne izpolnjujejo mednarodnh varnostnih standardoy, in jo
nato objavila na spletnih straneh komisije.c&kuje se, da bo v primerjavi s seznami
posameznih drzawlanic, bolj winkovita in pregledna (G.P., 2006, str. 16). V &yil 10
podajam razlago aktualnih sprememb v zvezi s potjdi evropskega seznama ter
prilagam seznam letalskih druzb, ki imajo popoltia@alno prepoved opravljanja letov oz.
dejavnosti.

S prvim pojavom izsiljevanja denarja za Zivljenmrmpkov, se je zéelo pojavljati vse vé&
tovrstnih poskusov (padalskih ugrabitev ter tetafish napadov). Ena ¥gh prelomnic

na podr@ju varovanja civilnega letalstva so bili terorésti napadi 11. septembra 2001.
Varovanje letali§ se je v tentasu povsem spremenilo. Od takrat naprej je z zakagno
urejeno, da morajo vsi potniki svojocrm prtljago dati rentgensko pregledati. Pred letom
dni pa je Evropska komisija sprejela uredbo, v kgeeprvic haveden podroben seznam
predmetov, ki jih potniki ne smejo vzeti na letaBeznam prepovedanih predmetov Se ni
dokortan in varnostne sluzbe imajo pravico iz prtljagestoghiti predmet, ki ni na
seznamu, ampak ga same ocenjujejo kot potenciaévarnega. Nekaj prepovedanih
predmetov je: strelno orozZje, kéasto oroZje, oroZje z rezilom, topi predmeti, ekgpine

in vnetljive snovi, kentine in strupene snovi. Za varnostnih ukrep se $bejiepreverjanje
preteklosti ljudi, ki delajo na letalig.

5 ANALIZA POTENCIALNIH RAZLIK V VARNOSTI MED
KLASI CNIMI IN NIZKOCENOVNIMI LETALSKIMI
PREVOZNIKI

V prvem delu poglavja bom opisala politiko posloanmizkocenovnih letalskih
prevoznikov, zlasti z vidika stroSkov in dosegakgakurergne prednosti na primeru ene
najvetjin neizkocenovnih letalskih druzb v Evropi. V n§daanju se bom posvetila
prikazu skupine nizkocenovnih letalskih prevoznikoprimerjavi s klaginimi letalskimi
prevozniki, pregledu statistike letalskega promtta nezgod, nakar bom v zadnjem
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podpoglavju preverjala domnevo o spremenljivki, &draza varnost med obema
prouwevanima skupinama.

5.1 Pregled poslovanja nizkocenovnega letalskegagwoznika: Ryanair

DruZzba Ryanair je bila ustanovljena v letu 198%ars irskega podjetnika Tonya Ryana. S
poleti je prEela s 15—sedeznim turbopropelerskim letalom medeYiatom in London
Gatwickom in z 20-odstotnimi nizZjimi cenami ograiloligopol dveh nacionalnih
prevoznikov (British Airways in Aer Lingus). V [eti986 si je z nakupom 85% deleza
anglesSke druzbe London European Airways zagotowsi@mp v Amsterdam, Bruselj in
London. Kljub rekordnemu Stevilu prepeljanih potwlje zaradi slabe kontrole nad stroski
Ze v naslednjem letu zabeleZila izgubo v viSini iBjomov irskih funtov (Ryanair Annual
Report & Financial Statements 2005, 2006). Nenepoegievanje Stevila potnikov ni
rodilo boljSih poslovnih rezultatov, nakar je vuel991 préela s prestrukturiranjem.
Spremembe so sledile vzoru ameriSkega prevoznikigh@est Airlines, in sicer po Kkl
hitre priprave na vzlet brez posladkov in z enipotn letala v floti. V Rayanairu so ukinili
vse nedonosne proge, na obstitjeprogah pa so @oitno zniZali cene, tako da so 70%
tipom, in sicer Boeing 737. Za Sirjenje na novetidesije so iskali manjSa letadid, bolj
zaprtega tipa, kar jim je omogto prihranek na stroSkih. Ustvarili so novo podobo
blagovne znamke, ki je bila prepoznavna po nizkihad, konkuretnih storitvah in hitrem
agresivnem nastopanju na trgu. Z deregulacijo eskega letalskega prostora v letu 1997
S0 svoje ambicije zZ&li Siriti na kontinent stare Evrope. S pafjiodokapitalizacije so
podali nargilo za 45 novih letal tipa Boeing 737-800, ki spmejod 130 do 189 potnikov.
Na raun manj udobnih sedeZev ter moZnosti namestitveatddd sedeZev, lahko
sprejmejo do 30% vepotnikov kot letala istega tipa klésih prevoznikov.

Za svoje doseZzke so prejeli priznatgealska druzba letas strani Irish Transport Users
Committe. V letu 2000 so izdelali svojo spletncastrpreko katere poteka tako prodaja
vozovnic kot tudi oglaSevalska dejavnost. Od takesinoma prodaja ne potekadpreko
turisticnin operaterjev in drugih posrednikov, ampak nepso preko spletnih strani
druzbe. Danes opravijo kar 95% vseh nakupov prehetrsh strani. NajnovejSi dosezki
druzbe segajo v leto 2005, ko so podali gdooza 70 letal tipa Boeing 737-800 ter si
pustili odprto moznost po dodatnem naho 70 letal v bodoe. Posledino se pidakuje, da
se bo Stevilo prepeljanih potnikov péaéo s 27,6 milijonov v letu 2005 na 70 milijonov v
letu 2011, kar bo za seboj povleklo 2.500 novihodeih mest. Pri nakolu letal so
varcevali tudi z osiromaSenjem oken s &@Ri, nastavljivostjo kota sedezev ter
zmanjSanjem prostora za potovalne torbe. Na tanrso prihranili 700 tisd ameriskih
dolarjev na letalo. Med drugim pekujejo zmanjSanje stroSkov zaradis¢enja ter
odpravljanja napak (Ryanair Annual Report & Finah8tatements 2005, 2006).
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Rast in razvoj druzbe neprekinjeno poteka Ze oa 1185, ko se je iz majhne letalske
druzbe, ki je letala zgolj na relaciji London —Kas razvila v eno najugih letalskih
prevoznikov v Evropi. Prihodki od poslovanja solirasl82,6 milijonov evrov v letu 1998
do 1.337 milijonov evrov v letu 2005. V enakem obyose jeCisti poslovni izid povzpel z
51 milijonov evrov na 266,7 milijonov evrov. Rasudbe lahko opazimo tudi na podlagi
porasta Stevila prepeljanih potnikov, kar podrobrmjkazujem v Prilogi 5.

Med letalskimi prevozniki, ki so doziveli kritike godraja konkuregne prednost nizkih
cen, je prav Ryanair. Kritike so Sled#y@oma na réun slabega ravnanja s potniki v primeru
preklica leta. Prepoznaven je bil po tem, da pamkni jantil primernegacakalnega
prostora ter obroka v primeru, da je priSlo do zdenali ukinitve leta. Slednje je postalo
nezakonito s 17. februarjem 2005.eat je bil obsojen slabe skrbi za invalide, zlasti
zvezi s prevozom do letala in namestitvijo nan;.

V nadaljevanju bom predstavila dia doseganja konkuréne prednosti ter strukturo
stroSkov nizkocenovnega letalskega prevoznika Ryaimanjihovo spremembo skozas.

5.1.1 Doseganje konkurefme prednosti

Vodilni v Ryanairu trdijo, da so operativni strogkihovega poslovanja najnizji med vsemi
registriranimi letalskimi druzbami v Evropi. Da dibdrzali cilj nizkih stroSkov in varnega
delovanja se naslanjajo predvsem na kontrolo Stkdtzalnikov, in sicer nat&no
spremljajo stroSke posadke produktivnost zaposlenih stroSke storitev kupcem ter
stroske letalig. Pri tem se drzijo naslednjih ¢&:

= Da bi zmanjSali stroSke posadke uporabljajo stigtemega tipa letala. Na ta dia
so zmanjSali stroSke izobraZzevanja, treninga, \ediidja ter skladé&nja rezervnih
delov. Obenem so povali fleksibilnost posadke kot tudi ekipe za priprava let.

» Ryanair kontrolira stroSke dela na podlagi produkiti zaposlenih. Produktivhost
zaposlenih se meri glede na prepeljano Stevilo ikaén V letu 1998 je znaSala
3.996 potnikov na enega zaposlenega, v letu 20@6nasla na 10.596 potnikov na
zaposlenega. Za spodbujanj&jeeproduktivnosti se pt&a zaposlenim zatanava
glede na Stevilo ur letenja, @@mer pa mora biti opravljeno Stevilo ur v predpisan
okvirih. V letu 2004 je povpkma letha plda na zaposlenega v Ryanairu znaSala
50.582 evrov. V konkuremih podjetjih je istega leta znaSala: Iberia (4Z.@v¥rov),
Lufthansa (41.384 evrov), Aer Lingus (41.377 evroBjitish Airways (37.602)
(Letna pordila navedenih druZd.

= Nekatere izmed storitev, namenjene &um potrosnikom, v druzbi prepégo
zunanjim izvajalcem. Da bi dosegli nizje cene odaaljivi postrezbi sestavljajo
vecletne fiksne pogodbe, ki se spreminjajo zgolj zanaitacije. Z razvojem lastnih

® Podatki so povzeti iz letnih patiti Iberia Annual report 2004, Lufthansa Annual oepand Financial
Statements 2004, Aer Lingus Annual report 2004tidriAirways Annual report 2004, Ryanair Annual
Report & Financial Statements 2004.
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spletnih streznikov, ki potroSnikom omaggo dokaj enostavno nakupovanje, so
povsem ukinili komisijsko prodajo preko turigtih posrednikov (agentov).

» Letali&a so izbrana po obSirnih Studijah, ki ptojejo tako stroSke, zasedenost,
lokacijo kot tudi storitve, ki jih le-to ponuja. Ryanairu so preptani, da je njihova
to¢nost letov posledica skrbno zastavljenih pogoditaiki.

V nadaljevanju podajam pregled stroSkov nizkoceegenletalskega prevoznika Ryanair,
podatke za analizo sem jemala iz letnih gordruzbe, in sicer po letih od 1999 do leta
2005.

5.1.2 Pregled stroSkov

Pri opazovanju strukture stroSkov letalskega preikaz Ryanair opazimo, da je v letu
2004 predstavljal najwg del stroSkov stroSek goriva, in sicer v viSinR% celotnih
stroskov, sledile so jim pristojbine letali§ stroski pretovarjenja, ki so skupno znasali 18%
vseh stroSkov, nadalje so zabeleZili stroSke déBRa), stroSke, ki so nastali zaradi
obremenitve okolja (14%), amortizacijske stroSk2%)}, stroski vzdrzevanja ter rezervnih
delov (10%), stroSke marketinga ter distribucijgoj2n stroSke najema letal (1%) (Ryanair
Annual Report & Financial Statements 2004, 2005).

StroSki marketinga in distribucije so se po let@@0ko so znasali 11,2 % vseh stroskov,
ve¢ kot prepolovili. V letu 2005 so predstavljali le $laba 2%. Posledica opaznega
ZniZanja je predvsem nova oblika distribucije, @jadvozovnic preko interneta ter odprava
nepotrebnih stroSkov kot so provizije posrednikopiece prodajnega osebja, stroSki

tiskanja, ipd.

Slika 4: Prikaz deleza posameznik skupin stroSkaxloe Ryanair v letih od 1998 do 2005
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Vir: Letna poraila Ryanair po letih od 1999 do 2005; Lastno delo.
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StroSki vzdrZzevanja ter rezervnih delov predst@vljsiroSke tek&ega vzdrZzevanja ter
stroSke natamega pregleda (remonta) kétih delov. V opazovanem obdobju so
predstavljali okoli 4% celotnih operativnih stro§ko/ primerjavi s klaginimi letalskimi
prevozniki predstavljajo nizji delez celotnih stkos, kar je posledica dokaj nove letalske
flote, ki jo sestavlja en tip letala. Pri nemSkeationalnem prevozniku Lufthansa znaSajo
Ze samo stroSki rezervnih delov okoli 12% celostioSkov.

Slika 5: Primerjava odstotnega pdaeja stroSkov goriva glede na odstotno @avge
Stevila prepeljanih potnikov nizkocenovnega letafgk prevoznika Ryanair v
letih od 1999 do 2005
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Vir: Letna por@ila Ryanair po letih od 1999 do 2005; Lastno delo.

V letu 2005 so se glede na predhodno leto najlmiptali stroski goriva, in sicer za 52%.
Njihov delez v celotnih stroskih se je pdaéiz 22% na 26%. Povanje prepeljanih
potnikov v letu 2005 glede na leto 2004 je znaZaolj 16%, kar pomeni, da je porast
stroskov goriva predvsem posledica poviSanja ceozikea. Podobno velja za leto 2002,
ko je odstotek pov@nja stroSka goriva presegel odstotek gamg Stevila prepeljanih
potnikov. Ce bi se krivulji v spodnjem grafu gibali v isti smebi bil vzrok povisanja
strodkov goriva izkljtino pov&anje prepeljanih potnikdy Podoben rezultat nam pokaZe
opazovanje stroskov goriva na prepeljanega potri&ai so bili najveji v letu 2002, ko
so znaSali 9,36 evra na prepeljanega potnika, ketuv2005, ko so dosegli rekordno raven,
9,6 evra na prepeljanega potnika.

Stroski zaposlovanja so se v letu 2005 glede ndhogine leto povali za 14%, znaSali so
140,997 milijonov evrov. Med celotnimi operativnistroskih so predstavljali 14% delez.
Poveanje stroSkov je posledica padamja povprénega Stevila zaposlenih iz 2.302 na
2.604 oseb v letu 2005. Pri opazovanju Stevila gkgmih naj izpostavim, da se je skozi
preteklo desetletje ndoo poveéalo Stevilo pripeljanih potnikov na zaposlenegaleWu

® poveanje stroskov goriva bi bilo bolj smiselno primérja povéanjem Stevila opravljenih letalskih
prevozov. Povéanje Stevila prepeljanih potnikov ne odraza njuwgsanja stroSkov goriva, do katerega
pride zaradi v§ega Stevila poletov.

30



1998 je bilo prepeljanih 3.966 potnikov na enegaoséenega (Ryanair Annual Report &
Financial Statements 1999, 2000), v letu 2005 p#aj&azalnik dosegel raven 10.596
pripeljanih potnikov na zaposlenega (Ryanair AnrRgport & Financial Statements 2005,
2006).

Pristojbine letali& in stroSki pretovarjenja so se v zadnjih letih¢mm poveéevale, v letu
2005 glede na leto 2004 so se pmleza 21% na 178,4 milijonov evrov. PoviSanje je
posledica powanja Stevila pripeljanih potnikov ter poviSanje spojbin na nekaterih
letali&ih. Pri opazovanju gibanja skozi pt@mvano obdobje pa se gibljejo okoli 18%
celotnih operativnih stroSkov.

5.1.3 Skrb za varnost

Skozi dvajsetletno delovanje Ryanair ni nikoli @irmesrée, ki bi botrovala resnejSim
poSkodbam potnikov ali pa letalske posadke. Varnaesdsnéujejo skozi treninge
varnostnih procedur, z investiranjem in izobraZg¢sanvarnostne ekipe ter izvajanjem in
nenehnim izboljSevanjem pam@nja o napakah ter varnostnih ukrepih. Treningi so
usmerjeni predvsem v pregeyanje neske Poleg tega managment Ryanaira vzpodbuja
letalske posadke k patanju o dejanskem stanju v zvezi z nepredvidenimjoddi
neposredno Ryanairovi ter Buzz Stanstedovi varmogisarni. Zaupno sistemsko
poratanje daje letalski posadki priloZnost neposrednegicanja vrhovnim vodjem o
kakrsnih koli dogodkih, napakah, nesoglasjih melgtoon in o katerih se ne pdta preko
standardnih kanalov komuniciranja. Tako pi@nmgje vodilni izkorig€ajo za modifikacijo
operativnih procedur ter izboljSanje letalskegadéada operacij.

5.1.4 Vzdrzevanja in popravila

Potreba po zagotavljanju varnosti sili letalskeZthel k izpolnjevanju strogih varnostnih
zahtev, ki jih postavljajo bodisi proizvajalci, diae institucije ali Evropska unija (Evropski
industrijski standardi). V Ryanairu si prizadev@boljSati izurjenost mehanikov kot tudi
vzdrzevalcev. Pri svojih aktivnostinh v smeri varnose ozirajo na Part 145/JAR 145
European regulatory standard for aircraft mainteean standard, ki ga je izdala Evropska
agencija za varnost v letalskem prometu (EASA). Branairu opravljajo preglede pred
poletom, dnevne preglede, tranzitne, ter A in Bgf@e. Bistvene napake se odpravijo
takoj, ko so opazene. V takih primerih je letalpo@no na najblizje letalig, ki ponuja
vzdrzevalce, ki svoje delo opravljajo v skladu stR45/JAR 145 in jih Ryanair ocenjuje
kot primerne. Po dnevno opravljenih voznjah se vsater letala vrnejo na méto
letali%e, kjer so pregledana tudi s strani Ryanairovih anétov in inzenirjev. Matina
letali¥a se nahajajo v Bruslju, Londonu, Stocholmu, RienuRrankfurtu (Ryanair Annual
Report & Financial Statements 2004, 2005).
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5.2 Primerjava med stroSki klastnega (Lufthansa) ter nizkocenovnega letalskega
prevoznika (Ryanair)

Za okvirno primerjavo s klagnimi letalskimi prevozniki v nadaljevanju predsgawh
nemskega kladhega letalskega prevoznika Lufthanso ter njegovakgiro stroSkov.
Poleg tega dodajam pregled struktur stroSkov tredkosenovnih ter treh kla&nih
letalskih prevoznikov.

Lufthansa je najuga nemska letalska druzba, hkrati tudi ena rigiwvdetalskih druzb na
svetu. Kot taka se lahko pohvali s tretjim mestostewilu prepeljanega tovora ter s Sestim
mestom v Stevilu prepeljanih potnikov v letu 20@bl{d passenger growth seen in 2005,
2006). Njena flota Steje 377 letal, s katerimi em@nletu povpréno prepelje 54 milijonov
potnikov in 1,6 milijona ton tovora. Pohvaliti velpjeno ténost in nataénost. Poleg tega
so njihova letala novejSa (v povppe 7,8 let) in bolje vzdrZzevana od dree svetovnih
letalskih druzb (Lufthansa Annual report 2004, 2006

Slika 6: Sestava stroskov nizkocenovnega letalskeg@oznika Ryanair v letu 2004
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Vir: Letna por@ila Ryanair 2004; Lastno delo.

Slika 7: Sestava stroSkov nemskega Klasga letalskega prevoznika Lufthanse v letu
2004
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Vecji del stroSkov nemske letalske druzbe Lufthansedgtavijajo stroSki osebja (27%),
strosSki obremenitve okolja (14%) ter stroSki rengénvdelov (12%). V primerjavi z
nizkocenovnim letalskim prevoznikom Ryanairom ptad§ajo stroski goriva med
celotnimi stroSki znatno nizji delez (10%).

Opazovanje strukture stroSkov nizkocenovnega letgks prevoznika Ryanair ter klése
letalske druzbe Lufthanse bom zaradi laZje predstali lahko ugotovitve pri obeh
letalskin druzbah posploSim na obe skupini letalskirevoznikov, razSirila na tri
predstavnike izmed vsake skupine. Slednje predatavha Sliki 8.

Slika 8: Primerjava med stroski treh kkash ter treh nizkocenovnih letalskih druzb v letu
2004 glede na deleze posameznih skupin stroSkov noetbtnimi

stroski
S5 O stroSki osebje
N I
2 SkyEurope
° yEurop B anortizacijski strogki
%5) i
< Ryanair @ stroSki goriva
o i
Southwest O stroski vzdrzevania ter rezervnih
| delov
. B stroSki marketinga in distribucije
Adria Airnvays
7 O stroSki najema letal
British Airways
. B stroSki obremenitve okolja
Lufthansa
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ O pristojbine letalig in stroSki
0% 20% 40% 60% 80% 100% | Pretovarjenja
| ostali stroSki
% celotnih operativnih stroSkov

Vir: Letna pordaila prowevanih druzb leta 2004; Lastno delo.

Rdea ¢rta na Sliki 8 I@uje med nizkocenovnimi letalskimi prevozniki zgorggr

klasicnimi letalskimi prevozniki spodaj. Pri opazovanjuwoSkov opazimo, da imajo tri
klasiEne letalske druzbe v primerjavi s poceni letalskprevozniki precej viSje stroSke
dela ter vzdrZevanja in rezervnih delov. Nasprgiage deleZ stroSka goriva v povgjte

vi§ji pri nizkocenovnih letalskih prevoznikih, kasi lahko razloZimo s teZnjo
nizkocenovnih letalskih prevoznikov gim vecjem izkoristku zmogljivosti, kar vodi do
visokih stroSkov goriva glede na preostale strodeniso odvisni od letenja (stroSki
marketinga in distribucije). Southwest Airlines geeetljivo m@no izstopa po delezu
stroSkov dela med celotnimi operativnimi stroSki¥é). Ne glede na to pa velja, da v
povpreju klasini letalski prevozniku izkazujejo viSje stroSke aeiot nizkocenovni
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letalski prevozniki. Slednji bolje izrabljajo deloe silo v smislu v&e produktivnosti na
racun poenostavitev pri delu, ki jih omogoena vrsta letal.

Pri opazovanjwstroSkov na enotgo stroski, ki so za oba tipa druzb enaki in s &lo
manj odvisni od pogodb, sletlestroski, ki so nastali zaradi komuniciranja,oski pilota,
zavarovanja, stroSki izkrcavanja, kupnine za leta@moski kontrole leta, predpisano
vzdrZzevanje ter stroSki goriva. Razlike v stroSgitslovanja med obema strategijama se
pojavljajo zaradi izgub pri izkoristku prostoraagli zaradi Iéevanja med ekonomskim in
poslovnim razredom, dodatnih stroskov “kuhinje”letalu, dodatnih kabin za potnike v
prvem razredu, komisijske prodaje s pd@jooturisticnin agencij ter drugih posrednikov,
stroSkov tiskanja vozovnic, pristankov na drazghali¥ih, ter slabSe izrabe zrakoplovov
ob prenasienosti letalis.

Opazovanje stroskov, nastalih zaradi izobraZevamgr,Zevanja, popravil in kontrole, med
drugim pokaZe interes in dejavnost letalskih druigb podrgju skrbi za varnostCe
potegnemnrto in strnem sled& opazanja v ugotovitveglede varnosti,ne morem trditi,
da bi zaradi razlik med obema druzbama prihajalgpdmanikljive skrbi za varnost pri
kateri od progevanih skupin. Nizkocenovni letalski prevozniki ggoovpre&ju novejSe
letalske druzbe s flotami mlajSega tipa, kar pojesvaahteva manj stroSkov popravil,
rezervnih delov in vzdrZzevanja. Nasprotno, kiasietalski prevozniki letijo s starejSimi
letali, potemtakem “potencialno” nevarnejSimi, \@andoa starost kompenzirajo z
vzdrzevanjem in nat&nostjo pregledov. Pri opazovanju druzb z vidika al®
zmogljivosti, vemo, da so nizkocenovni letalskiyaeniki v povpréju vec ¢asa v zraku,
iz cesar sklepamo, da boljSa izraba zmogljivosti (zEgmis in letal) prinasa
preobremenjenost flote, §e izérpanost oz. utrujenost zaposlehilikrati pa se kaze
prednost v vgi spretnosti in boljSemu poznavanju nalog.

5.3 Izsledki raziskav

V strokovnih krogih je bilo opravljeno ze kar nekagiskav s podrga varnosti letalskega
prometa. Ena takih raziskav je tudi primerjava nkémbicnimi letalskimi prevozniki z
nizkocenovnimi letalskimi prevoznik glede varnosttnega deleza ter ponudbe storitev, ki
sta jo opravila Rhoades in Waguespa (Rhoades, 200353). NanaSa se na obdobje od
leta 1996 do 2004. V raziskavo je bilo viignih Sest klagnih letalskih prevoznikov v
ZDA (American, United, Delta, Northwest, ContindntdJS Airways) ter sedem
nizkocenovnih letalskih prevoznikov (SouthwestBla¢, ATA, AirTrans, Spirit, America
West and Frontier). Glavna ugotovitev raziskavebija, da so si nizkocenovni letalski
prevozniki svoj trzni delez izborili z nadonde$jem udobja s cenenim prevozom. Poiskali

" Glede na predpise o delu na letalu piloti ne sriesjeti vet kot je z zakonom predpisano dovoljeno Stevilo
ur letenja. Potemtakem sklepamo, da je Stevilkiuih posadka preZivi na letalu, enako za vsajkklifemu
pa se zaradi g&a nagrajevanja in ptda belezi vgjo obremenjenost oz. ¥ zahteve po delovnihéinkih

s strani vodilnih v skupini nizkocenovnih letalskifevoznikov.
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S0 si nov segment kupcev, ki takih storitev prekaii&al. Ugotovljeno je bilo, da potniki
ZDA nad novim n&inom letenja niso pretirano navduSeni, predvsenskaptEni glede
varnosti, ténosti, dovoljene kotine prtljage, dostopa do naslednjega prevoznegstsia
ter potrebnega planiranja vnaprej.

Ocena varnosti je bila merjena na podlagi skuprigala nezgod, pripetljajev,cenj ter
nepravilnega ravnanja posadke za vsako letalskdbdrukar je bilo deljeno z letnim
Stevilom odhodov. Raziskava je pokazala, da sdasRi letalski prevozniki v sploSnem
sre&éevali z vekratnimi problemi v povezavi z varnostjo kot ostaBtopnja servisnih
storitev je bila izraunana glede na Stevilo pritozb za vsako druzboedeljz letnim
Stevilom odhodov. Statigmi podatki so pokazali, da nizkocenovni letalskeymzniki, v
prowtevanem obdobju niso imeli tezav s Stevilom pritoZétudi so njihove storitve
“mocno skeene” (Rhoades, 2005, str. 353). Sama sem mnenjge dgornja trditev
vprasljiva, saj v primeru sklepanja, da je ponudbanjSa oz. osiromasena, pomeni, da je
tudi mozno Stevilo napak praviloma manjSe. Po mofenenju so lahko potrosniki zgolj
razaiarani nad skromnejSo ponudbo (pogreSatgsopisov in “brezptmega” toplega
obroka).

Glede na trzne zahteve so letalske druzbe prisili@elovati z nizkim razmakom med
nakupno in prodajno ceno. Poslket je dobtkonosnost méno odvisna od obsega
poslovanja. Naj poudarim, da dmea klastnih letalskih druzb premore zelo tma
delavska zdruZenja na vseh nivojih organizacijer kahteva veliko pogajanj ter
kompromisov s strani vrhovnega menagmenta. Delevsindikalnih zdruzenj se krepi Ze
od leta 2002, ko so letalske druzb&ela z rezanjem stroSkov tudi pri zaposlovanju. V
ZDA so letalske druzbe v letu 2002 v primerjavi ieghodnim letom zniZale stroSke
zaposlovanja v povpégu za kar 27% (Dikolli, 2004, str. 346). NenadnoiZzamje je
odgovor na niZje stroSke dela pri nizkocenovnihlikih prevoznikih.

5.4 Statistika letalskega prometa ter nezgod

V letu 2002 je bilo nabmogju 25 ¢lanic EU v cestnem prometu 49.806 smrtnih Zrtev, v
letu 2003 pa 49.806 (Eurostat, 2006). Istega letgespo podatkih zdruzenja za letalsko
varnost FlightSafe Consultant, ravetu v letalskem potniSkem prometu zgodilo 76
letalskih nesr& ki so skupno terjale 1.048 smrtnih Zrtev. Trinegdrez smrtnih Zrtev so
se zgodile med nizkocenovnimi letalskimi prevoznikB pa med klagnimi letalskimi
prevozniki (1.048 smrtnih zrtev). V préevanem obdobju je med vsemi letalskimi
druzbami skupina nizkocenovnih letalskih prevozmikwedstavljala priblizno 15% vseh
letalskih druzb. V letu 2004 je bilo v letalskemtp@kem prometu skupno 511 smrtnih
Zrtev, v letu 2005 pa kar 1.162 smrtnih Zrtev. Wul2006 do konca januarja pa se je
zgodilo v potniSkem prometu 5 letalskih nésia k sre&i niso terjale nobene smrtne Zrtve.
V Tabeli 2 podajam gibanje letalskih nezgod v oljdadd leta 2000 do konec januarja
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2006 za skupino nizkocenovnih ter ktash

Consultants™ Airline Safety, 2006).

letalskih prevoznikov (FlightSafe

Kljub porastu Stevila letalskih nezgod v letih 20642005 (Tabela 2) se na daljSe obdobje
Stevilo fatalnih neskg torej tistih, ki terjajo smrtne Zrtve, skazs zmanjSuje. Na podlagi
ugotovitve o padagem trendu nezgod sklepam, da so se v letalskem ggroma@no
izboljSale varnostne ter zasilne procedure (raverabjmorebitni nevarnosti). Na Sliki 9 je
lepo viden trend padanja Stevila fatalnih nésra milijon poletov.

Tabela 2: Prikaz gibanja Stevila letalskih nezgadrtnih Zrtev ter udeleZzenih v nezgodi za
obdobje od leta 2001 do 2005 za nizkocenovne (NL)klastne letalske
prevoznike (KL)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Stevilo nesré NL 5 4 3 2 5 8 O
Stevilo nesré KL 85 115 73 25 70 118 5
Skupaj St. nesré 90 119 76 27 75 126 5
Smrtne zrtve NL 0 0 0 276 0 108 0
Smrtne Zrtve KL 943 1.209 1.048 1.142 511 1.054 0
Skupaj smrtne Zrtve 943 1.209 1.048 1.418 511 1.162 0
St. udeleZenih NL 498 203 298 276 329 800 -
St. udelezenih KL 6.847 7.279 4.223 488 4.301 8.488 -
Skupaj St. udelezenih 7.345 7.482 4.521 764 4.630 9.288
Legenda: NL....nizkocenovni letalski prevozniki

KL...klagini letalski prevozniki

V letu 2006 so zajeti podatki do 31.1.2006.

Vir: FlightSafe Consultants Airline Safety, 200&4dtno delo.

Slika 9: Stevilo usodnih nesrena milijon poletov na podlagi triletne digesredine za
obdobje od 1987 do 2003, premer so uposStevana letala registrirana v zahodni
Evropi in so tezja od 5700 kg
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Vir: Flying safely in Europe, 2005.
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Ob predpostavki, da nizkocenovni letalski prevormigravijo 15% vseh poletov druzb,
lahko izr&unamo prakovano Stevilo nezgod in smrtnih Zrtev, ki bi jihela vsaka od
skupin,¢e bi obravnavali obe préavani skupini z vidika varnosti kot enakovredni.

Enostavna formula za izra&un pri ¢akovanega Stevila neskgje:

Pricakovano Stevilo nestq_eto= Skupno Stevilo nestes opazovanem letlD,15
Pricakovano Stevilo nes&q jeto 2000= 90[D,15 = 13,5
Pricakovano Stevilo nest& ieto = Skupno Stevilo nestes opazovanem letD,85
Pricakovano Stevilo nes&& jeto 2000= 90[D,85 = 76,5

Ob predpostavki, da nizkocenovni letalski prevozogravijo 15% vseh poletov, lahko v
grobem Stejemo skupini z vidika varnosti kot enakdwi,ce bi bilo med nizkocenovnimi
letalskimi prevozniki v letu 2000 v povpie 13,5 nesré& Dejansko pa je bilo Stevilo
nesre od prcakovanega manjSe za 63% in je Stelo le 5 letals&#god.

Sklepanje za skupino kl&siih letalskih prevoznikov je podobno: ob predpoktada
predstavlja skupina 85% letalskih druzb, velj&gkovati, da bi se glede na skupno Stevilo
nezgod v skupini klasnih letalskih druzb v povpiu zgodilo 76,5 letalskih nestekar je

za 11% manj od dejanskega Stevila, ki je znaSaloe3%¢.

Slika 10: Odstotek razhajanja med¢pkovanim in dejanskim Stevilom ne&rza skupini
klasiénih ter nizkocenovnih letalskih prevoznikov v obgoled leta 2000 do

2005
20
./_/._.\.—’_.__—.
O T T T T T |eto
2000 2001 2002 2003 2004 2005
-20
¥ —e— Razhajanje
B pria¢cakovanega
% -40 - Stevila nesreNL od

dejanskega Stevila
-60 - —=— Razhajanje

pria¢cakovanega

Stevila nesr&KL od

-80 -
dejanskega Stevila

-100

Vir: FlightSafe Consultants Airline Safety; Lastdelo.

Na Sliki 10 prikazujem razhajanje meddatovanim in dejanskim Stevilom ne&rza obe
opazovani skupini. Za skupino nizkocenovnih letdigkrevoznikov sklepam, da je bilo v
letu 2005 dejansko 57% manj nesrkot bi bilo smiselno péakovati ob predpostavki 15-

37



odstotnega deleza poletov nizkocenovnih letalskibvgznikov med vsemi letalskimi
druzbami (dejansko jih je bilo 8, glede na predadsbd pa bi jih pidakovali v povpréju
18,9). Povpréno Stevilo nezgodnih dogodkov ter Zrtev je bilo Zkproutevano obdobje
nizje pri skupini nizkocenovnih letalskih prevozimk

Slika 11: Prikaz gibanja dejanskega Stevila udelé?e letalskih nezgodah ter Stevila
nezgod skupine nizkocenovnih letalskih prevoznikev pricakovano Stevilo
nezgod in udeleZzenih v nezgodah ob predpostaviikdieepastopanosti skupin na
trgu® v letih od 2000 do 2005.
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Vir: FlightSafe Consultants Airline Safety; Lastdelo.

Na Sliki 11 prikazujem dejansko Stevilo naster udeleZenih v nesfeh nizkocenovnih
letalskih prevoznikov za obdobje od leta 2000 d622(a primerjavo je prikazano tudi
pricakovano Stevilo nestder pricakovano Stevilo udeleZzenih v nesk ob predpostavki,
da nizkocenovni letalski prevozniki opravijo 15 %lgtov. Dejansko Stevilo udeleZenih v
letalskih nesréah se giblje v pozitivni odvisnosti od Stevila nedgn je v primerjavi s
pricakovanim gibanjem udelezenih v letalskih néahenizje.

Ne glede na to, pa je tako iZtenavanje precej poenostavljeno in zato nekolikealeo.
Da bi se lahko zanesli na zgornje ugotovitve, bratigri izracunu upoStevati slede:
= nizkocenovni letalski prevozniki imajo v svoji fldetala, ki so v povprgu novejsSa
od tistih, ki jih imajo klasini letalski prevozniki;
* bolj smiselno bi bilo opazovanje Stevila nezgodiglea Stevilo vzletov;
» odstotek posamezne skupine med vsemi letalskimvogreki se skozicas
spreminja.

® Pri prergunavanju na enak trzni delez sem upo$tevala, dfelg? nizkocenovnih letalskih prevoznikov
med vsemi prevozniki v letu 2003 predstavljal 1%, sem posploSila Se na ostala leta. Graf nanaguik,
dace bi bili obe skupini prevoznikov v enakem trznemamerju, bi bilo skozi praievano obdobje Stevilo
udeleZenih v povpegu niZje pri nizkocenovnih letalskih prevoznikih.
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Brez ustrezne statigtie analize je sklepanje, da so ktasi prevozniki manj varni,
preuranjeno, zato v nadaljevanju predstavljam si&to analizo, ki odgovarja na
vprasanje, ali so nizkocenovni letalski prevozmikinj varni kot pa klagni.

5.5 PreizkuSanje domnev na vzorcu nizkocenovnih iklasiénih letalskih prevoznikov
5.5.1 Cilji in metodoloSka pojasnila analize

V tem poglavju Zelim preizkusiti, ali se vrednospremenljivk (kazalniki prometa ter
finan¢ni kazalniki) pomembno razlikujejo med nizkocenawuniter klasénimi letalskimi
prevozniki. SpreizkuSanjem domnev bom skuSala ugotoviti, ali obstajajo statist
zn&ilne razlike med obema skupinama, ki bi potrjevaldike v poslovanju obeh skupin z
vidika varnosti.

Za analizo sem izbrala populacijo letalskih druzZlanic IATE, ki so po dolznostih
poraianja oddale bodisi potdo prometa kot tudi finakno porailo v letu 2004. Izbrana
enota je letalska druzba (za potniSki promet). @erdjivke sem izbrala glede na
razpoloZljivost podatkov ter vsebinsko ustreznoatabravnavo problematike. Izbrane
spremenljivke so:

» Ime letalske druzbe(nominalna, opisna spremenljivka);

» Tip letalske druzbe (nominalna, Stevilska spremenljivka) je spremehkdi, ki
lo¢uje med obema skupinama letalskih prevoznikov. ¥neru, da se vrednosti
nanasajo na skupino nizkocenovnih letalskih druzkezuje spremenljivkaip
letalske druZzbevrednost 1, sicer pa vrednost O (skupina Ekfaki letalskih
prevoznikov);

= Stevilo nezgodnih dogodkov v letu 2003 in 2004 (ordinalna, Stevilska
spremenljivka) nam prikazuje Stevilo nezgod v geManem obdobju

= Skupno Stevilo mrtvih v letalskih nezgodah, ki so se zgodile v letu 2002004
(ordinalna, Stevilska spremenljivka)

= Skupno Stevilo hujSe posSkodovanih \nesré€ah, ki so se zgodile v letu 2003 in
2004 (ordinalna, Stevilska spremenljivka)

= Skupno Stevilo lazje poSkodovanih v nezgodnih dogéih, ki so se zgodili v letih
2003 in 2004 (ordinalna, Stevilska spremenljivka)

= Skupno Stevilo potnikov udelezenih v nezgodnih dog&ih v letu 2003 in 2004
(ordinalna, Stevilska spremenljivka)

= Dobi¢ek iz rednega delovanjaza leto 2004 ter 2003 (razmernostna, Stevilska
spremenljivka);

= Operativni stroski v letu 2004 in 2003 (razmernostna, Stevilska sprdjviea)

= Prihodki ali izguba iz rednega delovanjaza leto 2004 ter 2003 (razmernostna,
Stevilska spremenljivka)

= Dobicek ali izgubaza leto 2004 ter 2003 (razmernostna, Stevilskansgngivka)
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= Stevilo prepeljanih potnikov v tiso¢ za leto 2004 ter 2003(razmernostna,
Stevilska spremenljivka) je spremenljivka, ki nakj@z na velikost o0z. obseg
poslovanja letalske druzbe.

= Potniski kilometri (RPK) za leto 2004 (razmernostna, Stevilska spndjivika)

» PLF ali odstotek zasedenosti zmogljivos{razmernostna, Stevilska spremenljivka)

Z analizo Zelim preveriti, ali se Stevilo nezgodrdlogodkov, povprni prihodki iz
poslovanja na 1000 prepeljanih potnikov za pemano obdobje, povpiri operativni
stroSki na 1000 prepeljanih potnikov za pifevano obdobje, povp¥ri dobitek ali izguba
iz rednega delovanja, povgre dobiek ali izguba v protevanem obdobju, PLF, RPK
razlikujejo med proéevanima skupinama. Préevani skupini sta: skupina kl&sih
letalskin prevoznikov ter skupina nizkocenovnih alskih prevoznikov. Izbrane
spremenljivke omogt@jo prikaz dovolj dobre slike o z&imostih poslovanja
nizkocenovnih letalskih prevoznikov, kar daje pgdlaa sklepanje o timu poslovanja in
skrbi glede varnosti.

5.5.2 Preverjanje domnev o spremenljivkah promegaftnanénih kazalnikov

Da bi lahko preverili, ali se vrednosti izbranihresmenljivk pomembno razlikujejo med
nizkocenovnimi ter klagnimi letalskimi prevozniki, se posluZzujemo testaipkuSanja
domneve o enakosti aritm&tih sredin, kar lahko izvedemo ob predpostavki estilali
neenakosti varianc. Zato je potrebno najprej oprgveizkus domneve o enakosti dveh
varianc z Levenovim preizkusom. Predhodno pa seamorSe prepéati 0 ustreznosti
izbranega testa s pokjo preverjanja predpostavk o normalnosti, predpdsta
neenakosti varianc ter predpostavk o neodvisnosti.

Predpostavka o normalnosti zahteva, da se v vsaki skupini (nizkocenovni #hdal
prevozniki - skupina 1 ter klasii letalski prevozniki — skupina 0) opazovane vi@sth
porazdeljujejo priblizno normalno. Enako velja,stamorajo spremenljivke porazdeljevati
normalno tudi v celoti. Predpostavko o enakostilaigg preizkusimo grafho in s
pomaijo kazalcev spla®nosti in asimetrije. Grafine prikaze in reSitve s programskim
paketom SPSS podajam v Prilogi 11.

Opazovanje spremenljivk&evilo nezgodnih dogodkmam pokaze, da se ne porazdeljuje
normalno. Piakovano je, da bo ¥®a enot izkazovalo vrednost 0, kar pomeni, da
nezgodnega dogodka niso utrpeli. Poleg tega paoijengenljivko smiselno opazovati
relativno, npr. v primerjavi s prepeljanim Stevilgratnikov na leto ali s Stevilom poletov,
ki jin letalska druzba opravi v nekem obdobju. Za® bom problematike primerjave
vrednosti spremenljivk, ki dot@jo varnost v letalskem prometu posvetila v nagidn
poglavju.
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Pri opazovanju preostalih spremenljivk lahko ugatov sledee:

= Spremenljivkapovpreni prihodki iz poslovanja na 1000 prepeljanih p&im za
prowevano obdobje 2003-2004 povsem ustreza zahteviaioenporazdelitve tako
v celoti kot znotraj posamezne skupine.

» Enako velja tudi za spremenljivigmvpreni operativni stroSki na 1000 prepeljanih
potnikovza prodevano obdobje 2003-2004.

= Ce opazujemo graf porazdelitvpovpre’nega dobtka ali izgube iz rednega
delovanja v 000 USDbodisi v celoti ali pa za obe pr@vani skupini in ju
primerjamo z normalno porazdelitvijo opazimo, darsthlo aritmetini v levo in, da
se velika véina rezultatov poslovanja iz rednega delovanjazaehuje okoli 0.

» Vecja asimetrnost v levo je prisotne tudi pri porazdelitvi poggmega dohika ali
izgube v 000 USD v praevanem obdobju, kjer se vrednosti ¢cm@ma
porazdeljujejo okoli — 30.000.000 USD. Aritmeta sredina povpieega dohika
ali izgube v opazovanem obdobju znasSa — 39.25303 tiSD.

= Med spremenljivkami, ki se ndoo priblizajo normalni porazdelitvi, jedstotek
zasedenosti zmogljivosik. faktor povpréne zasedenosti letala.

» Za analizo je povsem neprimerna spremenljivka RRK potniski kilometrj ki
zaradi svoje formule iztana (seStevki zmnoZzkov Stevila potnikov in razdaj,
katerih so se ti potniki peljali) izkazuje skrajleyo asimet&ino porazdelitev.

Da se Se dodatno pregamo o0 normalni porazdelitvi, si lahko pogledamo ataik
splogenosti (Kurtosis) ter nesimeatriosti (Skewness), ki jih dodajam v Prilogi 11. Oba
kazalnika potrjujeta zgornje trditve.

Predpostavko o enakosti variancpreizkuSamo z Levenovim preizkusom, s katerim
Zelimo preizkusiti nielno domnevo, da je varianca v populaciji 1 enakaianci v

populaciji 2, torej H02012=0'22. V alternativni domnevi upoStevamo dvostransko

hipotezoH, : g,” # 0,°, saj ni pomembno, katera varianca j¢jae

Vrednost Levenovega preizkusa in pripadajstopnjo znélnosti poi¥emo za vsako
spremenljivko posebej v ¢analniSkem izpisu, ki ga predstavljam v Prilogi 12a
opazovane spremenljivke znasa:

" I:L povpresni operativni strodki na 1000 pr. potnikov v 000JS 8,544; P= 0,004;

 F povpreni prihodki na 1000 pr. potnikov v 000 USB 2,329; P =0,130;

 F povpreni dobisek ali izguba v progevanem obdobjur— 1,635; P = 0,203;

 F povpresni dobisek ali izguba iz rednega delovanja 0,250; P =0,618;

*  Fioad factorv %= 0,334; P = 0,564;

" FL potniki kilometri v mio= 2,636; P = 0,106
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Povpre&ni operativni stroSki na 1000 prepeljanih potniktavprodevano obdobje

Preizkus je odkriznagilno razliko pri spremenljivkipovpre®ni operativni stroski na 1000
prepeljanih potnikov pri stopnji zodnosti 0,04, kar narekuje, da je v nadaljevanju
potrebno izvesti preizkus skupin ob predpostavkieenakosti varianc @4 c1% # 0,9).
Varianci za spremenljivko povphei stroski na 1000 prepeljanih potnikov se med
skupinama razlikujeta.

Nadalje preizkus izvedemo tako, da postavimilnio in alternativno domnevo, v kateri
zanikamo, da so povpnei stroski iz poslovanja na 1000 prepeljanih padrilpri obeh
skupinah (tipih letalskih druzb) enaka. Se&,vea podlagi predvidevanj, da so povie
stroski na 1000 prepeljanih potnikov pri skupirikacenovnih letalskih prevoznikov nizji
kot pri skupini klasinih letalskih prevoznikov, lahko postavimo enossian alternativno
domnevo:

Ho: Mo = M1

Hi: Mo > W

t" =6,847;

Pi s684n = Flsesen /2=0,000/2=00000  enostranski preizkus

(R =0,000) < @=0,05) = razlikaje zné&lna pri P = 0,000

|t| =6,847)

Na podlagi vzatnih podatkov zavrnemo ¢lno domnevo pri ni stopnji zndilnosti P =
0,000 in sprejmemo sklep, da se povprestroSki iz poslovanja na 1000 prepeljanih
potnikov med skupino klagiih ter skupino nizkocenovnih letalskih prevoznikov
razlikujeta. Potemtakem lahko potrdimdakovanja, da so povpfei stroski iz poslovanja
na 1000 prepeljanih potnikov pri Kklaeih letalskih prevoznikih visji kot pri
nizkocenovnih letalskih prevoznikih.

Ostale opazovane spremenljivke

Preizkusni odkril znagilne razlike pri spremenljivkahpovpre’ni prihodki iz poslovanja
na 1000 prepeljanih potnikov, povpéen dobkek ali izguba v protevanem obdobju,
povpre&ni dobiek ali izguba iz rednega delovanja, spremenljivkFRer spremenljivki
potniski kilometri v milijonih. Za slednje v nageanju napravimo preizkus domneve o
razliki med aritmetinima sredinama za neodvisna vzormsta varianci med skupinama
enaki.

Povpreni prihodki iz poslovanja na 1000 prepeljanih pktvi za prodevano obdobje
Aritmeti¢na sredina povptaih prihodkov na 1000 prepeljanih potnikov v iSdSD je
vi§ja v skupini klasinih letalskih prevoznikov. Ne glede na to, pa nimanmobene
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podlage, da bi lahko posplosili, da je slednje pavspritakovano oz. v zadostni meri
logi¢no. Zato v nadaljevanju opravimo dvostranski pregzlob predpostavig,” = o,?;

Ho: Mo = M1
Hi: Ho # 1

t =2603; = razlika je znéilna pri P = 0,010

Na podlagi vzatnih podatkov zavrnemo ¢lno domnevo pri ni stopnji zndilnosti P =
0,010 in sprejmemo sklep, da se povpreprihodki iz poslovanja na 1000 prepeljanih
potnikov med skupino klagiih ter skupino nizkocenovnih letalskih prevoznikov
razlikujeta.

Povpreéni dobiéek ali izguba v protevanem obdobju

Na podlagi dvostranskega preizkusa domneve o razéd aritmetinima sredinama za
neodvisna vzorcaie je o,° =o,?, preizkus ne odkrije zddnih razlik (t = -1,472; P =
0,143).

Povpré&ni dobiek ali izguba iz rednega delovanja
Dvostranski preizkus domneve o razliki med aritém@iha sredinama za neodvisna
vzorca,te je g,° = g, ne odkrije znélnih razlik (t = -0,463; P = 0,644).

Enako se ponovi pri spremenljivki_potniSki kilometkjer je vrednost t-preizkusa 0,718,
stopnja znéilnosti pa znaSa 0,473.

Odstotek zasedenosti zmogljivosti

Spremenljivka odstotek zasedenosti zmogljivosti sremenljivka, ki nam kaze %
zasedenosti 0z. % izrabe zmogljivosti. Glede natexijo nizkocenovnih letalskih
prevoznikov prilagajanja cen vozovnic glede na paspvanje je povsem upréeno
pricakovati, da bo % zasedenosti pri slednjih vi§jivtetna zasedenost zmogljivosti pri
klasiénih letalskih prevoznikih znasa 70%, kar je za 8dstotne tdke manj kot pri
nizkocenovnih letalskih prevoznikih. Da bi previeali to tudi v sploSnem velja, opravimo
enostranski preizkus domneve, da bo odstotek zaestiepri klasénih letalskih
prevoznikih nizji od zasedenosti pri konkurenci:

Ho: Mo = M1

Hi: Mo < Wu

t =-1874,
Pi-187 = Rjs1e79 /2= 0,063/2=0,0315 enostranski preizkus

(P67 =0,0315) < @=0,05) = razlika je znélna pri P = 0,028
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Na podlagi vzatnih podatkov zavrnemo ¢lno domnevo pri ni stopnji zndilnosti P =
0,028 in sprejmemo sklep, da je povae faktor zasedenosti pri nizkocenovnih letalskih
prevoznikih visji kot pri klaginih letalskih prevoznikih. S tem preizkusom lahlairgdim,

da je povpreni PLF vi§ji pri nizkocenovnih letalskih prevoznikiV sploSnem pa velja, da
se je skoztas, bodisi zaradi konkurence kot tudi teznje pgsbarabi zmogljivosti, faktor
polnjenja potnikov 0z. zasedenosti zmogljivostiovpreiju povetal. Kot dokaz k temu v
Prilogi 16 podajam sliko, ki prikazuje evolucijokiarja zasedenosti glede ras ter
kontinent v obdobju od leta 1993 do 2004.

S preizkuSanjem domnev za dva neodvisna vzorcaolalakpodlagi vzanih podatkov
sklepam, da so povpmel stroSki iz poslovanja na 1000 prepeljanih patrikori klasgnih
letalskih prevoznikih viSji kot pri skupini nizkooevnih letalskih prevoznikih, kar je
povsem piakovano in v skladu s politiko poslovanja nizkooamb letalskih
prevoznikov. Podobno lahko posploSimo, da se spmgivica povpre&ni prihodki iz
poslovanja na 1000 prepeljanih potnikov med skupmarazlikuje. Klagini letalski
prevozniki izkazujejo viSje povpEae prihodke iz poslovanja, kar je predvsem poséedic
vi§jih cen. Zanimivo pa je, da ne moremo trditi, sladobiek oz. izguba v praievanem
obdobju med skupinama bistveno ne razlikuje. Pagre kazalnik zasedenosti
zmogljivosti je viSji pri nizkocenovnih letalskihrgvoznikih. Zgornje ugotovitve so
povsem pitakovane in v skladu s politiko poslovanja obeh skup

5.5.3 Spremenljivke varnosti

Da bi odgovorili na vpraSanje, ali je inovacija azov koncept poslovanja letalskih
prevoznikov za potroSnike z vidika varnosti probdétkna, se moramo poglobiti v
spremenljivke, ki doléajo varnost v letalskem prometu.

NajprimernejSa spremenljivka, ki bi odrazala vatrietalskih druzb jearnostni faktoy ki
sem ga podrobneje predstavila v poglavju 4.1. Sprdjimka Stevilo nezgodnih dogodkov
za prodevanje razlik ni primerna, kot je bilo ze napisamo,jo bilo bolj smiselno
obravnavati relativno, npr. v primerjavi s prepeija Stevilom potnikov ali Stevilom
vzletov v prodevanem obdobju. Med druge pomembnejSe spremenljikikeo hkrati
dostopnejSe in preprostejSe za razumevanje, navdgno mrtvih glede na Stevilo vzletov
in skupnastevilo udelezenih potnikov v letalskih nezgodat@@0 prepeljanih potnikov

Zaradi dostopnosti do podatkov bom za preverjaagék med obema skupinama letalskih
druzb izbrala spremenljivkétevilo udelezenih v letalskih nezgodah na 100@edj@nih
potnikov. Spremenljivka se tako v celoti kot tudi znotraj po®zne skupine ne
porazdeljuje v obliki normalne porazdelitve, tefiye porazdelitev asimetma v levo.
Povsem ptiakovano in zazeleno je, da bo n#&jeeStevilo druzb skoncentrirano pri Stevilu
nesrg oz. udelezenih v nestah pri 0. Zatorej bom preizkuSanje domnev za dwalviena
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vzorca napravila na podlageparametiénega testa Manna in Whitneya znanem tudi
kot test-U, ekvivalentnemu testu Wilcoxonow ali A&tu.

Test predpostavlja enako obliko porazdelitve inteah najmanj ordinalni nivo merjenja
opazovane spremenljivke. Za preverjanje razlikeedsji vrednosti Stevila udelezenih v
letalski nezgodi na 1000 prepeljanih potnikov bomorabila dva neodvisna vzorca;
skupino nizkocenovnih letalskih prevoznikov, ki jéte37 letalskih druzb ter skupino
klasiénih letalskih prevoznikov, ki Steje 201 letalskaiEno.

Rezultati W-testa glede na izpis s SPSS-om so:
W=3.584

z =-0,669= preizkus ni odkril zné&lne razlike

Rezultate obdelave podatkov s SPSS podajam v Piifg

Test ni odkril znailne razlike, zato na podlagi vaonih podatkov ne moremo zavrniti
nicelne domneve, da je povgr® Stevilo udelezenih v letalski nesraa 1000 prepeljanih

potnikov med skupinama enako. Potemtakem ne motediip da se Stevilo udelezenih v
letalskih nesréah glede na prepeljano Stevilo potnikov razlikujednobema skupinama
letalskih druzb. Omejitev opisane analize je v tela,je bila uporabljendasovna vrsta

kratka, kar pa je bilo pogojeno z dostopnostjo plmid.

Glavna ugotovitev diplomskega dela je, da na padidmganih vzoénih podatkov ne
morem zavrniti trditve, da je povameo Stevilo udelezenih v letalskih nesb na 1000
prepeljanih potnikov, torej spremenljivka varnostiaka za obe skupini letalskih druzb.
Ce slednjim ugotovitvam pripiSem $e opazanja z ‘é@dikpolnjevanja strogih varnostnih
predpisov, izvajanja kontrol, &nja zgolj nepotrebnih stroSkov, sklepam, da skapin
nizkocenovnih letalskih prevoznikov, s ponujanjerhjin cen od svojih konkurentov ne
ogrozZa varnosti potroSnikov.

SKLEP

Del zagotavljanja kakovosti je tudi varnost. Slednpj bi bila dalé na prvem mestu. Zal
pa ni vedno tako. Varnost je med drugim zelo reéatipojem, ki si ga vsak predstavlja po
svoje. Kot najbolj verodostojen dokaz, da je nalelek varen, je izpolnjevanje dgknih
standardov, kar se dokazuje s pridobljenimi cédifi Ne glede na to, pa sem mnenja, da
je varnost mo “graditi” zgolj z natatnostjo, kontroliranjem, predvidevanjem in Zal tadi
ucenjem iz Ze storjenih napak. Za varnost storitéad$&ih druzb je misljeno, da se potnike
brez nepredvidljivih situacij, ki bi ogroZzale njbo varnost, pripelje iz izhodigega v
namembni kraj.

® TeZava se pojavi pri zbiranju podatkov za sprejivil prepeljano Stevilo potnikov. Zal so bili topatki
meni dostopni le za leto 2003 in 2004.
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Neuwinkovito delovanje letalskih prevoznikov, regulifarin hkrati financiranih s strani
drzav, je z nastopom deregulacije izkoristilo neKkafalskih prevoznikov, ki so
potroSnikom ponudili nekoliko drugae storitve. Z njihovim uspehom se je vsé deuzb
opiralo na prednosti strategije nizkih cen. Kiasi letalske druzbe, ki so imele v panogi
ustaljeno pot, so se &&le Witi od svojih konkurentov, ki so &tanjem nekaterih stroSkov
ponudili niZje cene, kar jim je omogito zapolnitev véjega Stevila mest.

Zahteve in predpisi organizacij za letalski pronmetigotovitve vé& raziskav dokazujejo,
da nizkocenovni letalski prevozniki postavljajo jeizene na podlagicinkovitejSe izrabe
zmogljivosti in nikakor ne grtanjem 0z. zmanjSevanjem stroskov, ki so bistvako za
varnost kot tudi za dolgoéoejSi obstoj in rast druzb. Podatki o stroskih isitarekujejo,
da je med celotnimi operativnimi stroski powme deleZz stroSkov vzdrZzevanja pri
nizkocenovnih letalskih prevoznikih nizji kot priasicnih letalskih prevoznikih, vendar pa
je slednje predvsem posledica, da se nizkocenetaiski prevozniki posluZujejo ene vrste
letal ter povpréno novejSih letalskih flot, ki jih zaradi znizevanyzdrzevalnih stroSkov
redno obnavljajo. Nizkocenovni letalski prevoznikinjajo oz. zmanjSujejo stroske, ki
klasicnim letalskim prevoznikom sluzijo kot &ia necenovnega konkuriranja. Poleg tega
se zavedajo problematike storitev v smislu daniloglfivosti, zato raje ponujajo nizZje
cene vozovnic, kot pa da mest ne bi zapolnili. Mats pa se klasni letalski prevozniki
povpraSevanju cenovno ne prilagajajo oz. se piggga relativno majhni meri.

V diplomsekm delu sem ugotovila, da ne moremgvati med skupinama kl&siih ter
nizkocenovnih letalskih prevoznikov glede na skabvarnost. Ugotovitev potrjujem tudi z
neparamettinim testom za preizkus dveh neodvisnih vzorcev¢gmer se test naslanja na
preverjanje domneve, ali se spremenljivke skupewilst udeleZenih potnikov v letalskih
nezgodah na 1000 prepeljanih potnikov med ¢@eoanima skupinama pomembno
razlikujejo.

Postavljanje nizkih cen letalskih vozovnic pri matnikin porajajo raztine olgutke.
Priloznost cenenega nakupa vozovnice in Zelja pikwim vsakdanjega zivljenja se lahko
S pomdjo internetnih strani hitro prevesi v rezervacigtd. Ist@asno pa pretresljivo nizke
cene pri potnikih vzbujajo vprasanja v zvezi s kalgijo storitev. Kontradiktornost nizkih
cen s potrebami po velikih kapitalskin viozki v pan daje pomisleke na ne&to
ravhanje. Zelja, da bi se podijetja pri svojih incijskih dejavnostih obna3ala druzbeno
odgovorno, je interes nas potrosnikov. Novo upatigebi bilo temu res tako, in bi lahko
povsem slepo zaupali letalskim druzbam, predstaohgmva seznama EU o letalskih
prevoznikih s prepovedjo opravljanja letov v Evikipsniji. Le jasnost dogajanja in
skupno sodelovanje med razlimi subjekti, lahko vodi do skupnega interesa, jeot
varnost.
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Priloga 1: Slovaréek tujih izrazov

Tuji izrazi Kratica
airline Safety Scoring

Air Transport Association

Alliance

Available Seat Kilometres ASK
Available Tonne Kilometres ATK
Civil Aeronautic Act CAA
Civil Aeronautics Authority CAA
Commision for Aviation regulation CAR
eksternalije

European Union EU
European Organisation for the

Safety of Air Navigation

European Aviation Safety Agency EASA
European Civil Aviation ECAC
Conference

Federal Aviation Administration FAA
feedback

flight simulacije

Freight Tonne Kilometres FTK
Frequent flyer programi

International Air Transport IATA
Association

International Civil Aviation ICAO
Organization

Irish Aviation Authority IAA
Irish Transport Users Committe

Joint Aviation Authority JAA
Joint Aviation Requirements JAR
Output

Passenger Load Factor PLF
Regulativa

Revenue Passenger Kilometres RPK
See and be seen

Single European Sky SES
Total costs TC
Total quality management TOM

Slovenski prevodi tujih izrazo v
letalski varnostni kKolik
Letalsko transportnouzetnje
zaveznistvo (letalskih druzb)
Stevilo mest na lietaa prevozeni
kilometer
Stevilo ton na pogeni kilometer
akt potniSkega prometa
uprava za civildetalstvo
Komisija talsko regulativo
zunanji vplivi
Evropska unija
Evropska konferenca
letalstva, EUROCONTROL
Evropska agan za varnost v
letalstvu

civilnega

Evropska konferenca civilnega
letalstva
AmeriSka Zvezmprava za letalski
promet

povratna (informacija)
simulacije letenja
tonski kilometri
programi zvestobe za eguistnike
Mednarodno letalsko transportno
zdruzenje
Mednarodna organizacija civilnega
letalstva
Irska letalska oblast
irski odbor zarpetd
Zdruzeni letalski cagi EU
Skupni letalslegpisi
proizvodnja (rezultat dejavnosti)
zasedenost zmogljivosti
predpisi
potniski kilometr
videti in biti viden
Enotno evropsko nebo
celotni stroski
celovito obvladovakg&ovosti



Priloga 2: Pregled potniSkega ter tovornega prometa letu 2004 po drzavahtlanicah
EU

Tabela 1: Prikaz potniSkega in tovornega prometsatih prepeljanih potnikov v letu
2004 ter prikaz stopnje rasti (v %) v letu 2004dglena leto 2003 po drzavah

¢lanicah EU
Potniski promet Tovorni promet
. 1000 rast rast

Drzave: potnikov | 2003/2004 | T0%°™" | 200372004
EU 25 650.434 8,8% 10.670,0 9,6%
Belgija 17.469 15,7% 663,1 9,3%
Ceska 9.950 28,2% 57,5 8,1%
Danska 21.006 8,2% 7,9 -8,9%
Nemnxija 135.850 12,1% 2.786,0 14,0%
Estonija 991 39,5% 5,0 -1,0%
Grdija 29.544 4,6% 111,8 -18,5%
Spanija 129.791 7,9% 520,7  18,4%
Francija 102.432 6,4% 1.484,1 4,8%
Irska 20.851 6,8% 62,5 41,5%
Italija 81.630 10,4% 784,8 14,8%
Ciper 6.422 57% 37,2 16,9%
Latvija 1.056 48,7% 8,3 -38,5%
Litva 994 37, 7% 5,2 -0,7%
Luksemburg 1.509 4,1% 616,6 2,3%
Madzarska 6.445 28,6% 60,4 19,6%
Malta 2.790 5,4% 15,9 -3,5%
Nizozemska 44.494 8,1% 1.512,0 8,9%
Avstrija 18.297 15,8% 160,0 24,0%
Poljska 6.092 25,8% 31,4 -20,9%
Portugalska 18.424 3,9% 123,3 -0,2%
Slovenija 1.046 13,0% 5,0 -3,0%
Slovaska 1.081 72,7% 8,2 -36,2%
Finska 11.785 12,1% 123,% 37, 7%
Svedska 21.719 6,2% 153,2  21,0%
Ve_llka" 192.307 8,1% 2.470,4 7,9%
Britanija

Vir: Air transport in the EU25, 2006.



Priloga 3:Grafiéni prikaz sprememb RPK, PLF, ASK ter FTK po kontinentih v letu
2004 in 2005

Slika 1: Stopnje rasti potniskih kilometrov p&lika 2: Stopnje rasti ASK po kontinentih

kontinentih v letih 2004 in 2005 v letih 2004 in 2005
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Vir: Solid passenger growth seen in 2005, 2006Vir: Solid passenger growth seen in 2005,

2006.

Slika 3: Stopnje PLF po kontinentih v letilSlika 4: Stopnje rasti FTK po kontinentih

2004 in 2005 v letih 2004 in 2005
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Vir: Solid passenger growth seen in 2005, 2006vir: Solid passenger growth seen in 2005,
2006.

RPK....potniski kilometri
PLF.....zasedenost zmogljivosti
FTK....tonski kilometri
ASK....rast letalskih zmogljivosti

Kazalnik rasti potniskih kilometrov (RPK) je se&&vzmnozkov Stevila potnikov in
razdalj, na katerih so se ti potniki peljali. 12K8l 1 je razvidno, da je rast RPK najviSja na
Bliznjem vzhodu. Rast letalskih zmogljivosti (ASK¢ najviSja v drzavah Bliznjega
vzhoda in Afrike. Kazalnik zasedenosti zmogljivo@iiLF) je r&unan kot % od ASK. Iz
Slike 3 je razvidno, da je bila zasedenost zmaggdjivv povpréju najveija pri letalskih
druzbah Severne Amerike, slednja je v letu 20050vppsiju znaSala 79,5%. NajnizZjo
zasedenost belezijo letalske druzbe Afriskih dri@azalnik tonskih kilometrov (FTK) je
seStevek zmnoZzkov kdlne blaga in razdalj, na katerih je bilo to blagegeljano.



Priloga 4: Napoved stopnje rasti mednarodnega letakega prometa v letih od 2005-
2009

Tabela 2: Napoved stopnje rasti (v %) potniSkegatdeornega prometa za obdobje od
2005 do 2009 po kontinentalnih ob&jib

AAGR 2005-09

Potniski Tovorni
Severno Atlantski 5,3% 4,6 %
Pacifiski 58 % 6,0 %
Znotraj Evrope 51% 4,1 %
Znotraj PacifiSke Azije 6,8 % 8,5 %
Iz Evrope v PacifiSko Azijo 5,9 % 57 %
Iz Evrope v Afriko 5,7 % 4.5 %
Iz Bliznjega vzhoda v Evropo 6,6 % 5,1%
Iz Bliznjega vzhoda v PacifiSko Azijo 6,7 % 8,8 %
Iz Severne Amerike v Latinsko Ameriko 4,6 % 3,7%
Znotraj Latinske Amerike 4.2 % 5,0%
Vsi mednarodni leteti 5,6 % 6,3 %

Vir: Spletne strani IATA, 2006.

Tabela 3: Napovedi najvisjih stopenj rasti (v %)balobje od leta 2005 do 2009

PotniSki AAGR 2005-2009
Poljska 11,2 %
Kitajska 9,6 %
Ceska 9,5 %
Katar 9,2 %
Tur ¢ija 8,9 %
Tovorni AAGR 2005-2009
Kitajska 14,4 %
Katar 125 %
Sri Lanka 12,2 %
Macao 11,6 %
Juzna Koreja 10,7 %

Vir: Spletne strani IATA, 2006.



Priloga 5: Prikaz rasti Stevila prepeljanih potnikov druzbe Ryanair v letih od 1998 do
2005

V naslednjem grafu prikazujem Stevilo prepeljandtnikov letalske druzbe Ryanair od
leta 1998 do 2005. V letu 1998 je slednje znaSaloiljone (Ryanair Annual Report &
Financial Statements 1999, 2000), nakar je v I€&052doseglo 27,6 milijonov potnikov
(Ryanair Annual Report & Financial Statements 20H)6). V avgustu 2004 je Ryanair
znotraj drzave prepeljal 20% &gotnikov kot nacionalna druzba British Airways,rka
pripisujejo izkljtno nizkim cenam vozovnic.

Slika 5: Prikaz Stevila prepeljanih potnikov druzganair v letih od 1998 do 2005

V mio potnikov

30,0
25,0 L —a— Stevilo prepeljanih
20,0 / potnikov v mio
15,0+
10,0
50 —F——=

0,0 T T T T T T T 1
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Leto

Vir: Letna poraila Ryanair po letih od 1999 do 2005; Lastno delo.
Priloga 6: Regulativne oblasti, ki jih mora Ryanair upoStevati pri poslovanju

Komisija za letalsko regulativgCommission for Aviation Regulation - CAR) je bila
ustanovljena 27. februarja 2001 na podlagi aktaetldki regulativi. Primarno je
odgovorna za dotlatev maksimalne obremenjenosti letéfisha najvejih irskih letali&ih.
Odgovorni so za podeljevanje licenc letalskim dambkar pa morajo opravljati v skladu
z evropsko zakonodajtrska letalska oblasflrish Aviation Authority - IAA) je primarno
odgovorna za operativno in regulacijsko delovatgko z vidika varnosti kot tudi tehime
plati letalstva na Irskem. Med drugim izdaja cék#f, ki letalskim druzbam daje pravico
delovanja tako na Irskem kot tudi znotraj Evropskége. Pri tem naj izpostavim, da se
izdani certifikati nanaSajo zgolj na pregledanaaleet Med spremenljivkami, ki jih
zanimajo, so zagotavljanje varnosti, certifikablskega plovila, licence in treningi osebja,
vzdrzevanje, popravila, sposobnosti letenja, iaagge JAR-a, povzkeni hrup ter
ponujene storitve. Letalska posadka, letenje, wappob nepredvidenih dogodkih ter
izrednem stanju, letala ter vzdrZzevanje sokvat predmet nenapovedanih inSpekcij ter
testov. Certifikat IAA-ja je rutinski pregled teevizija delovanja v skladu s predpisi JAR.
Civilna letalska oblast(Civil Aviation Authority — CAA) izdaja t.i. BuzzStanstedov



operativni certifikat, ki ga izdaja CAA Velike Bahije. Po vsebini je zelo podoben

certifikatu IAA.

Priloga 7: Primeri ocen varnostnega multiplokatorja z uvrstitvijo na lestvico varnosti

Tabela 4: Ocene varnostnega multiplikatorja lethalstruzb z uvrstitvijo na lestvico

==

varnosti
Letalska druzba Drzava Mulﬂphkat_or Celo_t na
varnosti uvrstitev
1. | Aegean Airlines Greece 0,925 7,71
2. | Air Canada Canada 0,951 9,14
3. | Air China International China 0,876 6,52
4. | Air Pacific Fiji 0,813 6,67
5. | All Nippon Airways Japan 0,933 8,91
6. | Azerbaijan Airlines Azerbaijan 0,532 2,99
7. | British Airways United Kingdom 0,952 9,17
8. | China Airlines Taiwan 0,641 5,15
9. | Delta Air Lines USA 0,961 8,97
10. | Egyptair Egypt 0,740 5,88
11. | Ethiopian Airlines Ethiopia 0,733 5,68
12.| Gulf Air Abu Dhabl, Bahrain 0,830 7,00
and Oman

13. | Hawaiian Airlines USA 0,913 8,00
14. | Japan Airlinesinternational Japan 0,919 8,0
15. | KLM Royal Dutch Airlines Netherlands 0,949 9,08
16. | Lufthansa Germany 0,965 9,22
17. | Merpati Nusantara Indonesia 0,680 3,64
18. | MIAT Mongolian Airlines | Mongolia 0,312 2,15
19. | Midwest Express USA 0,937 7,84
20. | Olympic Airlines Greece 0,937 7,24
21. | Philippine Airlines Philippines 0,814 6,21
22. | Qantas Airways Australia 0,946 9,04
23. | Royal Air Maroc Morocco 0,796 6,90
24. | SAS Norway & Sweden 0,933 8,66
25. | TACA CostaRica/LACSA| Costa Rica 0,899 7,87
26. | Trans Asia Airways Taiwan 0,824 6,53
27. | United Airlines USA 0,924 8,77
28. | Varig Brasil Brazil 0,907 8,56
29. | Wideroes Flyveselskap Norway 0,902 7,91
30.| Yemenia Yemen 0,795 5,20

Vir: FlightSafe Consultants' Airline Safety, 2006.



Priloga 8: Izsledki raziskave

V raziskavi, ki sta jo opravila Rhoades in Wagueg&paprofesorja Embry-Riddle
Aeronautical University na Floridi, sta skuSala toyiti, ali letalske druzbe glede na
organizacijsko kulturo izberejo varnost, pred kesb storitev. Podatke za raziskavo je
predstavljalo 9 najugih letalskih druzb v ZDA za obdobje od leta 1991 1D97. Kriterij
varnosti so predstavljali 4 tipi nezgodnih dogodkkatere so v skupnem sesStevku delili z
letnim Stevilom poletov: nesta (accidents), pojav napake (incidents), prevetizizanje
dveh letal (near mid-air collisions) ter nepozotnpgota (pilot deviations). Kvaliteta
storitev pa je bila izkaunana na podlagi letnega Stevila pritozb deljerefgnim Stevilo
poletov. Ugotovljeno je bilo, da je ocena varnestirimerjavi z oceno storitev boljSa. ¥e
variacije je med storitvami letalskih prevoznikowtkpa pri varnosti, zato je stopnja
varnosti precej boljSa kot stopnja kvalitete sewitNe glede na to, da so ponujene storitve
s strani letalskih prevoznikov rimo skEene, se nasprotno skrb za varnost ni poslabsala.
Ugotovitve nam zagotavljajo, da vse dokler bo vatnoletalskem prometu regulirana s
strani drzavnih predpisov, bo zagotovljena zadosknh torej minimalna skrb, dalena s
strani drzave (Rhoades, 2005, str. 344).

Priloga 9: Seznam letalskih druzb s prepovedjo prigjanja na letaliS¢ih dolo¢enih
drzav

V Tabeli 5 podajam seznam letalskih druzb, ki impjepoved pristajanja na letalis
nekaterih drzav. Drzave, ki so prepovedale naveddetialskim druzbam (v Tabeli 5)

pristajanje na letaléh znotraj drzave so : Velika Britanija, Francigelgija in Svica.

Tabela 5: Letalske druzbe s prepovedijo pristajaajeetaligih dolocenih drzav

Drzava, ki je podala
Letalska druzba DrZzava zava, Kijep
prepoved
1. | Aero Africa Swaziland United Kingdom
2. | Aerolift Co Ltd Sierra Leone United Kingdom
: . Central African :
3. | Africa Lines . Belgium
Republic
4. | Afrik Air Links Sierra Leone United Kingdom
5. . . Ecuatorial . .
Air Guinea Express Cl.Ja ora United Kingdom
Guinea
6. | Air Koryo North Korea France




Nadaljevanje Tabele 5:

Letalska druzba

Drzava

DrZzava ocenjevalka

7. | Air Leone Ltd Sierra Leone United Kingdom
8. | Air Memphis Egypt Belgium, United Kingdom
30. | Air Rum Siera Leone United Kingdom
10. | Air Salone Ltd Sierra Leone United Kingdom
1L Air St. Thomas US Virgin France
Islands
12. | Air Universal Sierra Leone United Kingdom
13. | Air Van Airlines Armenia Belgium, Switzerland
14. | Albanian Airlines Albania United Kingdom
15. | Aldawlyh Air Libya Belgium
16. | Atlantic Express Gambia United Kingdom
17. | Cameroon Airlines Cameroon United Kingdom
18. Central Air Express gi?goocratic Belgium, United Kingdom
19. | Destiny Air Services Ltd Sierra Leone Unitedh¢@om
20. | Dniproavia Ukraine Switzerland
21. | Flash Airlines Egypt Switzerland, United Kingao
22. | Gambia International Airlineg  Gambia United ¢diom
23. | Gambia New Millennium Air | Gambia United Kingdom
24. | Gir Jet Spain Switzerland
25. Guinea Paramount Airlines SAEZL:r?:;riaI United Kingdom
26. | Hemus Air Bulgaria Switzerland




Nadaljevanje Tabele 5:

Letalska druzba Drzava Drzava ocenjevalka
27. | International Air Services, In¢  Liberia Frantaited Kingdom
28. | International Air Tours Nigeria Belgium
29. | Johnson's Air Ghana Belgium
30. | Junior Executive Lebanon Switzerland
31. | Linhas Aereas Mocambique Mozambique France
32. Il_\ilcz;lhfooz Aviation (Gambia) Gambia United Kingdom
33. | Northeast Airlines Swaziland United Kingdom
34. | Paramount Airlines Ltd Sierra Leone United Klom
35. | Phuket Airlines Thailand France
36. | Premium Air Shuttle Nigeria Switzerland
37. | Satgur Air Transport Corp Liberia United Kingalo
38. (SGI(;lr(nﬁ:;)lnEtedmational Gambia United Kingdom
39. | Silkway Azerbaijan Switzerland
40. | Silverback Cargo Freighters Rwanda Belgium
41. | South Airlines Ukraine Belgium
42. | Star Air Sierra Leone United Kingdom
43. | Tajik Air Tajikistan United Kingdom
44. | Teebah Airlines Sierra Leone United Kingdom
45, ;ﬂfgndeez Zransportes (E;cl::ijr?:;rlal United Kingdom
46. | Weasua Air Transport Ltd Liberia United Kingdom




Nadaljevanje Tabele 5:

Letalska druzba

Drzava

DrZzava ocenjevalka

47.

West Coast Airways Ltd

Sierra Leone

United Kiogn

Datumi objave list:

Velika Britanija: Januar 2004, Junij 2004
Svica: Januar 2004, September 2005
Belgija: Avgust 2005
Francija: Avgust 2005
Opomba: Zadnje spremembe na spletni strani s@bjkvljene septembra 2005

Vir: FlightSafe Consultants' Airline Safety, 2006.




Priloga 10: Seznam letalskih druzb z delno ali polm prepovedjo opravljanja letalskih
storitev

Evropska komisija je 22. marca 2006 sprejela peznam EU o letalskih prevoznikih s
prepovedjo opravljanja letov v Evropski uniji. Semm je objavljen na spletnih straneh
Komisije in bo vsake tri mesece obnovljen oz. dofi. Seznam je bil sestavljen na
podlagi nacionalnih prispevkov in poglobljene amalstrokovnjakov drzasanic. Osnovo
predstavlja Uredba (ES) St. 2111/2005, ki jeéeta veljati 16. januarja 2006. Prepovedi
opravljanja letov so izvrSene na podlagi dokazikrmSitvah objektivnih meril, ki so
objavljena v Uredbi (ES) St. 2111/2005. Trenutnmgeseznamu 95 druzb, med katerimi
jih ima 92 polno prepoved opravljanja letov inlafalske druzbe, za katere velja omejitev
opravljanja dejavnosti.

Komisija si prizadeva, da bi bilo Mie pom@jo seznama usmeriti programska sodelovanja
na drzave, ki so pripravljene izpolnjevati mednam®darnostne standarde, vendar nimajo
na voljo dovolj potrebnih sredstev. Poleg tegarpa i¢rni” seznam letalskih druzb tudi
spodbujevalni &éinek k izpolnjevanju varnostnih standardov (Evrapsiebo, varno pred
ne varnimi letalskimi prevozniki, 2006).

V spodnji tabeli podajam seznam letalskih druzb,jiki je bila izvrSena prepoved
opravljanja letov in omejitev opravljanja dejavnost

Tabela 6: Seznam letalski druzb s polno ali delreppvedjo opravljanja letalskih storitev
ter navedba drzav, ki so letalskim druzbam podeldeoljenje za opravljanje

dejavnosti
Drzava, ki opravlja nadzor nad letalsko
Letalska druzba druzbo in podeljuie dovolijenje za

opravljanje dejavnosti

1| Air Koryo Democratic People Republic of Korea

2| Air Service Comores Comores

3| Ariana Afghan Afganistan

4| BGB Air Kazakhstan

5|GST Aero Air Company Kazakhstan

6 | Phoenix Aviation Kyrghizstan

7| Phuket Airlines Thailand

8| Reem Air Kyrghizstan

9| Silverback Cargo Freighters Thailand

10| Africa One Kyrghizstan

11| African Company Airlines Rwanda

12| Aigle Aviation Democratic Republic of Congo (RDC)

13| Air Boyoma Democratic Republic of Congo (RDC)




Nadaljevanje Tabele 6

Letalska druzba

Drzava, ki opravlja nadzorn nad letalsko
druzbo in podeljuie dovolijenje za
opravljanje dejavnosti

14| Air Kasai Democratic Republic of Congo (RDC)
15| Air Nevette Democratic Republic of Congo (RDC)
16| Air Tropiques s.p.r.l. Democratic Republic of Corn{irbC)

17

ATO - Air Transport Office

Democratic Republic obfgo (RDC)

18

Blue Airlines

Democratic Republic of Congo (RDC)

19| Business Aviation s.p.r.l Democratic Republic oihGo (RDC)
20| Butembo Airlines Democratic Republic of Congo (RDC)
21| CAA Democratic Republic of Congo (RDC)

22

Cargo Bull Aviation

Democratic Republic of CongodR)

23

Central AIR Express

Democratic Republic of Congd®

24| Cetraca Aviation Service Democratic Republic of gogRDC)
25| CHC Stelavia Democratic Republic of Congo (RDC)
26| Comair Democratic Republic of Congo (RDC)
27| Compagnie Africaine D Aviation Democratic RepuldicCongo (RDC)

28

CO-ZA Airlines

Democratic Republic of Congo (RDC)

29

Das Airlines

Democratic Republic of Congo (RDC)

30

Doren Aircargo

Democratic Republic of Congo (RDC)

31

Enterprise World Airways

Democratic Republic of @on(RDC)

32| Filair Democratic Republic of Congo (RDC)
33| Free Airlines Democratic Republic of Congo (RDC)
34| Galaxy Corporation Democratic Republic of Congo (RD

35| GR Auviation Democratic Republic of Congo (RDC)
36| Global Airways Democratic Republic of Congo (RDC)

37| Goma Express Democratic Republic of Congo (RDC)
38| Great Lake Business Company Democratic Republ€arfgo (RDC)
39| International Trans Air Business Democratic Rejuubl Congo (RDC)
40| JETAIR Democratic Republic of Congo (RDC)
41| Kinshasa Democratic Republic of Congo (RDC)
42| Kivu Air Democratic Republic of Congo (RDC)
43| LAC Democratic Republic of Congo (RDC)
44| Malu Aviation Democratic Republic of Congo (RDC)
45| Malila Airlift Democratic Republic of Congo (RDC)
46| Mango Mat Democratic Republic of Congo (RDC)
47| Rwabika “Bushi Expres” Democratic Republic of Co(RBC)

48

Safari Logistics

Democratic Republic of Congo (RDC)

49

Services Air

Democratic Republic of Congo (RDC)

50

Tembo Air Services

Democratic Republic of Congo (3D




Nadaljevanje Tabele 6

Letalska druzba

Drzava, ki opravlja nadzorn nad letalsko
druzbo in podeljuie dovolijenje za
opravljanje dejavnosti

51| Thom's Airways Democratic Republic of Congo (RDC)
52| TMK Air Commuter Democratic Republic of Congo (RDC)
53| Tracep Democratic Republic of Congo (RDC)
54| Trans Air Cargo Services Democratic Republic of @o(RDC)
55| TRACO Democratic Republic of Congo (RDC)
56| Uhuru Airlines Democratic Republic of Congo (RDC)
57| Virunga Air Charter Democratic Republic of Congd®)
58| Wimbi Diri Airways Democratic Republic of Congo (RD)

59

Waltair Aviation

Equatorial Guinea

60

Air Consul SA

Equatorial Guinea

61| Avirex Guinee Equatoriale Equatorial Guinea
62| COAGE Equatorial Guinea
63| Ecuato Guineana de Aviacion Equatorial Guinea
64| Ecuatorial Cargo Equatorial Guinea
65| GETRA Equatorial Guinea
66| GEASA Equatorial Guinea
67| Jetline Inc. Equatorial Guinea
68| KNG Transavia Cargo Equatorial Guinea

69| Prompt Air GE SA Equatorial Guinea
70| UTAGE Equatorial Guinea
71| International Air Services Liberia
72| SATGUR AIR TRANSPORT, Cor. | Liberia
73| Weasua Air Transport, Co. Liberia

74| Aerolift Sierra Leone
75| Afrik Air Links Sierra Leone
76| Air Leone Sierra Leone
77| Air Rum Sierra Leone
78| Air Salone Sierra Leone
79| Air Universal Sierra Leone
80| Destiny Air Services Sierra Leone
81| First Line Air Sierra Leone
82| Heavylift Cargo Sierra Leone
83| Paramount Airlines Sierra Leone
84| Star Air Sierra Leone

85

Teebah Airways

Sierra Leone

86

West coast Airways

Sierra Leone

87

African International Airways

Swaziland




Nadaljevanje Tabele 6

Drzava, ki opravlja nadzorn nad letalsko
Letalska druzba druzbo in podeljuie dovolijenje za

opravljanje dejavnosti

88| Airlink Swaziland Swaziland

89| Jet Africa Swaziland

90| Northeast Airlines Swaziland

91| Scan Air Charter Swaziland

92| Swazi Express Airways Swaziland

93| Air Bangladesh Bangladesh

94| Burag Air Lybia

95|HBA Lybia

Vir: Spletne strani Evropske komisije, 2006.

Priloga 11: Preverjanje predpostavke o normalnostiza opazovane spremenljivke s
pomogjo programskega paketa SPSS

Slika 6: Porazdelitev povp¥rih prihodkov na 1000 prepeljanih potnikov (v 008M)
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Vir: Lastno delo s pomigo programskega paketa SPSS za Windows.



Slika 7: Porazdelitev povpteih prihodkov iz poslovanja na 1000 prepeljanihngaiv (v
000 USD) za obe pr@evani skupini

Klasiéni letalski prevoznik

poceni letalski_prevoznik

Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 8: Porazdelitev povptrih operativnih stroSkov na 1000 prepeljanih patkikv 000
USD)
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 9: Porazdelitev povpteih operativnih stroSkov na 1000 prepeljanih paimikv 000
USD) za obe pratevani skupini

klasiéni letalski prevoznik

poceni letalski prevoznik
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Vir: Lastno delo s pomgo programskega paketa SPSS za Windows.



Slika 10: Porazdelitev povpheega dohika ali izgube iz rednega delovanja (v 000 USD)
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 11: Porazdelitev povpheega dohika ali izgube iz rednega delovanja (v 000 USD)
za obe protevani skupini

Kasiéni letalski prevoznik poceni letaski_prevoznik
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 12: Porazdelitev povpheega dohika ali izgube v protevanem obdobju (v 000
USD)

60

504

401

304

20+

Std. Dev = 377906,4
Mean = -39687,8
N = 139,00

povprecni profit ali izguba v prou¢evaneme obdobju

Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.



Slika 13: Porazdelitev povpheega dohika ali izgube v protevanem obdobju (v 000
USD) za obe pratevani skupini.
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 14: Porazdelitev PLK (zasedenosti zmogljijosb
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 15: Porazdelitev PLK (zasedenosti zmogljiij)azt obe protevani skupini
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Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.



Slika 16: Porazdelitev RPK (potniskih kilometrov)
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Vir: Lastno delo s pomigo programskega paketa SPSS za Windows.

Slika 17: Porazdelitev RPK (potniskih kilometrow) abe protevani skupini
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Vir: Lastno delo s pomigo programskega paketa SPSS za Windows.



Descriptive Statistics

N Mean Skewness Kurtosis
Std. Std.

Statistic Statistic Statistic Error Statistic Error
povprecni operativni stroSki na 1000
prepelianih potnikov (v 000) USD 114 190,0449 1,500 ,226 3,126 ,449
povprecni prihodki na 1000 prepeljanih
potnikov (v 000) USD 118 | 195,5984 1,618 ,223 3,770 442
povpreeni profit ali izguba v prouc¢evaneme 139 | -30687.76 5254 206 35,217 408
obdobju
povprecni profit ali izgua iz rednega delovanjg 134 | 36592,55 -3,159 ,209 24,680 ,416
load factor v % (zasedenost) 181 70,7724 -,188 ,181 234 ,359
potniski kilometri v mio 183 |17273,643 3,523 ,180 13,918 ,357
Valid N (listwise) 110

Z vidika preverjanja predpostavke o normalni posdird sta problematini spremenljivki
povpre’ni dobicek ali izguba v proéevanem obdobjter spremenljivkgotniski kilometri
Obe sta méno asimetdni v levo, saj njihova kazalnika nesimeétrosti (Skewness)
izkazujeta vrednost, ki je Y@ od tri (ocenjena mejna vrednost asimetrije).eBdlega
njihov kazalnih splafenosti (Kurtosis) kaze na o splogenost, kar pomeni, da so
ekstremne vrednosti bolj verjetne.



Priloga 12: Rezultati obdelave preizkuSanja predpdavke o enakosti varianc ter
preizkusa domneve o razliki med aritmeténima sredinama za neodvisna
vzorca s pomda@jo ra¢unalniSkega paketa SPSS za Windows

Case Processing Summary

Cases
Included Excluded Total
N Percent N Percent N Percent
povprecni operativni
stroski na 1000
prepeljanih potnikov (v 114 47,1% 128 52,9% 242 100,0%
000) USD * tip letalske
druzbe
povprecni prihodki na
%fggo’;rlejpsegaf't?pﬁggz% 118 48,8% 124 51,2% 242 100,0%

druzbe

povprecni profit ali izgua iz
rednega delovanja * tip 134 55,4% 108 44.,6% 242 100,0%
letalske druzbe

povprecni profit ali izguba
v prou¢evaneme obdobju 139 57,4% 103 42,6% 242 100,0%
* tip letalske druzbe
load factor v %

(zasedenost) * tip 181 74,8% 61 25,2% 242 100,0%
letalske druzbe

potniski kilometri v mio *

tip letalske druzbe 183 75,6% 59 24,4% 242 100,0%
Report
povpreéni
operativni povprecni
stroski na prihodki na povpreéni
1000 1000 povprecni profit ali
prepeljanih prepeljanih | profit ali izgua izguba v potniski
potnikov (v potnikov (v iz rednega proucevane |load factor v % | kilometri v
tip letalske druzbe 000) USD 000) USD delovanja me obdobju | (zasedenost) mio
klasi¢ni letalski prevoznik Mean 204,5467 207,1593 32024,22 -60063,22 70,2280 | 18063,27
N 98 99 115 117 150 152
Std. Deviation| 109,62945 114,49535 294688,646 | 405386,154 8,53171 | 35046,13
poceni letalski prevoznik Mean 101,2217 135,3597 64242,97 68672,62 73,4065 | 13401,94
N 16 19 19 22 31 31
Std. Deviation 41,00292 82,33284 168485,139 | 126891,740 8,90659 | 18921,93
Total Mean 190,0449 195,5984 36592,55 -39687,76 70,7724 | 17273,64
N 114 118 134 139 181 183
Std. Deviation| 108,80960 112,80775 280008,272 | 377906,410 8,65547 | 32880,37




Tabela 7: PreizkuSanje predpostavke o enakostwvater preizkus domneve o razliki med

aritmettnima sredinama za neodvisna vzorca.

Group Statistics

Std. Error
tip letalske druzbe Mean [Std. Deviation [ Mean
Etc;\égrkeicr:]r; ig(e)gatlvm klasi¢ni letalski prevoznil 98 | 2045467 10962945 | 11,07425
88%5’?}2'3“ potnikov (v poceni letalski prevoznik 16 [101,2217 |  41,00292 |10,25073
povprec¢ni prihodki na klasi¢ni letalski prevoznil 99 | 207,1593 114,49535 | 11,50722
1000 prepeljanih potnikov poceni letalski prevoznik
(v 000) USD 19 | 135,3597 82,33284 |18,88845
povprecni profit ali izguba klasi¢ni letalski prevoznil 117 [-60063,22 | 405386,154 B7477,963
v proucevaneme obdobju poceni letalski prevoznik 22 | 68672,62 | 126891,740 p7053,410
povprec¢ni profit ali izgua i klasi¢ni letalski prevoznil 115 | 32024,22 | 294688,646 P7479,858
rednega delovanja poceni letalski prevoznik 19 |64242,97 | 168485,139 B8653,142
load factor v % klasi¢ni letalski prevoznil 150 | 70,2280 8,53171 ,69661
(zasedenost) poceni letalski prevoznik 31 | 73,4065 8,90659 | 1,59967
potniski kilometri v mio  klasi¢ni letalski prevoznil 152 | 18063,27 [35046,12951 | 2842,616
poceni letalski prevoznik 31 | 13401,94 |18921,92973 | 3398,479

Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.




Independent Samples Test

Levene's Test for
Equality of Variances t-test for Equality of Means
95% Confidence
Interval of the
Mean Std. Error Difference
F Sig. t df Sig. (2-tailed) | Difference | Difference Lower Upper

povprec¢ni operativni Equal variances
strodki na 1000 assumed 8,544 ,004 3,716 112 ,000 103,3250 27,80550 | 48,23192 |158,41799
prepeljanih potnikov (v Equal vari
000) USD S 6,847 | 58,189 000 | 103,3250 | 1509027 | 73,12058 |133,52933
povprecni prihodki na Equal variances
1000 prepeljanih potnikov  assumed 2,329 ,130 2,603 116 ,010 71,7996 27,58169 | 17,17060 |126,42864
(v 000) USD Equal variances

not assumed 3,246 33,006 ,003 71,7996 22,11763 | 26,80126 |116,79798
povprecni profit ali izguba  Equal variances
v proudevaneme obdobju  assumed 1,635 ,203 -1,472 137 ,143 | -128735,85 | 87449,760 -301662 |44190,038

Equal variances

not assumed -2,785 107,363 ,006 | -128735,85 | 46222,124 -220362 | -37109,4
povprecni profit ali izgua iz  Equal variances
rednega delovanja assumed ,250 ,618 -,463 132 ,644 | -32218,75 | 69547,838 -169791 | 105353,7

Equal variances

not assumed -,679 39,212 ,501 | -32218,75 | 47425,815 -128130 |63692,434
load factor v % Equal variances 334 564 1,874 179 063 31785 | 1,60587 | -6,52492 16802
(zasedenost) assumed ' ' o ' e : e :

Equal variances

not assumed -1,822 42,152 ,076 -3,1785 1,74477 | -6,69916 ,34226
potniSki kilometri vmio  Equal variances 2,636 106 718 181 473 | 4661,3324 | 6488,4005 | -8141,30 | 17463,97

assumed

Equal variances

not assumed 1,052 78,981 ,296 | 4661,3324 | 4430,5899 | -4157,57 | 13480,23




Priloga 13: Neparametriéni test

NPar Tests
Descriptive Statistics
N Mean Std. Deviation | Minimum | Maximum
Stvilo udelezenih
na $t. prepeljanih 238 ,0008 ,00472 ,00 ,06
potnikov v 1000
tip letalske druzbe 242 ,1570 ,36458 ,00 1,00

Vir: Lastno delo s pomigo programskega paketa SPSS za Windows.

Mann-Whitney Tes

t

Ranks
tip letalske druzbe N Mean Rank | Sum of Ranks
Stvilo udelezenih klasi¢ni letalski prevoznik 201 118,83 23885,00
na St. prepeljianih - poceni letalski prevoznik 37 123,14 4556,00
potnikov v 1000 Total 238

Test Statistics?

Stvilo
udeleZenih na
St. prepeljanih

potnikov v

1000
Mann-Whitney U 3584,000
Wilcoxon W 23885,000
z -,669
Asymp. Sig. (2-tailed) ,504

a. Grouping Variable:

tip letalske druzbe

Vir: Lastno delo s pomipo programskega paketa SPSS za Windows.
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Priloga 14: Stroski prevoza potnika na eno prevozemmiljo v centih USD

Tabela 7: Stroski prevoza potnika na eno prevoieitjo v centih USD (AVC) glede na
letalsko druzbo ter trimege leta 2002

. . Prvo Drugo Tretje Cetrto

Letalski prevoznik Rang . . . . . . . .
trimesecje | trimesecje | trimesefje | trimesecje
American Eagle 1 21,8 20,8 27,0 18,5
US Airways 2 16,1 15,7 14,4 15,8
Northwest 3 11,2 11,1 11,2 13,3
United 4 12,0 11,8 11,3 12,6
Midwest Express 5 124 11,6 11,8 11,6
Continental 6 12,2 12,3 11,1 11,2
Alaska 7 10,5 9,9 10,0 111
American 8 11,5 10,9 12,3 11,1
Delta 9 10,7 10,3 10,1 10,6
Frontier 10 8,7 8,5 7,9 8,3
America West 11 9,5 7,8 7,8 8,1
ATA 12 7,5 9 8,2 7,8
South-west 13 7,8 7,5 7,4 7,5
JetBlue 14 6,8 6,3 6,4 6,3

Vir: Air Carrier Statistics, 2006.

Tabela 8: Prikaz primera iznana cene letalske karte ob predpostavki dosegadging
stopnje dohika in nepolne zasedenosti zmogljivosti

Nizkocenovno| Klasiéno

Primer za: letalsko letalsko
druzbo druzbo

Povpré&en stroSek prevoza osebe na prevozeno miljo g8ush 2UsSD
Predpostavka o Stevilu mest na letalu 120 sedefer0 sddezev
Stroski poleta dolzine 1.000 milj (120 sedeZevatall) 9.600 USD | 14.400 USp
70-odstotna zasedenost zmogljivosti 84 sedezev e@diev
Cena vozovnice ob predpostavkieine stopnje dobka 122,3 USD 183,4 USD

Vir: The Outlook 2003-2022, 2006.
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Priloga 15: Sprememba posameznih kategorij stroskov letu 2003 glede na leto 2000

Slika 17: Prikaz odstotne spremembe posameznilydajstroSkov v letu 2003 glede na
leto 2000

Unit cost changes 2000-2003

Cast/ASK change
Acheertising
Commissions
Mainterance
Landing Feas
Food
Aircaft
Fuel

Labour

-B0% -60% -40%: -0 0%, 20 0%

Vir: The Outlook 2003-2022, 2006.

Med celotnimi stroski, so se stroSki dela po 1e@D@ znatno povisali, v letu 2003 so
dosegli raven 37 odstotkov povpngh stroSkov na enoto. Moo so porasli tudi stroSki
goriva. Da bi kompenzirali viSje stroSke dela teriga bi morale letalske druzbe pca¢i
produktivnost v smislu povanja izrabe zmogljivosti ali razSiriti zmogljivosts
pove&anjem Stevila mest na letalu.

Priloga 16: Evolucija faktorja zasedenosti po kontientih od leta 1993 do 2004

Slika 18: Evolucija faktorja zasedenosti od let893 9o 2004 glede na geografsko

podraije
ay

85% —e— Domestic
80% —m—Far east/Australasia
75% - Geographical Europe
70% Mid Atlantic
55% 4 —— Middle East

—a— MNorth Africa
B0%

—— Morth Atlantic
55%

Other route areas

50%

—=—— South Atlantic
45% T T T T T T T T T T T

Sub-Saharan Africa

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Vir: Eurocontrol, 2006.
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Priloga 17: Pojasnila v zvezi z zbiranjem podatkower pomanijkljivosti uporabljenih
postopkov opazovanja

Problem razvi&nja letalskih druzb v eno izmed ptevanih skupin (skupina klasiih
letalskih prevoznikov, skupina nizkocenovnih letdisprevoznikov) je v tem, da nekatere
druzbe vsebujejo elemente obeh skupin in predsjavimeSanico med Kklasio in
nizkocenovno letalsko druzbo. Pogosto se npr. @ogig se kladne letalske druzbe pri
promociji in prodaji letalskih vozovnic posluzujejaterneta, kar uveeamo med elemente
poslovne strategije nizkocenovni letalski druzb.ragia dvoumnosti ter nepoznavanja
podrobnosti poslovanja vsake izmed opazovanih degih razvr&nje letalskih druzb v
eno izmed skupin opravila glede na seznam nizkogehdetalskih prevoznikov, ki se
nahaja na spletnih straneh Wikipedia, Low-costiearr

Med pomanijkljivosti opazovanja obeh skupin skodjS#aobdobje je tudi ta, da se Stevilo
letalskin druzb, kot tudi njihova uvrstitev glede nip letalske druzbe (klasii ali
nizkocenovni letalski prevoznik) skozas spreminja. Nekaj klasiih letalskih druzb je
takih, ki so v ¢asu njihovega delovanja prevzela strategijo nizkogaih letalskih
prevoznikov. Tovrstni pomanjkljivosti sem se v¢pemeri izognila, saj sem weoma
opazovala dogajanje za krajSe obdobje. Po drugnispa je analiza krajS&sovne vrste,
bolj tvegana, saj ni nujno da bo sklepanje opradj@ma podatkih krajSéasovne vrste
odrazalo reskno stanje dogajanja. Za analizo krajgsovne vrste sem se odila zaradi
omejenosti pri dostopu do podatkov.

Podatke v zvezi z letalskimi nezgodami s&pala s spletnih strafilightSafe Consultants’
Airline Safety kjer so zbrani podatki (datum ne&e kraj, Stevilo udeleZzenih v nesre
Stevilo poskodovanih, Stevilo smrtnih Zrtev, kldsitija nezgode) o vseh letalskih
nesréah, ki so se zgodile od leta 2000 naprej. Podatkestovanju letalskih druzb sem
zbrala s pomgo porcil, ki ju je v juliju 2005 objavila IATA (World Aifine Report:
World Airline Financial Results 2004 World Airline Traffic results 2004

Moznosti za nadaljnje raziskave

Tema, ki obravnava tako varnost inovacij kot tualinosti v letalskem prometu, jetasu,
ko je transport eden najpomembnejSih gonil gossk@d@a razvoja, aktualna in posebej
zanimiva tako z vidika gospodarstva kot tudi posamie, ki se letalskega prevoza vse
bolj posluzuje. Nadaljnje raziskave bi lahko izvedl smislu poglobljene Studije
uposStevanja vidika varnosti v raziskovalno-razviojrdejavnostih ali pa kako model
poslovanja prispeva k varnosti letalskih prevozuiko

Moznost za nadaljnjo raziskavo predstavlja tudkdisinantna analiza, ki bi dotda tiste
spremenljivke, ki kar najbolje tojejo med dvema skupinama. Smotrno bi bilo poiskati
spremenljivke, ki bi léevale med letalskimi druzbami, pri katerih so sddatkoli pojavile
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napake, ki so terjale bodisi materialnochtivesko Skodo, ter skupino letalskih druzb, ki do
sedaj Se ni zabelezila nezgodnih dogodkov. Takedewa diskriminantna analiza bi
omogaila uvrstitev novih enot (letalskih druzb) v enonied teh dveh skupin.
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Priloga 18: Matrika podatkov

:?J;E:a Tp M H L U P_04 P_03 OS 04 OS 03 OP_04 OP_03 DI 04 DI_03 PO 04 PO_03 RPK: PLF
Adria Ai 0O 0 O 0 O 164.922 13.812.563 160.224  1.337.429 4.698 4.351 215 563 885 86.426 896 58
Aegean A 0 0 0 oO 349.375 25.262.111 338.063 2.444.418 11.313 8.13C 10.563 6.964 3.578 285555 2.353 637
Aer Aran 1 0 0 0 O 950 61.88¢ 378 683
Aer Ling 1 0 0 0 0 1237.238 11.156.339 1.091.247 1.011.350 145,991 104.223 1.637 86.894 7.036 670.734 11.291 82
Aeroflot 0O O O O 0 1958.600 158.719.611 1.808.700 1.480.115 149.900 107.800 219.900 128.300 6.590 58.422 20.64& 689
Aeromost 0 o0 0 0 O

Aerosvit ¢ O 0 107 107 1.131 69.643 2.618 662
Air Alps 0 O O 0 o 257 23.112

Air Berl 1 0 0 0 0 1432.620 110.883.901 11.263 954.492 17.275 743
Air Euro 0 O 0 182 182 965.093 75.752.983 931.252 7.219.008 33.840 35.930 24.506 20.462 7.654 663.833 11.630 775
Air Fran ¢ 0 0O O o

Air Fran G 0O O O 0 24.641.145 2,165E+09 24.009.552 21.153.790 631.592 493.209 453.352 355.598 64.075 6.061.968 168.998 787
Air Icel O 0 O 0 o0

Air Luxo O 0 O 0 O 209.652 22.256.051 200.924 2.174.502 8.728 5.169 682 502 1.20C 109.991 1.11G 573
Air Malt 0O 0O O o0 o0 1.562 150.482 2.653 684
Air Nost 0O 0 O o0 O 3.846 357.435 1.996 58
Air One C O O 86 86 5.785 481.99Z

Air Sofi o0 O O 0 oO

Air Urga 0O 0 O o0 O

AirBalti 00 0o 0O O o 577 33.48¢€ 558 517
Alitalia 00 0 0 98 98 5.619.384 550.380.411 6.168.488 5.988.823 -549.103 -482.380 -630.927 -647.315 22.104 2.237.247 30.4535 723
Alitalia 00 0 O 0 o0 1.968 160.91¢6 941 68
Antonov c 0 0 0 O

Armavia c 0 0 0 O 431 24.92¢8 764 667
Astraeus 0 0 0 oO 962 6.847 2.088 758
Atlantic 0O 0O O O oO

Atlasjet ¢ 0o 0 O o

Aurigny 0O 0 O o0 O 517 39.256 109 566
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Nadaljevanje matrike podatkov

:?J?E:a Tp M H L U P_04 P_03 0S_04 OS_ 02 OP_04 OP_03 DI_04 DI_03 PO 04 PO 03 RPK PLF
Austrian 0 O 0 32 32 2945400 256.121.739 2.846.400 2.488.112 99.000 72.30C 50.10C 52.300 9.405 848.061 21.277% 728
BAC Expr 0O 0 0O O o 3.702 303.941 2.618 535
Belavia G 0 0O O O 397 3.325 645 607
Binter C G 0 0o 0 o0 2.408 224.09:2 423 681
Blue Pan 0 0 O o0 655 5.127 79
Bluel 1 0 0 0 O 197.715 13.093.709 188.935 1.200.349 8.781  10.913 -16.804 -11.051 1.14C 63.581 731 502
bmi G O O 0 0 1.599.078 137.259.914 1.606.784 1.394.778 -7.706 -22.231 4.046 -17.429 7.171 841.667 6.279 688
bmi Regi 0 0 0 o0 o 716 8.211 389 554
bmibaby 1 00 0 O 2.294 2.07C 688
Brit Air 0 24 1 0 23 2.643 2.34¢

Britanni c 0 O 0 O 8.657 797.145 21.245 894
British 0 O O O 0 14.680.627 1,381E+09 13.665.967 13.064.978 1.014.660 739.611 471.629 237.406 35.68C 3.511.811 106.764 743
Bulgaria g 0 0 o0 o 546 27.562 914 642
Cargolux Q 0O O 0 0 1.205.921 95.405.142 1.089.271 8.483.419 80.684 64.934 83.456 70.892

CCM Airl 0 0 0O O O 170.82¢ 170.827 1 0

Channel 0 0 O o0 1.209 59.557% 1.677 792
Cimber A c 0 0o 0 O 570 65.217 172 478
Cityjet c 0 O 0 O 1.236 89.371 885 624
Condor F 0 0 O o0 6.932 653.346 20.858 861
Copterli ¢ o O O o

Corsair 0 0 0 0O O 2.068 210.376 12.265 835
Croatia 0O 0 o 0 O 239.034 199.19¢ 220.719 1.798.851 18.315 19.327 6.70C 2.256 1531 146.788 1.014 628
Crossair 0 0 0 o

CSA Czec 0 0 0 0 859.360 67.347.962 828.44¢ 656.977 30.912 16.09C 22.924 19.49¢

Cyprus A 0 0 0 o0 o 480.374 40.198.661 564.589 4.792.776 -83.977 -77.247 -93.965 -44.658 1.711 169.406 3.423 718
Dalavia 0 0 0 O O 621 5.692 2.195 719
DBA 1 0 0 0 O 2.808 287.117 1561 613
Denim Ai 0 19 0 0 19
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Nadaljevanje matrike podatkov

::e:;lbs:a Tp M H L U P_04 P_03 OS _04 0OS 03 OP_04 OP_03 DI_04 DI_03 PO 04 PO_03 RPK: PLF
Domodedc 0 o0 O 0 oO 706 75.106 3.414 78
DonbassA > 00 00 0 O 321 26.997 311 56
Eastern ) 0 0 0 O 397 397 160 467
EasyFLY 1 00 0 0 O

easyJet 1128 0 0 128 1.974.710 14.217.942 1.883.305 1.466.748 91.405 80.344 74.391 53.784 22.256 1.815.334 20.359 769
Emerald ) 00 00 0 O

Enimex 6 0 0O 0 O

Estonian ) 00 00 0 O 83.567 713.02¢ 70.245 5.496.479 13.32Z 16.301 2.574 6.493 547 41.097 634 624
Eurolot c 0 0O o0 o0 135.540 13.340.551 134.340 1.278.211 1.200 5.69C 5.73C 3.33C 932 87.184 317 564
European D 0 0 0 O 311 53.436 1.40Z 807
European D 0 0 0 O 1.077.838 92.997.239 1.064.908 9.140.841 12.930  16.00% 4.011 2.411

Eurowing 1 0 0 0 O 20.193 8.732 1.13C 2.717 284.205 2.572 823
Excel Ai 0O 0 O 0 O 2.34C 188.406 6.43% 866
Farnair 0 0O O O O

Finnair G 0 O 0 0 2.348.856217.890.167 2.325.736 2.204.489 23.120 -23.70C 16.05C -20.412 7.427 681.376 15.453 722
First Ch 0 0 o0 O O 6.060 632.568 15.420 897
flybe 1 0 0O 0 O 3.911 336.865 1.97& 677
Flyglobe 1 0 0 0 O 180.643 11.876.594 6.82C 3.393

Futura | 0O 0 0 O oO

GB Airwa 6 0 O 0 O 2.116 188.929 3.662 769
Germanwi 1 0 0O 0 O 3.475 23.949 2.93C 822
Hamburg ) 00 00 0 O

Hapag-LlI 1 0 0 0 o 7.104 671.456 16.631 872
Helios A ¢c 0 0O 0 o 397 29.321 1.013 739
Iberia A G O O 0 0 5549577 474728571 5.319.117 4.593.365 230.460 154971 228.612 117.776 26.692 2.561.612 45.924 752
Ibertran 6 0 0O 0 O

Iceland 1 0 0 0 o 695.872 54.111.353 664.352 5.126.173 31.520  28.562 55.86€ 16.152

Inter Ali 0 O O 0 O

Kemerovo o0 0 O 0 O
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Nadaljevanje matrike podatkov

:?J?E:a Tip: M H L U P_04 P_03 OS_04 0S_03 OP_04 OP_03 DI_04 DI_03 PO_ 04 PO _03 RPK PLF
KLM 0 O 0 132 132 20.54¢

KLM City 0 O O 146 146 2.784 277567 1517 718
KLM City 00 0 00 0 O 2.180 233.655 1.303 761
KMV - Ka o0 0 O 0 O 517 52.222 1.10C 717
KrasAir 6 0 O O O 1.935 144.403 5.846 795
Lithuani G 0 O 0 O 87.57¢ 720.222 93.870 7.402.997 -6.291 -2.027 -3.566 108 443 31.17% 646 635
Loganair 6 0 O 0 O 422 28.552 97. 527
LOT ¢ 0 0o o0 O 782.459 71.719.432 788.516 7.155.318 -6.056 1.828 4,704 -28.008 3.914 362072 6.821 747
LTE Inte ¢ o0 0o 0 o 814 788 1.479 819
LTU c 0 0O 0 O 5.964 519.965 18.381 861
Lufthans 0 O O O 0 25655000 2,225E+09 24.285.000 22.423.823 1.369.900 -184.600 551.200 -1.235.600 50.901 4.544.732 104.064 74
Luxair G 0 O 0 O 440.990 4.160.283 436.706 4.215.309 5.284 -5.568 18.25C 4917 1.171 109.542 1.147 616
Maersk A 1 00 0 0 O 1.998 186.034 3.274 679
Malev Hu c 0 0 0 O 637.593 5.133.599 665.859 5.553.453 -28.267 -42.036 -24.201 60.158 2.982 261579 4.27C 669
Malmo Av 0 0 O 0 O 1.136 116.513 731 557
Martinai G O O O 0 1183473 9.995549 1.155.186 9.748.40% 28.286  23.47¢ 16.103 10.062 1.808 177.603 7.95C
Meridian 1 0 0 0 O 3.725 38.323 2.60C 623
Monarch 1 0 0 0 O 5.025 461.433 12.80Q 847
Monteneg ) 0 0 0 O 361 30.881 210 638
MyTravel I 0 0 0 O 7.161 745.161 18.248 912
Norwegia i1 0 0 0 O 2.074 123.013 1.538 668
OLT G 0 o o0 O

Olympic c 0 0O 0 o 684.418 64.264.601 5.816 545.591 6.824 645
Onur Air 1148 0 O 148 23.79%

Portugal 0 0 0 0 O 154.132 14.101.738 167.570 1.472.496 -13.437 -6.182 -5.071 -4.46G 1.001 82.251 921 583
Pulkovo 6 0 0 0 O 2.700 240.42%7 5.371 722
Régional 06 0 0 0 O 3.355 318.613 1.91C 586
Russian D 0 0 O O 77.285 7.083.868 75.989 7.075.326 1.296 59 1.30C 50 480 41.379 1.22C
Ryanair 1 0 0 0 0 1.725532 139.155.806 1.300.162 1.040.13( 425370 329.896 344.363 251.652 26.583 2.136.897 22.55Q 836
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Nadaljevanje matrike podatkov

:?J;Ls:a Tp M H L U P_04 P_03 OS _04 0OS 03 OP_04 OP_03 DI_04 DI_03 PO 04 PO_03 RPK: PLF
Samara A ) 0 0 0 O 473 46.87¢ 737 634
SATA Air 0 0 O o0 o0 392 36.567 69 647
SATA Int 0 O O O o 785 71.429 1.63¢ 739
Scandina D 0 0 0 0 5.386.600477.959.184 5.080.500 4.552.419  -113.900 -162.50Q0 219.700 240.500 23.78G 2.342.857 26.443 652
Scandina D 0 0 O O

Schreine ) 0 0 0 O

Siberia G 0 O O O 523.000 36.650.315 504.100 3.275.504 18.90C  39.00C -29.00C 900 3.748 339.801 9.871 736
SkyEurop 1 0 0 0O O 85.957 85.957 956 15.348 1.055 746
Skyways ) 00 00 0 O 1.187 134.124 508 511
SN Bruss 1 0 0 O O 895.046 7.342.461 1.419 753 3.193 290.537 4.55€ 612
Spanair ) 0 0 0 O 1.203.399 105.376.445 1.028.998  901.04¢ 174.401 152.64- -6.207 -6.216 8.60C 811.321 10.291 707
Sterling 1 0 0 O O 295.90% 21.885

SunExpre ) 0 0 0 O 1.350 11.658 3.175 831
Swiss Eu ) 0 0 0 0O 2.904.000 304.402.516 3.002.000 3.586.619 -98.00G -541.000 -122.000 -522.000 10.058 1.183.294 21.303 751
Tadair 6 0 0O 0 O

TAP Port 0 O O O 0 1675520 155.572.883 1.691.840 1.526.931 -16.048  29.92C -3.264 25.000 6.048 546.835 13.196 704
Tarom G 0 0O O O 1.128 107.429 1.428 64
Thomas C ) 0 0 0 O 969 97.485 2.381 85
Thomas C D 0 0 0 O 4,966 493.638 14.24Z 908
Trade Ai G 0 0 0 o0

Transaer D 0 0 0 O 260.607 14.438.061 230.480 1.248.537 30.127 19.55€ 4.052 1.975 1342 85.915 4.493 692
Turkish G 80 75 5 160 2.081.355 17.911.833 1.975.142 1.557.683 106.213 232.921 55.913 153.213 11.991 104.179 18594 702
Ukraine 0 0 0o 0 o 615 49.757 1.05¢ 568
Ural Air 0 0 0 0 O 992 83.784 2.676¢ 696
UT Air 0 o0 O 0 o 1.466 128.822 2.468 701
Virgin A 0 O O 0 0 3.127.807 130.48¢% 4.329 385.142 30.223 777
Virgin E 0 O O O o 245.355 25.990.996 250.729 2.801.441 -5.374 -20.09¢ -9.97C -24.584 2.051 25.321 2.737 755
Vladivos ¢ 0 O O O 577 39.092 1.72G 703
VLM Airl 0 0 0 O ©O 103.187 7.620.901 100.665 7.440.133 2.521 1.786 1.293 411 554 43.315
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:?J;E:a Tip: M H L U P_04 P_03 0OS_04 0S 03 OP_04 OP_03 DI_04 DI_03 PO 04 PO _03 RPK PLF
Volare A ¢ 0O 0O 0 O

Volga Av 0 42 0 0 42

Vologda 0 0 0o O o

Vostok A ¢ 0 0O 0 o

Wideroes ) 22 0 0 22 378.778 34.216.621 325.943 2.947.043 52.835  47.38Z 12.717 10.637 1.821 169.39% 555 533
Air Maur 0O 0 0O 0 O 403.800 35.545.775 349.300 3.040.03% 54,500 51.40C 15.80C 21.300 1.092 103.605 5.751 731
Emirates ) 0 0 230 230 5.202.100 381.945.668 4.467.700 3.311.861 764.300 519.700 708.400 476.100 12.03C 975.669 48.749 742
Gulf Air 0 0O O O O 1.263.400102.051.696 1.360.700 1.054.806 -97.300 -34.70C 4,000 -52.800 7.483 609.365 17.869 714
Kenya 2 06 0 0 0 O 564.246 40.017.447 476.217 3.657.581 88.029  34.587 51.864 16.822 1.938 167.069 5.283 743
Kuwait 2 ¢ 0O 0 0 O 683.356 65.143.565 797.963 8.470.945  -114.607 -195.30% -98.203 -112.834 2.317 226.049 6.681 706
Oman ) 0 0 O O 123.478 10.985.587 123.267 1.119.591 210 -2.143 -2.584 -4.377 983 92.736 1.501 709
Royal Ai 6 0 0O O O 862.176 71.431.317 807.425 6.854.202 54,751  48.59¢ 21.52( 15.766 3.684 323.72¢ 733 693
Royal Jo 6 0 0 0 O 487.097 36.161.618 463.112 3.629.404 23.78E -8.046 21.80¢ -13.750 1.660C 135.289 5.327 713
South Af G 0 0O O O 2556.932211.316.694 2.477.525 2.121.169 79.407 -7.373 -95.571 -925.054 6.74C 655.005 23.080 693
Air Cana 0 0 0 0 O 7.387 69.492 7.289.900 7.523.117 97.100 567.700 -730.400 -1.594.600 27.600 2.669.246 69.887 768
WestJet 1 0 0 0 O 878.132 71.684.245 886.348 6.215.624 -8.216  95.008 -14.249 50.247 7.836 697.774 10.102 70
AirAsia 1 0 0 5 5 103.33¢ 868.39¢ 87.203 8.384.904 16.13€ 3.038 12.912 4957 2.839 148.096 2.771 771
Air Chin 0O 0O O O 0 4.054.914 298.155.441 3.511.759 2.705.515 543.155 275.812 289.11¢ 19.355 24.500 1.805.453 46.645 719
Air Maca G 0 0O o0 o 240.989 15.802.557 237.800 1.866.562 3.189 -28.631 8.93C -18.204 1.808 127.056 2.14€ 699
Air New 0O O O 0 0 2514.961260.078.697 2.012.126 2.072.220 168.742 167.825 119.471 119.157 11.305 1.033.364 24.71Q 751
Air Tahi O 0 O O O 111.044 10.291.381 107.912 9.730.568 3.132 5.601 3.532 2.319 773 75.935 261 65
Air Indi 00 0O O O O 1.369.800111.094.891 1.396.300 1.151.113 -26.500 -39.900C 21.40C 28.200 3.835 345.495 15.549 697
ANA 0O O O 0 0 11.752.727 1,107E+09 11.046.363 10.755.952 706.364 311.81§ 244545 224545 A47.683 4.223.472 55.735 667
Asiana 0O 0 O O 0 2.866.564209.238.248 2.238.490 1.686.880 136.304 27.803 256.827% -31.921 12.210 1.178.571 19.733 713
Bangkok 0 0 0 0 O 153.937 11.617.887 135.935 1.003.951 18.002 15.761 6.367 6.426 1.86C 126.962 1.061 654
Biman Ba 0 0 2 80 82 336.949 32.586.944  349.267  333.27C -12.319 -7.636 3.164 -7.571 1.647 152.925 4.902 699
Cathay P ) 0 0 0 0 5.009.000 379.182.433 4.336.000 3.508.091 673.000 285.000 566.000 167.000 13.664 1.006.186 57.283 773
China Ai G 0O O O 0 2791.000 22.011.041 2.626.000 2.119.451 163.100 81.800 121.40C 51.600 8.900 70.691 29.567 771
China Ea ) 0 O O 0 2563.741 173.460.149 2.384.805 1.707.09( 178.936  26.79C -18.159 -13.601 19.648& 1.385.614 2.93S 666

33



Nadaljevanje matrike podatkov

:?J?E:a Tp M H L U P 04 P03 0SO04 OS03 OP 04 OPO03 DI04 DI03 PO 04 POO3 RPK PLF
China So ) 0 0 0 O 20900.135211.380.102 2.790.173 2.057.650  109.962 55.162  -5.807 -43.307 28.207 2.046.952 37.196 692
China No 0 0 0 O 0 508932 34.739.386 463.952 4.376.906 44980 -90.101  16.419 -128.419 4.394 305.989 5.630 664
EVA 0 0 0 0 0 2474.711189.924.098 2.333.533 1.825.926  141.178 72.407  97.094  40.540 5.438 432.273 23.755 868
Hainan 00 0o 0 0o 10.966 -127.019 4.378 321.675 5.726 731
JAL 0 0 0 0 0 19.794.387 1,695E+09 19.273.555 17.537.357  521.831 -593.378 279.703 -777.360 59.448 581.683 102.354 674
Jet 1 0 0 0 O 788568 60.565.899 774.883 6.708.944 13.684 -65.087  40.749  51.730 6.907 640.724 5852 639
Korean 0 0 0 0 0 7.031.309517.008.015 6.656.831 4.909.167  374.471 260.706 474.567 -201.861 21.281 2.136.647 45.878 712
Malaysia 0 0 0 O 0 2881.811226.024.392 2.907.007 2.258.747 83.601 51.468  85.810 121.351 13.177 1.124.317 32.527 678
Pakistan ) 0 0 0 O 868796 83.372.280 933.001 7.398.898 32121 93.491  38.669 22577 5.120 455516 13.641 67
Philippi 0 0 0 0 0 804.000 78.823.529 715.000 6.881.617 89.000  100.000  -11.90C 6.600 5.530 555.221 13.380 714
Quantas D85 0 0 85 7.837.459 785.316.533 7.079.372 7.459.823  758.087 391.400 447591 237.118 24.270 2.351.744 73.63G 761
SriLanka O 0 0 O 0 503503 4.028.024 535841 4.153.806  -32.337 -12.478 9.748 9.807 2.413 196.179 8.310 733
Thai 0 0 0 0 0 3679259 33.662.022 3.187.493 2.932.376  491.766 432.828 242.953 302.106 19.540 1.705.061 50.633 725
Virgin B 0 0 0 0 0 1.285130102.646.166 1.133.193 8.623.995  151.937 164.513 106.392 119.481 9.537 1.006.013 11.283 765
AeroMexi 0 0 0O 0 0 1.450.808126.267.015 1.249.853 1.169.180  200.952 92.733  41.619 -88.201 9.391 902.113 14.051 656
Avianca O 0 0 0 0 652000 54.197.839 434.400 3.871.658  217.600 154.800 116.000 -108.000 5.397 46.849 5.665 667
Gol 10 0 0 0 737.822 48255199 510487 3.637.864  216.942 117.787 144.816  60.497 9.204 73.222 6.095 692
LAN Airl 0 0 0 0 0 2092945163.895458 1.920.845 1.526.904  172.100 111.717 163552 83555 2.704 264321 990 758
Mexicana 0 0 0 0 0 1.385218128.142.276 1.370.050 1.337.939 15.169  56.934 8.620 110.071 8.368 799.236 13.174 665
Varig 0 0 0 0 0 2.603193219.308.593 2.445.259 2.753.670  157.934 -550.440 -29.881 -600.278 13.044 1.104.488 28.692 729
AirTran 10 0 121 121 1.041.422 91.836.155 1.008.578 831.474 32.844 86.319  12.255  10.045 13.17€ 1.166.195 13.653 707
Alaska A 0 0 0 0 0 2233.000202815.622 2.318.400 2.046.249  -85.400 -19.400 -27.000  11.800 16.294 1.504.524 26121 729
America 1 0 0 0 0 23380957225550.338 2.356.533 2.223.144  -17.576 31.845  89.009  57.420 21.132 2.004.934 37.544 774
AMR Corp 0 0 1 110 111 18.645.000 1,744E+09 18.789.000 18.277.237  -144.000 -844.000 -761.000 -1.228.000 92.565 9.004.377 209.708 748
American 0 0 2 74 76 1.445.784 112775663 1.226.598 9.515.888  219.18¢ 48.804  60.338 14.869 1.192.382 9.360 688
ATAHold 0 0 0 O 0 1.532571151.890.089 1.632.734 1.441.071 -100.163 77.541 -816.854 15792 10.341 1.006.913 23.389 701
Continen 0 54 0 O 54 0.744.000 886.624.204 9.973.000 8.664.639  -229.000 203.000 -363.000  38.000 42.743 4.063.023 105.786 776
Delta O 0 0 0 0 15.002.000 1,409E+09 18.310.000 14.874.086 -3.308.000 -785.000 -5.217.000 -790.000 86.901 842.064 158.130 757
ExpressJ D 0 0 0 O 1.507.524131.089.043 1.302.097 1.129.312  205.427 181.977 122771 108553 13.664 1.133.002 11.939 712
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:?J?E:a Tp M H L U P 04 P03 0SO04 OS03 OP 04 OPO03 DI04 DI03 PO 04 POO3 RPK PLF
JetBlue 1 0 0 0 0 1.270.000100.157.729 1.152.843 8.293.835  112.900 169.152  47.467 103.898 11.732 894.889 25.296 828
Northwes 0 0 0 122 122 11.279.000 100.795.353 11.784.000 10.345.917  -505.000 -265.000 -878.000 236.000 55.374 5.189.691 118.108 802
SkyWest 0 0 0 0 0 1.156.044 88.789.862 1.011.268 7.790.971  144.776 108.480 81.952  66.787 13.425 10.740 8.925 735
Southwes 10 4 410 414 6.530.000 592.558.984 5.980.000 5.456.204  554.000 483.000 313.000 442.000 81.150 7.479.263 86.121 695
UALCorp] 0 0 0 0 0 16.391.000 14.928.051 17.168.000 16.288.425  -777.000-1.360.000 -1.644.000 -2.808.000 70.879 6.611.847 185.407 793
UPS Airl 0 0 0 0 0 3.349.816301.513.591 3.167.967 2.818.476  224.263 228.425  -6.573  39.927

US Airwa 1 0 0 92 92 7.117.000 684.326.923 7.495.000 7.097.538  -378.000 -251.000 -611.000 1.451.000 42.408 4.125.292 64.170 75
Air Wisc 0 0 0 O 0 672785 52.726.097 600.981 4.577.159 71.804 69554  46.964  63.152 6.954 586.341 4.527 752
Aloha 0 0 0 0 0 434463 39.317.919 458.444 4.003.878  -23.981 -7.323  -30.408 1.414 4188 412611 3.745 747
Astar 0 0 0 0 0 323340 30.389.098 275544 2.704.063 47796  33.418  23.915  17.042

Atlantic 0 0 0 0 0 947607 83.710.866 863.928 7.346.327 83.699 102211 -468.773  59.485 10.42& 921.201 7.674 691
Atlas 0 0 0 0 0 1.410.000137.964.775 1.370.000 1.351.085 44300 -5.900  51.000 -101.00C

Champion ) 0 0 0 0 137.042 12.977.462 133.642 1.237.426 3400 6.036 250 3.854 900  98.039 1.735 863
Comair 0 0 1 4 5 1.190.694 103.269.211 1.123.198 8.956.922 67.436 136.562 -1.342.075  88.667 12.637 1.094.113 10.090 678
Executiv 0 0 0 0 0 261112 27572545 244743 264.587 16.369  12.001 7.309  27.406 2.796 283.858 943 594
Frontier 1 0 0 0 0 833639 64.373.668 860.087 6.161.082  -26.447 56.235 -23.430 12.635 6.437 50.685 10.153 734
Gemini 06 0 0 0 0 143643 18582536 149.347 1.919.627 5705 -6.065  -5.787  -7.253

Hawaiian O 0 0 O 0 784687 70.628.893 708.863 6.455.947 75.824 60.296 -68.993 -48.182 5613 568.117 10.000 861
Horizont 0 0 0 0 0 503157 46.373.917 493.900 4.568.918 9.300 6.700  10.800  15.700 5.930 493.344 2.468 694
Independ Y 0 0 0 0 500089 73.005.693 750580 6.192.904  -250.491 111.429 -192.173  82.798 7.046 841.816 4.284 608
Kalitta 0 0 0 0 0 379.925 24.354.167 308.044 1.810.958 71.881 62399  71.804  62.35C

Mesa Air 0 0 1 101 102 896.800 59.986.622 829.454 5.446.185 67.356 55286  26.300  25.300 10.240 64.443 8.102 708
Midwest G 21 21 5 47 415200 38.373.383 460.500 4.144.915  -45.300 -30.5040  -43.100  -13.300 2.376 213.094 3.83C 649
North Am 0 0 0 0 0 213209 18.834.717 212536 171.124 672  17.222 608 10242 648 54.271 2.822 668
Ryan Int O 0 0 0 O 179.902 18584917 171.717 181.51¢ 8.184 4519 8.289 4576 1626 133.937 3.652 764
Spirit 1 0 0 0 0 484953 44.986.364 537.35]1 4.426.285  -52.398  7.281  -93.169 626 4.631 410914 7.865 778
Trans St ) 0 0 0 0 331303 22.072.152 302.100 2.089.212 32196  14.453  29.060  11.310 3.463 254.445 2.31¢ 64
ABX 0 0 0 O 0 1.202509 116.072.297 1.157.511 1.719.927 44.998 575545  36.973 -446.90]

Allegian 1 0 0 0 0 101.946 5.416.897 95524 5.251.457 6.422  1.661 4.478 1561 840 840 1.441 753
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:?J?E:a Tp M H L U P 04 P03 0SO04 OS03 OP 04 OPO03 DI04 DI03 PO 04 POO3 RPK PLF
Amerijet 0 0 0 0 O 115.75¢ 79.393  111.375 7.696.959 4380  2.397 3.082 531
ExpressN ) 00 0 0 77626 7.115.307  69.547 6.579.659 8.081  5.366 8.130 5.464
FloridaW G 0 0 0 0 112961 8.436.221 113.224 8.356.015 263 813 -197 633
Kitty Ha 0 0 0 0 0 154.016 12.739.123 137.017 1.222.275 21.480  10.19% 6.530 2.630
Lynden O 0 0 0 0O 65.907 5.980.672  51.695 4.886.106 14212 10926  13.761  10.663
omni Air 0 0 0 O 0 294797 20.731.153 234.108 1.641.711 60.935 43.612  62.128  44.43C
Pace b 0 0 0 0 64.497 5.038.828  66.929 5.375.823 2432 3369  -1.431 2513
Sun Coun 0 0 0 0 143196 1.088.943 144.079 1.075.216 -884  1.374 -684 3.237
Tradewin O 0 0 0 0O 51.856 3.736.167  48.060 3.401.274 3.798  3.350 3.748 3.337
Transmer Yy 0 0 0 0 132445 6.883.836 150.259  783.41F 17.814 9535 -18.007 -10.565 1.184 66.293 2.528 736
USA3000 1 0 O 0 O 189.902 9.240.973 197.213 1.068.905 7312 14480 7227 13.271
USA Jet 0 0 0 O 0 124956 8477.341 125017 61  -8.873 117 5.278

Legenda simbolov iz matrike podatkov

Tip: skupina letalskega prevoznika, nizkocenovni &digbrevoznik (1), klagni letalski prevoznik (0)

M: Stevilo mrtvih

H: Stevilo hujSe poSkodovanih

L: laZje poSkodovani

U: udeleZeni potniki v nezgodi

P_04 prihodki iz rednega delovanja za leto 2004 v&is&D
P_03 prihodki iz rednega delovanja za leto 2003 v&is&D
OS_04 operativni stroski v letu 2004 v tis&SD

OS_03 operativni stroski v letu 2003 v tis®SD

OP_04 dobiek iz rednega delovanja v letu 2004 v &is&SD
OP_03 dobkek iz rednega delovanja v letu 2003 v &isSD
DI_04: dobkek ali izguba poslovnega leta 2004 v &i$45D
DI_03: dobkek ali izguba poslovnega leta 2003 v &i$4SD
PO_04 Stevilo prepeljanih potnikov v tigih leta 2004
PO_03 Stevilo prepeljanih potnikov v tigih leta 2003
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RPK: potniski kilometri v mio
PLF: kazalnik zasedenosti zmogljivosti (v % zasedeahost

Vir: World Airline Report, 2006 in Wikipedia [URLhttp://en.wikipedia.org/wiki/Low-cost_carrier ], @6.
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