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Predgovor

U junu 2002. godine je zapoceo rad na studiji ,, Iransporta-
tion Economic Policies for Serbia®, u organizaciji Centra za liber-
alno-demokratske studije, uz podr$ku nekih medunarodnih
nau¢nih i finansijskih institucija. Direktor projekta bio je Dr Boris
Begovic (potpredsedmk CLDS), a u tim za obradu studije su
ukljuceni i nezavisni spoljni saradnici, stru¢njaci za pojedine grane
saobracaja. Autorima ove knjige je bila poverena izrada priloga o
avio-prevozu (infrastrukturni deo vazdusnog saobracaja je poseban
prilog).

Deo studije koji se odnosi na avio-prevoz zavrsen je u jesen
2002. godine (zbog toga se statistic¢ki podaci odnose na period do
2001.). Ovaj prilog, zajedno sa prilozima za ostale saobradajne
grane, trebalo je da posluZi kao radni materijal i osnova za dalji rad
na formulisanju predloga saobrac¢ajno-ekonomske politike zemlje
(koji je u zastoju). Kako u taj finalni materijal moze biti ukljucen
samo mali deo pripremljene grade, profesor Begovi¢ je predloZio
da se prilog o avio-prevozu objavi kao posebno izdanje CLDS-a.
Amadeus je preuzeo troskove izdavanja, a autori su sa zahvalno$céu
prihvatili tu inicijativu i tako je doslo do objavljivanja ove pub-
likacije.

Prvobitni radni materijal je ne$to skraen i delimi¢no re-
strukturiran radi prilagodavanja novoj svrsi. Naslov (,,Avio-sao-
braéaj u turbulencijama®) je odabran sa namerom da se podvuce
karakteristika nestabilnosti savremenog poslovanja avio-prevozni-
ka, koja se odvija u ambijentu ubrzanih promena na polju vazduho-
plovne i informativne tehnologije, ekonomske i politicke global—
izacije, geopoliti¢kih promena (i prate¢ih pojava oruzanih sukoba i
teror1zma), evolucije trZziSnih uslova i zahteva liberalizacije,
ograni¢avanja protekcionizma i jaanja konkurencije. Svedoci smo
kriza, raznih oblika saradnje i udruZivanja, pa &ak i likvidacija
nekih avio- -kompanija koje su u proslosti bile pojam solidnosti i
predstavljale nacionalni ponos. Ali smo istovremeno i svedoci
naglih prodora nekih novih i uspe$nog razvoja pojedinih starih
avio-kompanija, koje se blagovremeno prilagodavaju novim okol-
nostima i nalaze prave odgovore zahtevima naseg vremena.

Autori Zele da istaknu svoje ¢vrsto uverenje da ée, dugoro¢no
gledano, vazdusni saobracaj nastaviti svoj uspesan razvoj u deceni-
jama koje dolaze, ali uspeh pojedina¢nih kompanija ée zavisiti od



njihove mogucénosti i brzine restrukturiranja, kao i od drustvene
paznje i drzavnih mera u skladu sa osmisljenom vazduhoplovnom
politikom njihovih zemalja. Nasa zemlja ima potencijal za razvoj
vazdu$nog saobradaja i bilo bi neodgovorno da se njegova sudbina
prepusti stihiji, s obzirom na njegov nesumnjiv drustveni i ekonom-
ski znacaj u savremenom svetu. Odluke bi morale da se donose na
osnovu svestranog razmatranja i u skladu sa osmisljenom vazduho-
plovnom politikom koja mora biti usmerena na ostvarivanje real-
no mogudcih drustvenih i ekonomskih interesa zemlje. Potrebno je
da oni koji su po svojoj funkciji u prilici da posredno ili neposred-
no ucestvuju u odlukama koje uticu na polozaj vazdu$nog
saobracaja, imaju dovoljno informacija i Sirok pogled na njegovu
kompleksnu problematiku. Autori ¢e biti zadovoljni ako ovaj
materijal bude predstavljao makar i najmanji doprinos u tom
pravcu.

Beograd, 18.02.2004. Autori



1. Uvod

1.1. Uloga u transportnom sistemu i privredni znacaj vazdusnog
saobracaja

Vazdu$ni saobraéaj je imao veoma dinamican razvoj i postao
je znacajna grana masovnog prevoza. U poslednjih 40 godina pro-
Slog veka on se povecavao prose¢nom stopom rasta od blizu 10%
godisnje, bez obzira na krace krizne periode koji su se cikli¢no
ponavljali priblizno svakih 10 godina (kao posledica ekonomskih i
energetskih kriza, ratnih sukoba i teroristickih kampanja). Ako se i
ulaskom u zrelije faze razvoja, prose¢na godi$nja stopa rasta poste-
peno smanjivala, obim prevoza u poslednjoj dekadi proslog veka i
dalje se povecavao u proseku 6-7% godisnje.

Zahvaljujuéi ovakvom razvoju u celom periodu posle
Drugog svetskog rata, vazdusSni saobracaj je preuzeo znacajnu
ulogu u svetskom ukupnom saobracajnom sistemu. U prevozu put-
nika, na dugim relacijama je ostvario punu dominaciju zamenivsi
gotovo u potpunosti povrSinski saobracaj. U medugradskom pre-
vozu putnlka na srednjim i kratkim relacijama, takode ostvaru]e
veliko ucesée i ono je u stalnom usponu, jer avio-prevoz jos uvek
raste brze od ostalih saobracajnih grana kada se posmatraju vise-
godisnje prosecne stope rasta. Avio-prevoz tereta ostvaruje obiman
transportni rad (koli¢ina tereta pomnoZena sa predenim putem),
narodito na dugim relacijama i njegovo uces$ée raste u ukupnom
prevozu zahvaljujuéi velikoj prose¢noj relaciji. Oko 40% svetskog
industrijskog izvoza, po vrednosti, prevozi se danas avionom.

Vazdusni saobraca] je danas ]edan od transportnih sektora sa
na]br21m razvojem u svetskoj ekonomiji. Vecina prognoza ukazuje
da ¢e se u prvoj dekadi 21. veka nastaviti rast vazdus$nog saobracaja
sa godisnjim stopama od preko 5%, (skoro dvostruko brze od
stope globalnog rasta drustvenog proizvoda). To znaci da se o¢eku-
je dupliranje obima avio-prevoza u narednih 12 do 13 godina. Isti-
na, ove prognoze su uglavnom pravljene pre 11. septembra 2001.
(teroristicki napadi u SAD), ali to ne znaci da ¢ée doéi do velikih
odstupanja u njihovoj realizaciji, gledajuéi na duZi rok. Efekti
sadasnje krize na obim saobracaja u prvih 12 meseci posle 11. sep-
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tembra 2001. godine, neto su veci od pada avio-prevoza u prvoj
godini prethodne krize, koja je 10 godina ranije zapocela ratnim
operacijama u Persuskom zalivu. Udruzenje IATAL, koje okuplja
280 redovnih prevoznika Sirom sveta, o¢ekivalo je pocetak oporav-
ka u 2003. godini, ali verovatno je da ée se izlazak iz krize odloiti
bar za godinu dana zbog novog rata sa Irakom i zbog epidemije
SARS-a u 2003. godini. Iskustva iz ranijih kriza pokazuju da je
avio-prevoz, posle izlaska iz recesije, u narednim godinama imao
ubrzan razvoj koji mu je uglavnom omoguéavao povratak na
dugoroc¢ne trendove.

Paralelno sa rastom fizickog obima, ekonomski znacaj avio-
prevoza u svetskoj privredi je takode u stalnom usponu tokom
celog perioda posle Drugog svetskog rata. Njegovo uceSce u svet-
skom dru$tvenom proizvodu jo§ u 1990. godini je nadmasilo 1% i
dalje je u neprestanom porastu. U 2000. godini je u svetu bilo reg-
istrovano blizu 3.000 avio-prevoznika sa 4 miliona zaposlenih i
ukupnim prihodom od 360 milijardi US$.

Puni znacaj avio-prevoza se moze sagledati kada se imaju u
vidu sve delatnosti koje opsluzuju vazdus$ni saobracaj: avio-pre-
voznici, aerodromi, ATCZ2 sluzbe, agencije, proizvodaci aviona,
serviseri, itd. Procenjuje se da je taj $iri kompleks aktivnosti svet-
skog avio-saobra¢aja u 2000. godini angaZovao 29 miliona
zaposlenih i ostvario ukupan promet od 1.500 milijardi US$. Osim
toga, avio-prevoz predstavlja pokretatku snagu i nerazdvojnu
komponentu medunarodnog turizma, ¢iji se doprinos svetskoj
ekonomiji procenjuje na 3.500 milijardi US$, odnosno 12%
ukupnog svetskog GDP. Procenjuje se da ceo avio-saobracaj i od
njega zavisne delatnosti (uklju¢ujuéi turizam), angazuju 192 mil-
iona radnih mesta (8% od svetskog totala), imaju promet od 5.000
milijardi US$ (17% ukupnog GDP) i godisnje investicije od 733
milijarde US$ (11% od svetskog totala)

Podaci o privrednom znacaju avio-prevoza i od njega zavis-
nih delatnosti, kao i njegova uloga u povezivanju svih zemalja u
svetsku za]ednlcu objasnjavaju znacaj koji se pridaje vazdusnom
saobracaju i formulisanju vazduhoplovne politike na nivou drzave,
regionalnih drzavnih zajednica (primer EU), kao i Ujedinjenih
Nacija, koje su kao jednu od svojih prvih specijalizovanih agencija
osnovale ICAO3 (koja je krajem 2000. imala 185 drzava ¢lanica).

L JATA - International Air Transport Association — Medunarodno udruzenje za
vazdu$ni saobradaj

2 ATC - Air Traffic Control - Kontrola letenja (regulisanje vazdu$nog saobracaja)

3 ICAO - Internacional Civil Aviation Organization — Medunarodna organizacija
za civilnu avijaciju.

10 Avio-saobraéaj u turbulencijama



1.2. Uloga drzave u razvoju vazdusnog saobracaja i sao-
bracéajna politika

U vedini zemalja sveta, vazdus$ni saobracaj se u proslosti
razvijao uz vrlo izrazeno ucesée drzave, kako u oblasti infrastruk-
ture (vazdusni putevi i aerodromi) tako i u oblasti avio-prevoza
(narodito u delu koji su obavljali nacionalni avio-prevoznici). To se
ogledalo u direktnom uce$¢u u kapitalnim ulaganjima za osnivanje
i razvoj vazduhoplovnih preduzeca, subvencionisanju neprofitabil-
nih segmenata poslovanja ili direktnim intervencijama u periodima
ekonomskih kriza, kao i u vreme neophodnih organizacionih i
strukturnih promena koje je nametao dinamican tehnoloski i
ekonomski razvoj avijacije. Posebno je bila izraZena briga da se
formira razvijena mreZa avio-linija koja zemlju povezuje sa svetom,
a kroz medunarodne ugovore da se obezbede ravnopravni uslovi za
uce$¢e domadih prevoznika u tom saobrac¢aju. Naravno, to je
drzavama davalo legitimnu osnovu za uce$ée u odlu¢ivanju o orga-
nizacionom ustrojstvu avio-prevoza, o razvolmm programima i
realizaciji pojedinih projekata, o razvoju mreZe linija, pa ¢ak i o
izboru aviona i druge vazduhoplovne opreme. To obja$njava nacio-
nalni znacaj koji se u vecini zemalja na drzavnom nivou pridaje
formiranju i sprovodenju Vazduhoplovne politike. Pri tome
vazduhoplovna politika Cesto obuhvata i $iri okvir razvoja civilne
avijacije u koji, pored vazdu$nog saobracaja (avio-prevoz, aerodro-
mi, ATC), spada laka avijacija i primena letilica u netransportne
svrhe Vazduhoplovna industrija, pa i sportsko vazduhoplovstvo
koje predstavl]a znacajnu osnovu za formiranje vazduhoplovnog
duha nacije i regrutovanje kadra za civilnu i VO]nu avijaciju.

Svetski vazdusni saobradaj je odavno izasao iz pocetne faze
razvoja i ekonomski se osamostalio, a direktne drzavne intervenci-
je su sve manje orijentisane na investicije i subvencije (pogotovo u
razvijenim zemljama gde je doslo do konsolidacije vazdusnog sao-
bracaja). DrZzave su, u okviru svoje vazduhoplovne polltlke i regu-
lative, ipak nastavile da usmeravaju i kontroliSu izvrienje i razvoj
Vazdusnog saobradaja u pogledu bezbednosti, kvaliteta, zastite
potrosaca i prirodne sredine. Izgraduju se mehanizmi k0]1ma se
ograni¢avaju monopoli i odreduje adekvatan stepen konkurencije
na trzistu, odreduju pravila pod kojima se izdaju saobracajne dozv-
ole na pojedinim segmentima uz definisanje uslova, prava i obave-
za prevoznika, obezbeduje zastita domacéih prevoznika u medunar-
odnom saobracaju na bazi ravnopravnih uslova i reciprociteta,
kroz bilateralne i multilateralne medudrzavne ugovore. Za for-
mulisanje i sprovodenje vazduhoplovne politike je ovlaséen
drzavni organ (civilne vazduhoplovne vlasti), koji, bez obzira da li
ima rang ministarstva ili je deo ministarstva saobracaja, ima
potrebna ovlas¢enja i kompetentne sluzbe da bi ovu sloZzenu mater-
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iju celovito tretirao u tekuéem izvr$avanju i usmeravao njen razvoj
u skladu sa nacionalnim interesima, vazduhoplovnom politikom i
razvojnom strategijom zemlje.

U zavisnosti od procene nacionalnih prioriteta, odnosno
trzi$nih, ekonomskih i tehnicko-eksploatacionih karakteristika
saobradaja, vazduhoplovna politika i regulativa se razlikuju
(narotito u pogledu politike odobravan]a saobracajnih prava) ne
samo po zemljama i regionima, ve¢ i po vrstama avio-prevoza:
Carter ili redovni; putnicki ili kargo; domadi ili medunarodni; a u
okviru redovnog medunarodnog: regionalni, kontinentalni (u n-
aSem podrudju evromediteranske linije) i1 interkontinentalni sao-
bradaj.

Za kvalitetno uklju¢ivanje jedne zemlje u svetski avio-sao-
braéaj nije dovoljna ponuda adekvatnih vazdusnih puteva i aero-
droma. Ovim se samo postaje periferno trziSte koje eksploatisu
strani avio-prevoznici za dodatno jacanje svojih tranzitnih centara
(habova). Optimalna vazduhoplovna politika podrazumeva
uravnotezeni razvoj infrastrukture i domacih avio-prevoznika
osposobljenih za ravnopravnu konkurenciju sa stranim kompanija-
ma. Samo se tako postize stabilnost avio-saobradaja i kvalitetno
ukljucivanje u svetski sistem vazdu$nog transporta, pri emu se
veliki broj svetskih centara uklju¢uje u mrezu direktnog prevoza, a
tranzitni tokovi se odvijaju u oba smera (ne samo sa domacdeg
trziSta preko stranih centara, vec i sa stranih trzista preko domacih
centara za destinacije u tre¢im zemljama). Drzava nastoji da isko-
risti sve potencijalne mogucnosti za razvoj sopstvenih avio-pre-
voznika, ne samo zato §to se time obezbeduje potpunija mreza
avio-linija i bolje povezivanje zemlje sa svetom, $to ima posrednog
uticaja na op$ti privredni i drustveni razvoj zeml]e ve¢ 1 zbog
neposrednog privrednog znacaja avio-prevoza i njegovog rastuceg
ucesca u nacionalnoj ekonomiji i spoljnotrgovinskom bilansu.

Kroz bilateralne ugovore i saobradajne dozvole drzave
obezbeduju zastitu svojih prevoznika u medunarodnom saobracaju
drzave, pri ¢emu se insistira na ravnopravnim uslovima u pogledu
frekvencue letova, broja tacaka koje se povezuju i izjednacenoj
ponudi prevoznog kapaciteta. Ovo se pre svega odnosi na redovni
saobracaj (Carter se mnogo liberalnije razvijao), koji zahteva defin-
isane i stabilne uslove rada u duZem periodu, kako bi mogao ost-
variti svoju ulogu u javnom saobradaju u skladu sa nacionalnim
interesima i potrebama korisnika, a da pri tome obezbedi rentabil-
nost poslovan]a Pri odobravan]u saobracajnih prava stranim pre-
voznicima, znacajnu ulogu ima ne samo vrsta linija (regionalne lin-
ijje u principu imaju liberalniji tretman od magistralnih), nego i
struktura saobracajnih tokova koji se javljaju na njima. Politika je,
po pravilu, liberalnija ako dominiraju lokalna kretanja ili se mogu
oCekivati tranzitna kretanja koja doprinose ja¢anju sopstvenih
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»habova“3. Znatno restriktivnija je politika ako se trazeni kapacitet
ne moze opravdati visokim uc¢e$¢em lokalnih kretanja, a tranzitna
kretanja predstavljaju odliv potencijala sopstvenog trzi§ta preko
tudih habova na $tetu sopstvenih nacionalnih prevoznika.

Ujednacavanje cena, uslova prevoza i operativnih standarda
kroz medunarodno udruZenje redovnih prevoznika IATA, u
proslosti je odigralo vrlo veliku i pozitivhu ulogu u formiranju i
razvoju ekonomski odrzive svetske mreze avio-linija i u stvaranju
jedinstvenog i kvalitetnog sistema prevoza putnika, robe i poste u
svim segmentima transportnog procesa. To je, na primer,
omogudilo da se sa ]ednom putni¢kom kartom, kupljenom kod ma
kog prevoznika, moZe obaviti i najsloZenije putovanje sa mnogo
etapa i transfera, uz uces$ée vise prevoznika koji su na svom delu
puta u istoj obavezi prema putniku kao inicijalni prevoznik.

lako je IATA imala elemente medunarodnog kartela zbog
jedinstvenog tarifnog sistema (u pocetku dosta krut a kasnije sve
fleksibilniji), redovni avio-saobracaj je uvek bio niskoprofitabilna
industrija, a u vreme recesija je imao i gubitke. Jedan od uzroka
niske profitabilnosti je bio brzi tempo modernizacije i povelanja
ponudenog prevoznog kapaciteta. Ekspanzija mreze je zahtevala
prelivanje profita sa uhodanog dela saobracaja na nove linije, ili na
Citave saobracajne oblasti koje su u pocetnim godinama, po prav-
ilu, imale gubitke (cross-subsidy). Ograni¢enja u samostalnom
snizavanju cena u odnosu na jedinstven tarifni sistem [ATA, u znat-
noj meri su nadoknadivana kroz razne druge oblike konkurencije.
Konkurencija se odvijala ne samo sa povrSinskim saobradajem
(narocito na kratkim relacijama) i sa Carterom (narodito na tur-
istickim destinacijama), nego i izmedu redovnih prevoznika, kroz
kvalitet 1 diverzifikaciju ponudenlh usluga faktor punjenja i agre-
sivan marketing, a sve viSe i kroz sniZavanje cene prevoza kroz
specijalne popuste i dodatne provizije agencijama. Uslov uspeSnog
razvoja je bila racionalizacija poslovan]a i redukcua jedini¢nih
troskova, §to je dovodilo do pritiska 7jeftinijih” kompanija na
sniZenje cene prevoza kroz mehanizme usaglaSavanja zajednickog
javnog tarlfnog sistema (tarifne konferencije IATA) ili kroz speci-
jalne cene i aranzmane. Kao rezultat svega toga, u poslednjih neko-
liko decem]a imamo stalni pad cene prevoza za 1 do 2 % godisnje,

a prosecan jedini¢ni prihod je padao jo$ brze zbog promene struk-

ture prevoza kroz brZi rast segmenata sa niZim cenama. To pred-
stavlja jedan od faktora koji je omogucio brzi porast saobracaja u
dugom periodu.

Masovni prevoz je dostigao nivo koji je omogucio formira-
nje vrlo velikih i visokoproduktivnih avio-kompanija sa niskim

4 Hub - Saobracajni (tranzitni) centar u sistemu prevoza ,,Hub and spokes® (buk-
valni prevod - glav¢ina i paoci).
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troSkovima poslovanja po jedinici prevoza. To je dovelo do proce-
sa cenovne deregulacije i liberalizacije saobracajnih prava, koji je
zapoCeo pocetkom 80-tih godina u SAD, a postepeno zahvata
Evropu i druge razvijenije saobracajne oblasti. I pored nekih nega-
tivnih efekata koje ovaj proces donosi, jasno je da pojacana
konkurencua doprinosi rac1onahzac1]1 poslovan]a 1 sniZenju cene
prevoza, i treba racunati sa neminovnim ja¢anjem ovih tendencija
u evoluciji vazduhoplovne politike drzava i regionalnih zajednica.

Ogroman obim domacdeg i medunarodnog prevoza na trzi§tu
SAD, skoncentrisan na relativno mali broj megaprevoznika, dao je
osnova ameri¢koj administraciji da sprovede deregulaciju i liberal-
izaciju unutras$njeg redovnog avio-prevoza sa ciljem da poveéa
konkurenciju Takode je izvrSen snaZan pritisak da se taj proces
prosiri i na medunarodni saobracaj, naravno pre svega u zemljama
u kojima su najjaci saobracajni tokovi. Taj proces je administracija
SAD sprovela na dosta brz i grub nacin, smatrajuéi da je u krajnjem
ishodu to u interesu korisnika prevoza i nacionalne ekonomije, bez
obzira na izvesne kontroverze i pratele poremecaje, koji su se
ogledali pre svega u funkcionisanju jedinstvenog saobracajnog sis-
tema i redukciji saobracaja na slabijim i nedovoljno profltabllmm
linjjama (smanjena mogucnost kompanija za ,,cross-subsidy*- sub-
vencioniranje slabih linija profitom sa uspesnih linija).

Sa izvesnim zaka$njenjem, pO]edlnC evropske zemlje (prvo
Velika Britanija i Holandija, a zatim i neke druge) su krajem 80-ih
godina pocele da u svoju politiku avio-transporta uvode izvesne
clemente liberalizacije saobracajnih prava i deregulacije cenovnog
sistema u redovnom saobracaju, zavisno od snage i strukture svog
trziSta i polozaja svojih redovnih i posebno nacionalnih prevozni-
ka. Veéina evropskih drzava prilikom odobravanja saobraéajnih
programa stranih prevoznika, u pogledu cena prevoza sada zahte-
va samo prijavljivanje ( ,,fajlovanje“) tarifa koje ¢e se primenjivati,
neke c¢ak ni to. Zemlje kO]C 1ma]u velike avio-kompanije i
saobracajne centre sa visokim uceS¢em tranzita, postale su liberal-
nije pri zaklju¢ivanju bilateralnih sporazuma i odobravanju sao-
bradajnih programa stranih kompanija. To se ogleda, pre svega, u
pogledu tolerisanja eventualnog debalansa ponudenih kapaciteta ili
¢ak odobravanja vise ,,dezigniranih“ (odredenih) prevoznika iz iste
zemlje, ako ocene da je to u interesu jaCanja tranzita u njihovim
whabovima® i ako je to pokriveno odgovarajuéim komercijalnim
ugovorima izmedu prevoznika obe zemlje. Naravno, u zavisnosti
od nacionalnih interesa, lokalnih uslova i stepena razvijenosti
vazdusnog saobracaja u pojedinim zemljama, vazduhoplovna sao-
bracajna politika se znacajno razlikuje, posebno u pogledu odobra-
vanja saobradajnih prava domadim i stranim kompanijama, kao i
po vrstama prevoza (unutrasnje linije, regionalne linije, medunar-
odne linije u evromediteranskoj oblasti, interkontinentalne linije,
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carter letovi i serije, itd). Podrazumeva se da ¢e odobravanje sao-
bradajnih dozvola za uklju¢ivanje novih prevoznika na postojeéim
domaéim i medunarodnim hnl]ama bez obzira na liberalizaciju
koja treba da obezbedi poveéanu konkurenciju, i dalje biti proce-
njivano sa gledista saobracajno-ekonomske situacije na konkretnoj
ruti i uslovljavano odgovaraju¢im obavezama, da bi se sprecio
haoti¢ni razvoj i da bi se postojeéi saobradaj zastitio od kratko-
ro¢nih ,piratskih“ poduhvata (,cream skimming-ubiranje kajma-
ka“) koji bi mogli da ruiniraju dugoro¢ni razvoj saobracajnog si-
stema.

Na nivou institucija EU (kao i ECAC-a5 u manjoj meri), u
prethodnih 10-15 godina je pocela da se formira i usaglasava zajed-
ni¢ka politika i regulativa, uz podelu nadleznosti i harmonizaciju
delovanja za]ednlcklh i nacionalnih organa vazduhoplovne vlasti.
Proces se odvija u viSe faza, uz tendenciju jatanja ingerencija zajed-
ni¢kih organa vlasti. U nekim oblastima, kao $to je bezbednost
letenja, operativni i tehnicki standardi, doneti su zajednicki norma-
tivi 1 propisi koji obavezu]u sve clanlce a razvoj situacije se krede
u pravcu prenoSenja ovla$éenja izvr$ne vlasti na zajednicke
upravne organe EU.

U politici saobracajnih prava, liberalizacija ,na evropski
nadin® se uvodi i usaglasava na odmerenl]l i suptilniji nadin nego
$to je to bilo u SAD, sa mnogo viSe procenjivanja pozitivnih i neg-
ativnih efekata, $to je sasvim logi¢no s obzirom da se moraju
uvazavati reglonalne karakteristike saobradaja i nacionalni interesi
veCeg broja zemalja. Pri tome je cilj da se postigne pojacavanje
konkurencue u meri koja pogoduje korisnicima usluga, ali ne
ugrozava kvalitet i ekonomiju prevoznog sistema, niti vitalne
interese pojedinih zemalja. Bitno se razlikuje politika i regulativa
koja vazi za saobracaj izmedu zemalja EU, koji sa dostignutim ste-
penom integracije ovih zemalja dobija karakter unutrasnjeg sao-
bradaja, od politike prema ostalim evropskim zemljama kao i
prema vanevropskim zemljama, gde se jo$ uvek u osnovi zadrzava
politika reciprociteta i bilateralnih ugovora pojedina¢nih drzava,
uz tendenciju da se politika prema pojedinim zemljama ili regioni-
ma van EU usaglasava na nivou zajednickih organa Unije.

Sa liberalizacijom medunarodne razmene i razvojem region-
alne saradnje i integracije, dolazi do jacanja konkurencije, do
postepene liberalizacije saobracajnih prava i u]ednacavan]a vaz-
duhoplovne regulative i to ne samo na bilateralnoj ve¢ i na multi-
lateralnoj i regionalnoj osnovi (primer EU). Privatizacija nacional-
nih avio-kompanija u nekim zemaljama je sprovedena ili je u toku
(u zavisnosti od toga koliko je jaka i konsolidovana nacionalna

S ECAC - European Civil Aviation Conference — Evropska konferencija za civil-
no vazduhoplovstvo
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ekonomija i vazdusni saobracaj u okviru toga), ali u veéini zemalja
je drzavni kapital vedinski i u svakom slucaju jo$ uvek se samo
izuzetno dopusta da strani prevoznici steknu znacajnije ucesée u
njihovoj vlasnic¢koj strukturi. Radi povecanja konkurentnosti,
mnoge avio-kompanije se povezuju kroz kapital (u meri koju
dozvoljava vazduhoplovna politika drzave) i jo§ vise kroz poslovnu
saradnju i udruZenu eksploataciju linija i flote, u cilju sniZenja
troskova i bol]eg punjenja (pojava ,,alijansi” je izraz tih imperati-
va). Na taj nacin je reducirana uloga IATA-e u definisanju i kontroli
globalnog tarifnog sistema, ¢ime je ona izgubila karakter kartela i
zamenjena je sa nekoliko grupac1]a/a11]an51 koje su u medusobnoj
konkurenciji.

Tendencija globalizacije svetske ekonomije i trgovine ukazu-
je na potrebu postepene harmonizacije nacionalnih vazduho-
plovnih politika i perspektivu globalne regulative avio-saobracaja.
Proces liberalizacije trziSta je nezadrziv, ali se odvija neravnomerno
(prostorno i Vremenski) jer zavisi od geopohtlck1h prlhka
privredne strukture i stepena opSte ekonomske razvijenosti poje-
dinih zemalja i Sirih regiona u kojima se one nalaze. U okviru tog
procesa, veéina drzava u nekim formama ipak nastavlja da $titi
svoje nacionalne prevoznike, pokusavajuéi u meduvremenu da ih
prethodno restrukturiraju i osposobe za ravnopravnu konkurenci-
ju, da bi na buduéem integrisanom i liberalizovanom trzi§tu mogli
opstati i obezbediti adekvatno uc¢esée u ukupnom prevozu, kao i da
bi se obezbedio povoljan poloZaj zemlje u svetskom sistemu direk-
tnih i tranzitnih avio-saobradajnih tokova. Ova nastojanja su legit-
imna, bez obzira Sto to donekle usporava procese liberalizacije
avio-trzista (kao $to se to uostalom desava i u drugim privrednim
oblastima).

1.3. Vazduhoplovna tradicija Srbije — osnov i obaveza za
bududi razvoj

Srbija, kao i kasnije obe Jugoslavije, ima dugu i bogatu tradi-
ciju u razvoju avijacije u najsirem smislu i vazdu$nog saobracaja
posebno Spadamo u mali broj zemal]a koje su od samih pocetaka
avijacije bile aktivno ukljucene u njegov razvoj i primenu u vojne i
civilne svrhe. Imali smo IJude sa vizijom koji su, u vreme kada
bududi znacaj avijacije jo§ nije bio prepoznatluv a Cesto je bio pot-
cenjivan i osporavan, uspevali da promovisu vazduhoplovne ideje
i da kreiraju vazduhoplovnu politiku koja nije dozvoljavala zaosta-
janje za veéim i bogatijim drZavama. Imali smo entuzijaste koji su
u vreme nastajanja vazduhoplovstva, krajem devetnaestog i na
pocetku dvadesetog veka, spadali u pionire koji su pravili i
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isprobavali letece naprave. Srpska vojska je medu prvima uvela
vazduhoplovstvo u svoj sastav i prlmenlla ga u ratne svrhe jo$ u
balkanskim ratovima i naravno mnogo vise u Prvom svetskom ratu.
Srbija je medu prvim zemljama u svetu, jo$ pre Prvog svetskog rata,
donela Uredbu o vazdu$noj plovidbi, kojom je ozakonila zastitu
suvereniteta svog vazdu$nog prostora i regulisala kori$¢enje vaz-
duhoplova u civilne svrhe.®

Vazduhoplovstvo Kraljevine Jugoslavije se, izmedu dva svet-
ska rata, na svim poljima (aeroklubovi, ratno vazduhoplovstvo,
vazdusni saobracaj, vazduhoplovna industrija, srednje i visoko vaz-
duhoplovno obrazovanje) razvijalo u korak sa tada$njim dostignu-
¢ima u najnaprednijim zemljama. Akcionarsko dru$tvo za vazdu$ni
saobracaj ,Aeroput®, formirano 27. juna 1927. godine, sve do
Drugog svetskog rata bilo je jedan od znacajnijih evropsklh avio-
prevoznika, odrZzavajudi saobradaj na razvijenoj mrezi domacih i
evropskih linija (u to vreme dugolinijski saobracaj prakti¢no nije ni
postojao). U Beogradu i u drugim gradovima Srbije, u tom perio-
du je radilo nekoliko fabrika aviona i remontnih zavoda, koji su
proizvodili i odrzavali avione i avionske motore za vojnu i civilnu
upotrebu, ne samo po licencama najpoznatijih svetskih proizvo-
daca aviona, vec i po projektima nasih vazduhoplovnih konstruk-
tora.

Zahvaljujuéi nasledenoj tradiciji i obrazovanim kadrovima, i
pored ratnih razaranja u Drugom svetskom ratu, u novoj Jugo-
slaviji je brzo obnovljeno napredno vazduhoplovstvo u svim nje-
govim oblicima (sportsko, saobrac¢ajno, poljoprivredna i laka avi-
jacija, ratno vazduhoplovstvo, vazduhoplovna industrija, $kolstvo
na svim nivoima i sa svim specijalnostima). Jugoslovenski vazdusni
saobracaj je bio integralni deo globalnog svetskog avio-saobracaj-
nog sistema i zauzimao ugledno mesto u ovom delu sveta po obimu
prevoza i savremenosti flote. Jugoslovenska vazduhoplovna indus-
trija je dobila veliki zamah u proizvodniji letilica za potrebe civilnog
i vojnog vazduhoplovstva, a ukljucila se i u kooperantske odnose
sa najpoznatijim proizvoda¢ima putni¢kih aviona (Boeing i
Douglas), zahvaljujuci narudZbinama koje su naSe avio-kompanije
imale kod tih firmi (na taj nacin su se neke nase fabrike, na primer
Soko, Utva, Prva petoletka, ukljucile u svetsku podelu rada). Sve-
dok bogate vazduhoplovne tradicije je svakako i Muzej vazduho-
plovstva u Beogradu, koji, po bogatstvu svojih eksponata i svedo-
Canstava iz stogodi$nje istorije naseg vazduhoplovstva, moze da se
uporeduje sa ustanovama te vrste u zemljama sa najjacom vazduho-
plovnom tradicijom.

6y prilogu 7. 1. je dat integralni tekst te Uredbe koja je doneta 18. februara
1913. godine.
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Najvedi pad u svojoj istoriji, na$e vazduhoplovstvo verovat-
no je dozivelo u 90-tim godinama proslog veka. Medunarodni
vazdu$ni saobracaj je veéi deo tog vremena bio pod embargom,
prevoznici su iskljuceni iz medunarodne saradnje, obustavljen je
rad vazduhoplovne industrije, prekinuti izvozni poslovi i koopera-
cija sa velikim svetskim proizvodacima aviona, napusten je rad na
projektima novih vojnih i civilnih aviona. Vazduhoplovm institut u
Zarkovu, institucija sa medunarodnim ugledom, prakti¢no je
prestao sa radom. Zamrlo je sportsko vazduhoplovstvo. Obuka
profesionalnih i saobracajnih pilota (za naSe potrebe i potrebe
drugih zemalja) je smanjena, $kolovanje vazduhoplovnih struénja-
ka je nastavljeno, ali uglavnom sa perspektivom zaposljavanja u
inostranstvu (danas u Kanadi, SAD i mnogim drugim zemljama
§irom sveta ima dosta nasih vazduhoplovnih i saobracajnih inZe-
njera, leta¢a, mehanicara i drugih kvalifikovanih i specijalizovanih
vazduhoplovnih stru¢njaka, da bi se mogli realizovati i najambi-
ciozniji planovi obnove i razvoja vazduhoplovstva u nasoj zemlji u
svim domenima).

Uspesi nacionalne vazduhoplovne politike u proteklih sto
godina (bez obzira na uspone i padove), steCena tradicija i dostign-
uti nivo u kadrovskom i materijalnom smislu, obavezuju nas da
veoma pazljivo prou¢imo moguénosti da se taj potencijal iskoristi
na najbolji moguéi nacin kao jedan od resursa za bududi razvoj
zemlje. Pri tome treba imati u vidu, ne samo direktne efekte vaz-
dusnog saobradaja kao privredne grane, ve¢ i moguénosti koje se
pruzaju u drugim privrednim granama, na primer avio-industriji
(kroz ugovaranje obnove flote moze se olaksati i ukljucivanje nasih
proizvodaca u kooperantske odnose), kao i posredna uloga koju
proliferacija avio-saobraajne mreZe ima u razvoju drustva i jatanju
uloge zemlje kao regionalnog ekonomskog centra.

U novim ekonomsko-politickim uslovima koji odreduju
razvoj Srbije i s obzirom na tendencije promena vazdusnog sao-
bracaja u naSem okruZenju, Evropi i svetu, potrebne su duboke
promene u strukturi i organizaciji naseg avio-prevoza kako bi se on
uspe$no uklopio u medunarodni sistem avio-prevoza sa najpovolj-
nijim efektima na ukupni drustveni i ekonomski progres. To zahte-
va definisanje ciljeva u sklopu drzavne privredne politike u pogle-
du pokretanja novog ciklusa razvoja u svim vazduhoplovnim
domenima, a posebno u saobradaju, ali i veoma ozbiljan strucan
pristup u razmatranju alternativa, da bi se izbegle greske koje mogu
znaCiti propustanje znacajnih mogucnosti i gubitak ranije steCenih
pozicija i potencijala ili, u drugoj krajnosti, usvajanje nerealnih
projekata koji bi opteretlh nacionalnu ekonomiju.
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2. OBIM VAZDUSNOG SAOBRACAJA I
RAZVOJNI TRENDOVI
(u svetu, u Evropi i na Balkanu)

2.1. U svetu

U 2000.”7 godini, avionima je prevezeno ukupno (redovni i
Carter saobradaj) oko 1,8 milijardi putnika na prose¢noj relaciji od
1.830 kilometara i ostvaren je transportni rad od preko 3.300 mil-
ijardi putnickih kilometara. U prevozu tereta je ukrcano 38 miliona
tona (relativno malo u odnosu na druge saobracajne grane) ali je,
zahvaljujuéi prosecnoj relaciji od oko 4.000 km, ostvaren trans-
portni rad od 150 milijardi tonskih kilometara. Ukupan transport-
ni rad u avio-prevozu (putnici, roba i posta zajedno), u 2000. godi-
ni je iznosio oko 450 milijardi tonskih kilometara, od ¢ega je u
redovnom saobracaju izvr§eno 401 milijarda TKM (89%).

U ukupnom transportnom radu svetskog avio-prevoza u
2000. godini, &arter je uestvovao sa nepunih 9% u prevozu put-
nika i sa blizu 20% u prevozu tereta. Od 290 milijardi PKM-a ost-
varenih u ¢arteru, 265 milijardi je ostvareno u medunarodnom, a
25 milijardi u domacdem saobracaju. U tom obimu ¢arter prevoza,
redovni prevoznici su ucestvovali sa 55% a specijalizovane Carter
kompanije su obavile 45%. Procenjuje se da je u Carter prevozu
tereta ostvareno oko 25 milijardi tonskih kilometara.

Redovni saobracaj ima dominantno uce$ée u transportnom
radu svetskog avio-prevoza (89% u ukupnim realizovanim TKM).
U prilogu 7.2. su dati podaci za redovni saobraéaj prema statistici
ICAO za period od 1991. do 2001. U okviru redovnog saobracaja,
prevoz putnika predstavlja vise od dve treéine ukupnog trans-
portnog rada, a ostatak se odnosi na prevoz tereta.

U transportnom radu od 3.017 milijardi PKM, koliko je real-
izovano u redovnom putni¢kom saobracaju 2000. godine, medu-
narodne linije su ucestvovale sa 59% a domace sa 41%. Domadi

7 U analizi obima i strukture saobracaja najcesce su koriséeni podaci za 2000.
godinu, iako je, u vreme kada je knjiga pisana, bila raspoloziva i veéina podataka
za 2001. Saobraéaj u 2001. godini je bio snazno poremecen teroristickim akcija-
ma od 11. septembra, sa razli¢itim kratkoro¢nim efektima u pojedinim vrstama
prevoza i saobra¢ajnim oblastima, tako da podaci za 2000. daju verniju sliku o
dostignutom obimu i strukturi prevoza u vazdusnom saobraéaju.

Obim vazdusnog saobracaja i razvojni trendovi
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saobracaj ima ovako visoko ucesée u svetskom redovnom saobra-
¢aju zbog ogromnog unutra$njeg saobracaja u regionu Severne
Amerike (SAD i Kanada), koji zahvaljujuéi relativno dugim relaci-
jama i velikoj ekonomskoj snazi regiona predstavlja viSe od polo-
vine svetskog domaceg saobracaja i viSe od Cetvrtine ukupnog svet-
skog prevoza na domadim i medunarodnim hnuama zajedno.
Uocljiva je tendencija postepenog smanjivanja uce¢a domaceg pre-
voza (10 godina ranije je ucestvovao sa 50%), jer se medunarodni
prevoz brze razvija pod uticajem globalizacije medunarodnih
odnosa. Ako se posmatra broj putnika (1.656 miliona), ucesée
domacdeg prevoza je znatno vele — oko dve treéine (zbog razlike u
prose¢noj duzini relacije), ali tendencija promene uces¢a je ista.

Prevoz tereta avionima svoje pune komparativne prednosti
dobija na dugim relacijama i zbog toga je uc¢es¢e medunarodnih lin-
ija znatno vele nego kod putnickog prevoza. Od 117.960 miliona
TKM robe i 6.050 miliona TKM poste, ostvarenih u redovnhom
saobracaju 2000. godine, medunarodni saobradaj je ulestvovao sa
86% a domace linije sa 14%. Od 30,1 miliona tona tereta, na
medunarodnim linijama je prevezeno 62% a ostatak na domadim
linijama. Da bi se izbegao preveliki obim izlaganja, dalje razma-
tranje strukture prevoza se uglavnom ogranic¢ava na putnicki pre-
voz, kao nesumnjivo dominantan u redovnom vazdusnom sao-
bradaju.

Struktura redovnog putni¢kog saobracaja (Slika 1.) ukazuje
na razlike u jacini saobracajnih tokova unutar 8 saobradajnih

Slika 1.

Ucesce saobraéajnih tokova (PKM) unutar i izmedu saobraéajnih
regiona, izrazeno u procentlma od ukupnog svetskog transportnog
rada u redovnom avio-prevozu putnika
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oblasti koje prikazuje IATA, kao i izmedu tih oblasti. Na kratkim i
srednjim linijjama (domace i medunarodne unutar saobradajnih
oblasti), ostvaruje se oko 55% od ukupnog transportnog rada, od
toga: Severna Amerika 28%, Azija/jugozapadni Pacifik 129%,
Evropa 10%, dok ostale oblasti imaju malo uce$¢e u ukupnom
svetskom saobracaju (1-2%). Na dugim linijjama (izmedu
saobracajnih oblasti) obavlja se 45% transportnog rada, od toga:
izmedu Evrope i Severne Amerike 13%, Evropa-Azija 8% Severna
Amenka-Azua 7%, a sve ostale interkontinentalne rute imaju malo
ucesée (1-3%). Naravno ako se posmatra broj putnika umesto
transportnog rada, ucesée srednjih i kratkih linija je mnogo veée
(oko 87%), dok bI‘O] interkontinentalnih putnika uclestvuje sa
manje od 13%.

Kada se obim redovnog prevoza putnika u 2000. godini pos-
matra po kompanijama grupisanim prema njihovom sedistu u Sest
saobracajno-geografskih oblasti, dobijaju se podaci prikazani u
tabeli prilog 7.3. (izvor ICAO). Podaci se odnose na medunarodni
i ukupan redovni prevoz izrazen u putnicima, putni¢kim kilometri-
ma i tonskim kilometrima robe i poste. Takode su date stope rasta
u odnosu na prethodnu godinu, kao i procenat uc¢eséa regiona u
ukupnom svetskom prevozu. U ovom pregledu je prikazano samo
Sest saobracajnih oblasti jer su srednja i1 juzna Amerika spojene u
jednu oblast, a takode Azija i jugozapadni Pacifik (generalno, sta-
tistika ICAO prikazuje tih 6 saobracajnih oblasti, dok TATA deli
svet na 8 regiona, ali se u nekim analizama oni saZzimaju na 6
regiona radi uporedivosti sa ICAO podacima).

Ako se za uporedenje prevoznika po regionima uzme trans-
portni rad izrazen u PKM, najvede ucle$e imaju prevoznici sa
sediStem u Severnoj Americi 39,0%, zatim u Evropi 26,7%,
Azija/jugozapadni Pacifik 24,3%, a ostale saobracajne oblasti imaju
malo ucesée (2-5%).

Nesto drukdija slika se dobija kada se odvojeno posmatra
ucesée u medunarodnom i domaéem saobracaju. U medunarod-
nom saobradaju najvece ue$ée imaju evropske kompanije 38,2%,
zatim Azija/Pacifik 29,2%, Severna Amerika 19,9%, a ostale oblasti
ucestvuju sa 3 do 5%. U domacdem saobradaju najvece uces$ée imaju
severnoameri¢ke kompanije 66,3%, zatim azijsko/pacifi¢ke 17,3%
i evropske 10,1%, a kompanije iz ostalih regiona ucestvuju sa 1 do
5%.

Sli¢no ucesée kompanija grupisanih po regionima prema nji-
hovom sedi$tu se dobija i kada se posmatra ukupni transportni rad
(realizovani ukupni TKM: putnici, roba i posta) i to je prikazano
graficki na Slici 2.
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Slika 2.
Uce$ée transportnog rada (ukupni TKM putnika, robe i poste) po
regionima gde su prevoznici registrovani, za domaci, medunarodni i

ukupni saobraéaj (2000. godina).8

4% 2,1% 3,3%

Ukupno domacdi 25,00 N/
i medunarodni ‘.

saobracaj
35,5%
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1,0%
36,9% 4% 2,7% 4,5% 10,0% 4%  41,0% 17 gop
31,8%
19,7% 66,0%
Medunarodni Domacdi
saobracaj saobracaj

Ucesée kompanija iz pojedinih regiona u ukupnom trans-
portnom radu medunarodnog prevoza, u znatnoj meri se podudara
sa ueséem tih regiona u globalnom medunarodnom saobracaju
(kada se ura¢una ceo medunarodni prevoz unutar jednog regiona
plus polovina prevoza izmedu njega i ostalih regiona). To potvr-
duje da je sistem bilateralnih sporazuma i vazduhoplovna politika
koju su drzave vodile radi zastite svojih avio-kompanija, uglavnom
uspevao da obezbedi ravnopravno ucesée u medunarodnom pre-
vozu, bar na nivou ukupnog regiona.

To nije uvek slu¢aj kada se posmatra svaka pojedina¢na zem-
lja, odnosno ucesée njene nacionalne kompanije u medunarodnom
saobracaju koji se obavlja na njenom trzi$tu. Pri tome je uces$ée u
prevozu najcescée priblizno izjednaceno kada se posmatra broj put-
nika, jer sistem bilateralnih sporazuma, po pravilu, obezbeduje rec-
iprocitet i ravnopravnost u ponudi tacaka, frekvencije letova i
ponudenog prevoznog kapaciteta na linijama izmedu dve zemlje.

8 Tzvor — The World of Civil Aviation 2000, ICAO
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Debalans se javlja kada se racuna transportni rad u prevozu tih put-
nika do krajnjih destinacija, jer se veliki broj putovan]a ne zavr$ava
lokalnim prevozom na direktnim letovima, ve¢ nastavlja svoje
putovanje u tranzitu prema krajnjim destmacuama. Smanjeno
uceSée u transportnom radu je narocito primetno kod manjih
zemalja, Ciji prevoznici, zbog slabijih saobracajnih tokova ili iz
nekih drugih razloga Cesto ne uspevaju da opsluzuju dovoljno raz-
granatu mrezu linija i da se uklju¢e u dugolinijski saobracaj.
Putnike za destinacije sa kojima nemaju direktnu liniju kompanije
prevoze do nekog usputnog centra gde ih predaju drugoj kompani-
ji na dalji prevoz do krajnjeg odredista, najcesce na osnovu iste
karte koja ima poseban kupon za svaku etapu putovanja (mterla;n
prevoz). Cak i kada postoji direktna linija izmedu dve tacke, svi
putnici se ne prevoze isklju¢ivo sa kompanijama koje su domicilne
na ta dva trzista, jer kompanije iz tre¢ih zemalja nastoje da jedan
broj putnika prevezu indirektno u tranzitu preko svojih habova
(prevoz ,Seste slobode®), pri ¢emu po pravilu odobravaju posebne
popuste da bi se kompenzovao smanjeni komfor u odnosu na
direktan let. Konkurencija izmedu kompanija za u¢es$ée u tom indi-
rektnom prevozu je posebno velika na relacijama na kojima direk-
tni letovi ne postoje ili je frekvencija takvih letova mala.

Konkurencija medu avio-kompanijama za preraspodelu
tranzitnih tokova se zao$trava, naro¢ito kod interkontinentalnog
prevoza, ali i na delu kontinentalnih relacija, jer bilateralni spo-
razumi, posebno u novije vreme, ne vode racuna o tranzitu i pre-
vozu ,Seste slobode®. Jasno je da u toj konkurenciji prednost imaju
kompanije sa velikim potencijalom sopstvenog trZista, jer im to
omogudava razgranatu mrezu sa velikom frekvencijom letova na
svojim linijama i formiranje velikih saobraéajnih centara (habova)
na svojim domicilnim aerodromima, $to olak$ava redukciju jedi-
ni¢nih troskova i veliko ucesce u tranzitnim kretanjima. Ipak, ima
i suprotnih primera kada nacionalni prevoznici malih zemalja ost-
varuju nesrazmerno veliko uce$ée u prevozu, zahval]u]uc1
smisljenoj politici prikupljanja tranzitnih tokova sa mnogo Sireg
trziSta u odnosu na nacionalni prostor. Sa deregulacijom opsteg
cenovnog sistema, odlucujuci faktor za uspeh kompanije i njeno
uce$ce u prevozu, postaje cena i kvalitet prevoza.

Svetski ekonomski razvoj predstavljao je osnovnu pokre-
tatku snagu za povecanje obima avio-prevoza, a to Ce se sigurno
produZiti i u narednom periodu. Uodljivo je da su u prethodnih
trideset godina prosecne godi$nje stope rasta avio-prevoza bile pri-
blizno dvostruko veée od stopa rasta svetskog GDP (Slika 3.).

Iz Slike 3. je takode ocigledno da su se oscilacije do kojih je
povremeno dolazilo u stopama rasta svetskog avio-prevoza, desa-
vale paralelno sa recesijama u svetskoj ekonomiji. Ova meduzavis-
nost postoji ne samo na globalnom nivou, ve¢ i kod pojedina¢nih
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saobracajnih oblasti ili zemalja. Zbog toga se obim avio-prevoza
brze povecava u saobradajnim oblastima i zemljama koje su u
ekonomskoj ekspanziji i sa visokim stopama rasta GDP, nego tamo
gde je ve¢ dostignuta ,zrelija® faza ekonomskog razvoja i stope
rasta GDP su umerem]e Kao primer se moZe navesti da avio-pre-
voz u ekonomski najrazvijenijim oblastima sveta kao $to su Severna
Amerika i Evropa, kao i severnoatlantska ruta koja ih povezuje,
ima nesto sporiji rast od svetskog proseka, kada se ne posmatraju
pojedina¢ne godine ve¢ viSegodi$nji prosek. U regionima koji su u
punoj ekonomskoj ekspanziji, kao $to je azijsko/pacific¢ki region,
avio-prevoz se (kako unutar oblasti tako i na rutama za Evropu i
Severnu Ameriku) povecava znatno brze od svetskog proseka.

Slika 3. - Stope rasta PKM (dvostruka razmera) i GDP, za ceo svet
(izvor Boeing )

Rast RPM prema rasty privrede (GDP)

—8—- RPM
—4—GDP T é

RPM procenat rasta

GDP procenat rasta

Pored korelacije sa kretanjem GDP, savremene metode prog-
noziranja uzimaju u obzir i niz drugih faktora koji uti¢u na obim
prevoza. Predvida se da ¢e u prvoj deceniji 21. veka avio-prevoz i
dalje imati znatno vece stope rasta nego opsti ekonomski razvo;j.
Tome doprinosi tehnologki progres (narocito u oblasti proizvodnje
aviona i razvoja elektronskih distribucionih sistema®), globalizaci-
ja saobracajnog sistema i dalja racionalizacija poslovanja, $to daje
mogucnost avio-prevoznicima da nastave postepeno sniZavanje
prosecne cene prevoza, a rastu¢a konkurencija ih na to primorava.
Istovremeno Ce se povecavati traZnja za prevozom, jer povecanje
li¢nih primanja to omogucava, a potreba i Zelja za avio-putovanji-

9EDS, Elektronski distribucioni sistemi — nesto detaljnije objasnjenje u tacki 3.2.
(Problemi i tendencije)
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ma je u porastu paralelno sa nastavkom urbanizacije svetske popu-
lacije, porastom obrazovanja, povecanjem slobodnog vremena,
promenama u stilu Zivota i rastuom potrebom za ruristickim
aktivnostima.

Opste je misljenje da e globalne tehnoloske, ekonomske i
drustvene promene, koje su u toku, imati stimulativan efekat na
dalju ekspanziju vazdu$nog saobradaja, ali se postavlja pitanje
brzine odvijanja i geografskog rasporeda ovih promena. Vedina
prognoza radenih pre 2000. godine slaze se u ocekivanju pro-
se¢nog rasta od 5§ do 6% u narednih 10 godina. To bi predstavlja-
lo nastavak blage digresije prose¢nih stopa koja se mogla zapaziti i
u prethodnih 40 godina, kada je gotovo svaka dekada imala blago
usporavanje prose¢nog rasta prevoza u odnosu na prethodnu dece-
niju. Ipak, sa takvim razvojem, obim avio-prevoza bi u roku od 12
narednih godina dostigao 3 milijarde avio-putnika i transportni
rad od blizu 6.000 milijardi PKM godisnje.

Kriza avio-prevoza, koja je pocela 2001. godine, u velikoj
meri ¢e poremetiti ukupne ekonomske rezultate vazdu$nog sao-
bracaja na pocetku ove decenije. Kriza e izazvati znacajne prome-
ne u strukturi avio-prevoza i lomove u poloZaju pojedinih avio-
kompanija na trzistu. Ipak, ne treba zaboraviti da je vazdu$ni sao-
brac¢aj u celini pokazao svoju vitalnost prilikom ranijih recesija,
koje su se gotovo sa nekom pravilno$cu cikli¢no ponavljale svakih
desetak godina i bile prevazilazene u toku naredne 2-3 godine (vidi
Sliku 3.). Krize su izazivale kratkoro¢ne poremecaje, ali nisu bitno
uticale na dugoro¢nije trendove razvoja, ¢ak su u periodima posle
kriza stope rasta bile uvecane. Jo§ nema sigurnijih procena koliko
e trajati kriza u kojoj se vazdusni saobracaj nalazi sada i u kojoj
meri ¢e ona uticati na dugoro¢niji razvoj. Prvobitne procene su
ukazivale da kriza nece trajati duze od dve godine, ali je tadasnja
pretnja novim ratom u Iraku i pojava epidemije SARS-a krajem
2002. godine ostavljala moguénost da se moze produziti kriza i na
2003. godinu.

Dogadaj od 11. septembra 2001. i posledice koje je on izaz-
vao, predstavljaju samo drasti¢no pogorsanje slabijih rezultata,
prethodno veé nagovestenih tokom te godine. Znaci privredne sta-
gnacije i ekonomskih teskoca u veéini vodecih zemalja, ve¢ su bili
rezultirali niZim stopama rasta putnika i robe tokom te godine.
Nagli pad saobracaja posle 11. septembra, nije mogao biti istovre-
meno pracen odgovaraju¢im smanjenjem ponudenih kapaciteta,
zbog inercije koja je u prirodi poslovanja redovnog saobracaja.
Ovo je izazvalo pad LF10 (iskoriséenje ponudenih sediita ili no-
sivosti) 1 povecanje fiksnih troskova po jedinici ostvarenog pre-

10 LF - load factor — koeficijent iskoriéenja sediSta ili koeficijent iskori$éenja
nosivosti (procenat PKM/SKM ili procenat izvr§eni TKM/ponudeni TKM)
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voza. Povecanje izdataka za osiguranje i povecanje bezbednosti,
dovelo je do velikih finansijskih teskoca koje su uzdrmale celu
industriju avio-saobrac¢aja. Medunarodni avio-prevoznici su za
2001. najavili operativni gubitak od skoro 11 milijardi US$ (u
2000. su ostvarili operativni profit u gotovo identi¢nom ukupnom
iznosu). Naravno, preduzete su mere za smanjenje troSkova i
redukciju ponudenih kapaciteta u periodu do ponovnog oZivlja-
vanja traznje. JATA procenjuje da se na vrhuncu krize saobracaj
obavljao sa 466 aviona manje $to je smanjilo i broj zaposlenih za
200.000 (5,4%). Preliminarni rezultati za prvu polovinu 2002.
pokazuju lagani oporavak, sa veéim iskoris¢enjem sedista, $to je
pre svega posledica smanjenih kapaciteta.

Sadasnja recesija, koja je pocela u 2001. godini. pogodila je,
pre svega, saobradaj u regionu Severne Amerike i interkontinen-
talne rute na Severnom Atlantiku i Pacifiku, a u ne$to manjem
obimu i avio-prevoz u drugim saobrac’ajnim oblastima. NajteZe
posledice krize se osecaju u SAD, gde je obim prevoza smanjen za
oko 10%. U nekim geografsklm oblastima je zabelezen i porast
prevoza. U Evropi je smanjen broj letova u dugolinijskom saobra-
¢aju, narocito na Severnom Atlantiku, $to je izazvalo velike
poremecaje u kompanijama koje obavljaju veliki obim tog saobra-
¢aja, ali je prevoz putnika unutar Evrope u blagom porastu. Naj-
bolje su se snasli neki manji prevoznici sa spec1f1cn1m programom
rada i elasti¢cnim poslovanjem, na primer ,,low-cost“ prevoznici
koji su postigli veliki porast prevoza.

U celini gledano, podaci IATA pokazuju pad ukupnog
prometa od 3% u 2001.godini, za 2002. procenjuju dalji pad od
2,5%, ali se ve¢ u 2003. oc¢ekuje povecanje od 6,4% i dalji rast u
naredne tri godine po godis$njim stopama izmedu 4,0 i 4,6%.
Ukoliko se posmatra samo medunarodni saobracaj, oporavak vaz-
duhoplovne industrije mogao bi biti jo§ brzi. Procenjuje se da pad
broja putnika u medunarodnom saobracaju u 2002. godini iznosi
-0,3%, dok se u 2003. godini olekuje znacajan rast od 7,4%. U
naredne tri godine oCekuje se rast po stopama izmedu 4,4 i 5,4%.
Znacajne razlike u procenama za 2002. godlnu 1 prognozama za
naredene 4 godine javljaju se po regionima, $to je prikazano na
Slici 4.

Na prognozirane stope rasta u periodu 2002.-2006. uticu i
sledece specifi¢nosti u pojedinim regionima:

* U OKVIRU EVROPE na visi nivo stopa rasta utie opo-
ravak privrede u bivS§im isto¢noevropskim zemljama i
ubrzani rast ,,low-cost prevoznika (prevoznici sa reducira-
nim servisom, malim tro$kovima i niZim cenama), a na
smanjenje stopa utice Sirenje Zeleznicke mreze brzih pruga
u okviru zapadne Evrope, atraktivnih za putovanja na
relacijama manjim od 500 kilometara, kao i usporavanje
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evropske privrede u 2001. i 2002. godini. Ti faktori odre-
duju IATA prognozu stopa rasta ukupnog prevoza unutar

Evrope 2002.-2006. (Slika 4). Neke dugoro¢nije prognoze
predvidaju da ¢e u razvijenim zemljama zapadne Evrope u
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periodu 2006.-2010. prosecni rast prevoza iznositi 4,6%
godisnje, a u periodu 2010.-2015. 4,4%. U manje razvijen-
im zemljama u kojima se o¢ekuje brZi privredni rast i stope
razvoja avio-saobracaja bile bi daleko vece.

« NA TRZISNOM SEGMENTU EVROPA - SEVERNA
AMERIKA ocekivana stopa rasta za period 2001.-2005. je
bila 4.2%, ali je posle septembarskih teroristickih napada
revidirana na prosek od 2.3%. Na povecana kretanja
medunarodnih redovnih putnika uti¢e rast isto¢noevrop-
skog saobradajnog trziSta na ovoj relaciji, narocito rast
poljskog, madarskog i ceSkog trZista, a na smanjenje kre-
tanja utie usporavanje americke i evropske privrede u
2001. 1 2002. godini, kao i opasnost od novih teroristickih
napada i otvaranja novih ratnih Zarista;

« NA TRZISNOM SEGMENTU EVROPA — AZIJA na
povecana kretanja utie nastavljanje jacanja trZiSta jugois-
to¢ne Azije i snazan rast Kine, a na smanjenje pad singa-
purske privrede i smanjena stopa rasta japanskih putnika
usled usporenog privrednog rasta;

« NA TRZISNOM SEGMENTU EVROPA — AFRIKA na
povedanu traznju uticae povratak Libije u medunarodni
saobracaj, kao i ekspanzija saobradaja izmedu Velike
Britanije i juzne Afrike, a na smanjenje stopa rasta — racio-
nalisanje ruta evropsk1h prevoznika.

*« NA TRZISNOM SEGMENTU EVROPA - BLISKI
ISTOK, za ceo period se predvida prosecna stopa rasta od
3,6%. Kl]ucna tacka u ovom regionu je Dubai, koji je
postao ,,hab“ i kome se progn021ra solidan rast. Ukupan
saobracaj ovog regiona je pod snaZnim uticajem dogadaja
od 11. septembra, kao i mogucnosti otvaranja novog rat-
nog 7arista.

Gornje prognoze IATA-e, kao i proizvodacda aviona, radene
su pre izbijanja poslednjeg rata u Iraku, mada je ta pretnja veé
izgledala vrlo realna, tako da je nagovestavana moguénost korekci-
ja u tom slucaju. Ipak, o¢ekuje se da ¢e, kao i u ranijim recesijama,
Zivotna snaga savremenog drustva, svetske ekonomije i avio-pre-
voza naéi moguénosti da prevladaju krizu i u periodu oporavka
dobrim delom nadoknade kratkoro¢no zaostajanje do koga dolazi.
U svakom slucaju, niko ne sumnja da ¢e ukupan obim svetskog
redovnog prevoza iz 2000. godine u doglednoj buduénosti biti
udvostrucen, tj. dosti¢i prevoz od 6.000 milijardi PKM odnosno
preko 3 milijarde putnika, ali je mogudée da Ce taj ciklus trajati koju
godinu duze od ranijih prognoza koje su predvidale 12 godina.

Tendencije u pogledu daljeg razvoja avio-saobradaja oko
kojih se veéina stru¢njaka slaze su sledece:
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* Ocekuje se smanjenje ue$éa Carter prevoza u ukupnom
saobracaju, kao posledica deregulacije tarifnog sistema u
redovnom saobracaju (veliki raspon cena i ponuda jeftini-
jih tarifnih klasa), kao i liberalnijeg odobravanja redovnog
prevoza CarteraSima i ostalim manjim kompanijama
(narocito na regionalnim i drugim linijama gde se bitno ne
ugrozava poslovanje nacionalnih prevoznika).

* U okviru redovnog saobracaja, ocekuje se i dalje brzi rast
medunarodnog saobrac’aja u odnosu na domaci prevoz
(uticaj velikog ucesca unutrasnjeg prevoza u SAD koji je
dostigao ogroman obim i ne mozZe se dalje povelavati
visokim stopama rasta).

* Regionalni saobracaj, kao i neki drugi specifi¢ni oblici pre-
voza (,seat only“1l,  low cost®/ ,no-frills“ prevoznicil?)
koji popunjavaju nedovoljno opsluZene niSe na avio-
trziStu, nastaviée da se razvijaju brze od prevoza na magis-
tralnim domaéim i medunarodnim linijama, narocito u
razvijenijim saobra¢ajnim oblastima (Severna Amerika i
Evropa). Razlog je rastuca potencijalna mogucnost 1 potre-
ba proliferacije mreZe i direktnog povezivanja manjih cen-
tara, naroCito na kraéim relacijama. Time se istovremeno
rastereCuje zaguSenost velikih centara (,,habova®), koja je
postala ozbiljan problem zbog ograni¢enja u odobravanju
novih ,slotova® (planirana vremena poletanja i sletanja
aviona) na opterec’enim aerodromima i vazdu$nim putevi-
ma, narodito u $picevima, kao i zbog povecanog kasnjenja
aviona koja dostizu razmere koje ugrozavaju kvalitet i
ekonomiku prevoza.

* Prevoz tereta na srednjim i dugim linijama ce nastaviti da
raste po stopama koje su za najmanje ]edan procentni poen
vece nego kod prevoza putnika. Pri tome ce se nesto preko
polovine prevoza i dalje ostvarivati u kargo odel]c1ma
putnlcklh aviona (koji kod nov1]1h tipova imaju vece
ucesée u kapacitetu aviona), dok ée se skoro polovina pre-
voza ostvarivati rastu¢om flotom all cargo!3 aviona koja se
sastoji od savremenih novih frejtera i starijih putnickih
aviona konvertovanih u teretne.

11 geat only — samo sediSte (pojedina¢ni prevoz putnika na Carter letovima za
razliku od uobicajene prodaje celog leta agencijama/zakupcima, koji avio-prevoz
uklju¢uju u paket-aranzmane)

12 Low Cost (ili No-frils) Carriers — Prevoznici sa niskim troskovima i cenama
prevoza (Koncept avio-prevoza po nizim cenama, baziran na sniZzenim troskovi-
ma, zahvaljujuéi upro$éenom saobraéajnom programu, unificiranoj floti, pojed-
nostavljenoj eksploataciji i reduciranom servisu).

1311 Cargo Aircraft — teretni avioni (za razliku od putnickih aviona koji takode
prevoze teret u kargo odeljcima)

Obim vazdusnog saobracaja i razvojni trendovi

29



30

2.2. U Evropi

Ucesée pojedinih vrsta prevoza, posmatrano po saobra¢ajnim
oblastima Evrope, dosta se razlikuje od svetskog proseka, u zavis-
nosti od ekonomskih, politickih, geografskih, demografskih i
drugih karakteristika regiona.

Za nasu zemlju je od posebnog znacaja evropsko trziste, koje
karakteri$u: velika ekonomska mo¢, relativno gusta naseljenost,
ispresecanost gustom mrezZom granica pedesetak drzava koje se
nalaze na tom prostoru, veoma razvijeni odnosi izmedu drzava
ovog regiona koje su ve¢ uklju¢ene u EU ili tome teZe, razvijene
veze sa drugim kontinentima (ekonomske, politi¢ke, kulturne, tur-
isticke, istorijske, kolonijalne, emigracija/imigracija). Ove osobe-
nosti su dovele do odstupanja u strukturi evropskog saobracaja u
odnosu na svetski prosek:

* Carter ucestvuje u ukupnom evropskom prevozu sa preko

20% (dvostruko vise od svetskog proseka), zahvaljujudi
pre svega velikom obimu aranZmanskog industrijskog turi-
zma izmedu razvijenih evropskih zemalja i mediteranskih
destinacija, kao i razvijanju drugih oblika jeftinog prevoza
na nekim relacijama, sa formalnim statusom cartera ali i sa
elementima redovnog prevoza (radnicke i etnicke linije,
wseat only“ prevoz itd).

* U redovnom saobradaju, domace linije uestvuju u trans-
portnom radu sa svega 16% (svetski prosek 40%) i u broju
putnika sa 39% (svetski prosek 67%), zbog velikog broja
relativno malih drZzava u ovom regionu.

* [z istog razloga, medunarodni prevoz u okviru Evrope ima
mnogo vece ucesée u ukupnom saobracaju regiona, nego
$to je ucesce intraregionalnog (kontinentalnog) medunaro-
dnog saobracaja unutar ostalih saobraéajnih oblasti.

* Interkontinentalni saobracaj takode ima vece uce$ée u
evropskom prevozu nego §to je ucesée ove vrste prevoza u
ukupnom svetskom saobracaju. U stvari, dve tre¢ine ukup-
nog svetskog interkontinentalnog prevoza u Evropi ima
tacku polaska, dolaska ili tranzita. To se moZe objasniti po-
sebnom atraktivno$¢u koju Evropa ima kao turisticka i po-
slovna destinacija, kao i njenim istorijskim, kulturnim i
etnickim vezama sa svim ostalim kontinentima. (Prema sta-
tistici WTO14, u 2000. godini Evropa je imala 402 miliona
medunarodnih dolazaka turista, $to iznosi 58% od ukup-
nih medunarodnih turisti¢kih poseta u svim svetskim re-
gionima).

14 WTO - World Tourism Organization — Svetska turisticka organizacija
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Evropsko trzi$te ima znacajnu ulogu i u¢esée u svetskom re-
dovnom saobracaju. Vise od jedne treé¢ine ukupnog svetskog re-
dovnog avio-prevoza (u 2000. godini 36%, odnosno 1.100 milijar-
di PKM) uklju¢uje na neki nacin Evropu, tj. odvija se u okviru
Evrope ili izmedu Evrope i drugih saobracajnih zona. Na Slici 5. je
prikazan porast saobracaja na evropskom trziStu u poslednjih 40
godina (ukljucen je prevoz svih evropskih i vanevropskih kompani-
ja koji ima tacku polaska ili dolaska ili obe tacke u Evropi). U tom
periodu je obim prevoza na ovom trzistu ostvario pet ciklusa dupli-
ranja, $to znaci da je u 2000. godini 32 puta veéi nego u 1960.
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Posebno je znacajno da ovako veliki obim saobrac’aja jo$ ne
dovodi do veée zasi¢enosti avio-trzista i do osetnl]e smanjene stope
rasta, $to bi se moglo o¢ekivati da su u znacajnoj meri iscrpljene
mogucénosti ekspanzije u jednom ekonomski razvijenom podrudju,
kakvo je Evropa. StaviSe, poslednji ciklus dupliranja (1990. do
2000. godine) je bio kradi (10 god.) od prethodnog ciklusa koji je
trajao 12 godina.

Pri tome je vazna ¢injenica da su stope rasta evropskog sao-
braéaja u periodu 1990.-2000. bile znatno veée (u veem delu peri-
oda su bile iznad svetskog proseka) kada se iz proseka iskljuce
zemlje bivieg Sovjetskog Saveza (CIS)15 koje spadaju u ovo sao-
braca]no podrugje. Ove zemlje su zbog teskoca tranzicije imale zna-
tno niZe stope rasta avio-prevoza od proseka regiona, narocito u
periodu 1991.-1995., i time smanjivale prose¢ne stope rasta celog
regiona na nivo ispod svetskog proseka (vidi Sliku 6.). Ocekuje se
da ¢e u narednom periodu ove zemlje imati brZi razvoj avio-pre-
voza od onog u razvijenim evropskim zemljama i da ¢e time davati
pozitivan impuls avio-prevozu cele saobracajne oblasti.

Slika 6. Stope rasta evropskog redovnog saobracaja (PKM-i) u periodu
1989.-2000. godine, sa drzavama bivSeg Sovjetskog Saveza (CIS) i bez
njih, uporedene sa svetskim prosekom ( izvor ICAO, World of Civil
Aviation 2000, str. 102)

0 l[—Sva - - - Evropa (bez (IS) ——Evropa (sa CIS) }—

15

10

Procenti
w

-10

1989 1990 191 1992 1998 19% 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Zbog toga ne iznenaduju prognoze merodavnih institucija
koje predvidaju da e evropski saobracdaj, posle recesije u 2001.-
2003. godini, u narednom periodu imati solidan rast i da ¢e dostici
dvostruki obim prevoza u odnosu na 2000. godinu u narednih 12-
15 godina. Posmatrano po saobradajnim oblastima, natprosecne
stope rasta se ofekuju u prevozu unutar Sireg regiona Evrope, a
nesto sporiji rast na rutama za Severnu Ameriku i Bliski istok.

15 CIS - Commonwealth of Independent States — Zajednica nezavisnih drzava
(bivse sovjetske republike)
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U ovom trenutku, usporavajuéi faktor daljeg razvoja pred-
stavlja propusna mo¢ vazdugnih puteva i velikih aerodroma u
Evropi, jer izaziva prevehkl obim kasnjenja i ogranicava otvaranje
novih linija, kao i povecanje frekvencije letova na postojeéim lini-
jama. Ocekuje se da ¢e vazduhoplovna infrastruktura, sa izvesnim
zakas$njenjem, ipak biti osposobljavana da prihvati predvideni rast
saobracaja jer sazreva polititka volja za realizaciju projekta One
S/ey Europel®, postoje tehnicki i ekonomski uslovi za dalje poveca-
nje kapaciteta najopterecenijih aerodroma, a deo priraStaja ce
apsorbovati i manji aerodromi (koji uglavnom imaju viskove kapa-
citeta) jer se regionalni saobracaj razvija brze od opsteg proseka.

Kompanije sa sediStem u evropskoj saobraca]nOJ zoni (142
kompanije u 2000. godini) imaju, naravno, najveée uce$ée na
evropskom trziStu. One obavljaju celokupan saobrac’aj unutar tog
trziSta i priblizno pola saobraéaja na interkontinentalnim linijama
koje povezuju Evropu sa drugim saobradajnim zonama.

Prema statistici ICAO, evropske avio-kompanije su u 2000.
godini imale sledeéi obim prevoza u redovnom saobradaju:

Tabela 1. Redovni prevoz svih evropskih prevoznika prema ICAO statis-
tici (% se odnose na uce$ée u ukupnom svetskom prevozu odgovarajuée
kategorije)

Domadéi | % medunar.| % UKUPNI| %

Putnici (hiljade) | 165.850| 14,9 | 259.950 | 48,3|425.800| 25,8

PKM (milioni) 125.400| 11,3 | 679.860 | 38,2| 805.260 | 26,7

TKM tereta (mil) 980 | 4,9| 34.810 | 33,6 35.790] 29,0

Najveéi deo evropskog saobracaja obavljaju ¢lanice AEA17
(Association of European Airlines). To su uglavhom nacionalne
kompanije evropskih zemalja (neke od njih su u novije vreme pri-
vatizovane, ali je veéinski paket akcija ostao u zemlji), kojima su
poverena prava iz bilateralnih sporazuma (designated airlines).
AEA kompanije obavljaju gotovo celokupan saobracaj koji je defi-
nisan medunarodnim bilateralnim sporazumima (interkontinental-
ni saobracaj i magistralne linije u evromediteranskoj oblasti), zna-
tan deo domaceg saobradaja u evropskim zemljama, mali deo re-
gionalnog saobracaja i ¢arter saobracaja. U ukupnom redovnom sa-
obracaju (izrazeno u PKM) svih evropskih prevoznika, AEA kom-
panije ucestvuju sa 77%, a ako se posmatra samo redovni meduna-
rodni saobracaj, njihovo ucesce se penje na 83%.

16  One Sky Europe“ — projekat EU za uspostavljanje jedinstvenog neba i kon-
trole letenja nad Evropom (realizacija se odvijala sporo zbog problema suvereni-
teta nad vazdu$nim prostorom drZzava).

17 AEA - Association of European Airlines — Udruzenje evropskih prevoznika
(sediste u Briselu, okuplja redovne, uglavnom nacionalne avio-kompanije);
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Prema podacima AEA, ako se u ponudu redovnog prevoza
ukljuce i carter kompanije kO]C publikuju svoje redove leten]a ideo
kapaciteta nude u javnom prevozu kao ,seat only“, uc¢esée u ponu-
di SKM na intraevropskom trzistu (bez 1nterkont1nentaln1h linija)
u 2000. godini izgleda ovako (izvor — AEA yearbook 2001):

— AEA prevoznici 66%

— Carter prevoznici sa ,,seat only” ponudom  20%

— Ostali prevoznici (uglavnom regionalni) 9%

— “Low Cost® prevoznici (No-frills cariers) 5%

Najvedi uspon u poslednjim godinama su imali ,,Low Cost“
prevoznici koji, na relacijama na kojima im liberalizovana politika
nekih zemalja to dozvol]ava nude jeftiniji prevoz jer imaju manje
tros$kove zahvaljujuéi uproséenom saobracajnom programu, unifi-
ciranoj floti, pojednostavljenim eksploatacionim procedurama i
reduciranom servisu.

Redovni prevoz AEA kompanija u 2000. godini je prikazan
u Tabeli 2.

Tabela 2. Redovni prevoz AEA kompanija u 2000. godini

Domaéi Evromedi- Interkon- | UKUPNO
teranski tinentalni

PUTNICI (000) | 104.898 150.315 53.789 309.002
PKM (milioni) 55.392 162.804 399.457 617.654
TERET TKM 269 2.214 30.505 32.988
(milioni)
UKUPNO TKM | 5.412 17.382 68.510 91.304
(milioni)

Pored redovnog prevoza, AEA kompanije su na Carter letovi-
ma prevezle jo§ 7,1 miliona putnika i ostvarile transportni rad od
16.900 miliona PKM u putni¢kom i 130 miliona TKM u kargo
prevozu. To je, medutim, svega oko 11% od onog prevoza koji u
Evropi ostvaruju specijalizovani ¢arter prevoznici, ¢iji se transport-
ni rad procenjuje na preko 150 milijardi PKM.

Saobracaj u okviru Evrope nije ravnhomerno rasporeden na
celom geografskom prostoru podruéja. U 2001. godini 91% sao-
bradaja odvijao se u okviru zemalja zapadne Evrope, 8,5% izmedu
zemalja zapadne Evrope i zemalja centralne i isto¢ne Evrope i samo
0,5% u okviru zemalja centralne i isto¢ne Evrope. To je svakako
naslede ranijih politi¢kih podela i ekonomskog zaostajanja zemalja
koje su bile pod dominacijom Sovjetskog Saveza, ali o¢ekuje se da
e posle tranzicionih teskoda, privredno jacanje ovih zemalja dati
novi impuls za razvoj ukupnog evropskog avio-saobradaja.

To se u VellkO] meri odnosi i na saobraca] izmedu zapadne
Evrope i podrudja jugoisto¢ne Evrope, gde je usled raspada SFR] i
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pratecih ratnih sukoba doglo do drasti¢nog pada privrednih aktiv-
nosti i ekonomskog potencijala. I ovde se o¢ekuje ubrzani razvoj
saobracaja (unutar regiona i povezivanje sa evropskim centrima),
paralelno sa politickom stabilizacijom, restrukturiranjem proizvod-
nje, prevazilazenjem ekonomskih te$koéa i oporavkom privrede
posle perioda tranzicije.

2.3. U Srbiji 1 okruzZenju (region jugoisto¢ne Evrope) pre i
posle raspada SFR]

Raspad SFR] i prateéi oruzani sukobi, prouzrokovali su dra-
mati¢ne geopoliti¢ke i ekonomske promene u celom regionu, a to
nije moglo ostati bez drasti¢nih posledica na stanje vazdusnog sao-
bradaja. JAT, koji je do 1991. godine bio znacajan evropski pre-
voznik i vodeci u regionu, deset godina kasnije je sveden na jednu
petinu ranijeg transportnog rada i zaostao u modernizaciji i prila-
godavanju promenama koje su se u tom periodu ubrzano odvijale
u vazdusnom saobracaju Evrope i sveta. U novonastalim drzavama
na prostoru bivSe SFR] pojavio se veliki broj novih avio-kompani-
ja od kojih su neke opstale, a mnoge su propale. Ukupan obim pre-
voza svih kompanija na prostoru bivSe SFR], u 2001. godini nije ni
pola od onog transportnog rada (PKM) koji je sam JAT imao deset
godina ranije, a poredenje je jo3 drasti¢nije kada se ima u vidu da se
u istom tom periodu evropski i svetski avio-prevoz udvostrucio. U
istom periodu je doslo do znacajnih promena u ostalim zemljama
jugoistocne Evrope, pri ¢emu su neke kompanije imale veoma brz
razvoj, delimi¢no i zahvaljujuéi nevoljama koje su pogodile JAT.

Ovakav nesreéni razvoj dogadaja, u ¢ijem se vrtlogu nasao i
vazdusni saobracaj Srbije, joS viSe naglasava potrebu za pronalaZe-
njem najpovoljnijih mogucnosti i puteva za restrukturiranje, revi-
talizaciju i raZVO] njenog avio- prevoza u skladu sa novim realnosti-
ma. U tome znacajnu ulogu moZe imati jedna prostudirana i opti-
malno osmisljena vazduhoplovna politika (sa formiranim instituci-
jama i instrumentima za njeno sprovodenje), kojom bi se na opti-
malan nacdin mogle iskoristiti moguénosti koje postoje za oporavak
i razvoj vazdu$nog saobradaja Srbije.

Radi boljeg sagledavanja problematike, korisno je da se u
kratkim crtama prikaZe stanje u avio-prevozu kod nas i u okru-
Zenju u 1990. i 2001. godini.

Stanje u 1990. godini

Vazdu$ni saobra¢aj u SFR] bio je u neprestanom usponu
tokom perioda posle Drugog svetskog rata. Zahvaljujuéi politici
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otvaranja prema Zapadu, narocito u ekonomskom smislu, SFR] je
bila u punoj meri uklju¢ena u medunarodni vazdusni saobraca]
Drzava je ravnopravno saradivala u svetskim i regionalnim vaz-
duhoplovnim organizacijama (ICAO, ECAC i dr), a prevoznici su
posedovali flotu zapadne tehnologije, bili su aktivni ¢lanovi odgo-
varajuéih udruzenja (IATA, AEA i dr.) i obavljali saobracaj po
medunarodnim standardima i procedurama.

U SFRJ su 1990. godine postojala tri prevoznika koji su bili
afirmisani svojim dotada$njim radom na domaéem i medunarod-
nom trziStu. Sva tri su posedovala flotu zapadne proizvodnje, §to im
je obezbedivalo medunarodnu saradnju i konkurentnost na zapad-
nom trziStu, gde je najve¢im delom bio usmeren njihov saobracaj.

JAT je bio nacionalni prevoznik, formiran 1947. godine i
nasledio je tradiciju predratnog »Aeroput«-a koji je osnovan 1927.
godine. Osnovna delatnost je bio redovni prevoz na domacim i
medunarodnim linijama. Carter mu je bio dodatna delatnost &ja je
svrha, pre svega, bilo dopunsko kori$¢enje kapaciteta, kao i uhoda-
vanje nekih novih linija u periodu jo$ neregulisanog redovnog sta-
tusa ili neizvesne komercijalne opravdanosti. U bilateralnim ugov-
orima sa drugim drzavama, JAT je bio odredeni prevoznik za
eksploataciju dogovorenih medunarodnih linija. Pored domacih
linija koje su povezivale sve aerodrome u Jugoslaviji, JAT je razvio
razgranatu mrezu medunarodnih linija u evromediteranskoj
oblasti, a od 70-tih godina se ukljucio i u dugolinijski saobraéaj koji
je obuhvatao na severnoatlantskoj ruti veéi broj tacaka u SAD i
Kanadi, a na isto¢noj ruti u Australiji, Aziji i na Srednjem istoku.
Cela mreza linija je bila povezana u jedinstven sistem koji je
obezbedivao veze sa svim domadim aerodromima preko tranzitnih
centara u Beogradu i Zagrebu a u manjoj meri i preko Ljubljane.
Razvijeni su, takode, i snazni medunarodni tranzitni tokovi putni-
ka i robe (,8esta sloboda“) povezivanjem linija u pravcu isto¢nih i
zapadnih destinacija sa dobrim vezama u oba pravca na
Beogradskom aerodromu, koji je pofeo da dobija karakteristike
tranzitnog centra (,haba“).

Aviogenex je formiran kao carter prevoznik krajem 60-tih
godina nabavkom sovjetskih aviona TU-134. Citava zamisao
formiranja nije bila motivisana samo avio-saobracajnim razlozima.
Nabavka sovjetskih aviona je dala snazan podstrek trgovackim
poslovima Genexa u Sovjetskom Savezu, koji je insistirao na
uravnoteZenju uvoza i izvoza. Istovremeno se to uklapalo u po-
slovnu orijentaciju Genexa na razvijanje masovnog industrijskog
turizma, osnivanjem turoperatorskih firmi Yugotours (specijalizo-
vanih za jugoslovenske turisticke destinacije) u evropskim zemlja-
ma sa velikim potencijalom emitivnog turizma. Yugotoursu je bio
potreban oslonac na carter kapacitete u okviru sopstvene kuée, bar
za njihove osnovne potrebe. Intenzivan razvoj aranzmanskog tur-
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izma zahtevao je velike aviokapacitete, tako da je Yugotours u
velikoj meri koristio (pored Aviogenex-a) i Carter kapacitete Inex
Adria, JAT-a i stranih kompanija, kao i alotmanel® na JAT-ovim
redovnim linijama. Kasnije je Aviogenex izvr§io postepenu zamenu
flote nabavkom aviona zapadne tehnologije koji su bili ekonomic-
om je Aviogenex do kraja ostao u korektnim odn051ma, jer nije
ugrozavao njegove linije, ako se izuzme tolerantan nivo prodaje
»seat only“ na Carter serijama.

Adria Aviopromet je formirana u 60-tim godinama proslog
veka kao Carter prevoznik. Zbog pogresne pocetne poslovne ori-
jentacije (klipni ¢etvoromotorni avioni DC-6, dugolinijski saobra-
¢aj), dospela je u stanje likvidacije. Uz pomo¢ Interexporta, koji je
nasao interes u zastupni¢kim odnosima sa fabrikom Daglas
(verovatno i zbog rivalstva sa Genex-om koji je ve¢ bio osnovao
Aviogenex), avio-kompanija je obnovljena i sa novom flotom
aviona DC-9 pocetkom 70-tih godina nastavila rad u Carter pre-
vozu, pod novim imenom Inex Adria. Krajem 70-tih i narodito
tokom 80-tih godina pocela je da se uklju¢uje u redovni saobracaj,
prvo na domaéim linijama, a zatim i na nekim nepokrivenim me-
dunarodnim linijama (Tirana i Nikozija, koje je JAT napustio kao
nerentabilne), za koje je dobila i dotacije savezne vlade. Najzad,
krajem 80-tih godina je uspela da dobije saglasnost za nekoliko
redovnih letova nedeljno na glavnim evropskim destinacijama
(London, Pariz, Cirih), koji su u Ljubljani imali priklju¢ak na
domacde linije sa svim glavnim centrima u SFRJ. U to vreme je u
Evropi bilo krajnje neuobicajeno da domaée vazduhoplovne vlasti,
za medunarodnu liniju gde ve¢ leti jedan domadi prevoznik, izdaju
i drugom domacdem prevozniku dozvolu za saobracaj. Ovakav raz-
voj dogadaja nije bio izraz neke promisljene i definisane vazduho-
plovne politike na nivou Federacije (on je sigurno imao i izvesne
negativne 1mp11kac1]e za razvoj ukupnog avio-saobracajnog sistema
SFR]), ve¢ je bio rezultat viSegodiSnjeg smiSljenog i upornog rada
Inex Adria i slovenackih republickih institucija, uz politicke pri-
tiske koji su postali na¢in odlu¢ivanja o mnogim pitanjima, u zemlji
gde su centrifugalne sile uzimale maha. Strane civilne vazduho-
plovne vlasti su, sa svoje strane, dale saglasnost za dva paralelna
prevoznika iz SFR] za njihove centre, jer se to uklapalo u interese
njihovih nacionalnih prevoznika da sa jugoslovenskog trzista dobi-
ju dodatne tranzitne tokove u svojim ,habovima“, utoliko pre $to
je konkurencija Beograda pocela da se ose¢a u evropskom i inter-

18 Allotment-Alotman — Odredeni broj sedi$ta na redovnim letovima koji se izd-
vaja iz individualne prodaje i rezervise za posebne namene (primer: prodaje se
turoperatoru po dogovorenim cenama i uslovima, za formiranje paket-aranZmana
u okviru njegovih turisti¢kih programa).
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kontinentalnom tranzitnom saobracaju. Naravno, to je dovelo do
ostre konkurencije sa JAT-om. Istina, Inex Adria nije mogla da
ugrozi etablirani polozaj JAT-a na tim profitabilnim linijama na koji-
ma je imao veliki obim saobradaja, ali je oslabila moguénosti JAT-a
da (profitom sa tih linija) subvencionie pocetne gubitke pri otvara-
nju novih linija i da povecava, odnosno odrzava zadovoljavajuéu
frekvenciju letova na linijama sa slabijim tokovima putnika i robe
(interno subvencionisanje linija — cross-subsidization).

Krajem 1990. godine svi jugoslovenski prevoznici su koristili
u svom saobradaju 54 aviona (izvor: World Jet Inventory, year-end
1990.), sto ilustruje veliki obim jugoslovenskog avio-saobracaja
pred pocetak meduetnickih sukoba i raspada zemlje. Po kompani-
jama i kategorijama aviona, sastav flote je bio:

— JAT je koristio 34 aviona proizvodaca Boeing, Douglas i
ATR, od toga: 3 turboelisna aviona sa 60-70 sediSta za
kratke linije (regionalni saobracaj), 19 dvomotornih
mlaznjaka sa 100-140 sediSta za linije srednje duZine
(evromediteranski saobradaj, Bliski istok, severna Afrika),
8 tromotornih mlaznjaka sa 150-160 sedista za linije sred-
nje duZine, 4 tromotorna aviona sa 280 sedista za inter-
kontinentalne linije. Savremeniji deo flote bilo je 9 aviona
B-737-300 (za evromediteranski saobracaj) i 3 aviona ATR
(za kratke linije). Svi su oni uvedeni u saobracaj u drugoj
polovini 80-tih godina. Pored toga, naruceni su bili (sa
pladenim avansima) avioni MD-11, koji je trebalo da
zamene DC-10 u dugolinijskom saobraéaju (ugovor je kas-
nije raskinut zbog pocetka ratnih sukoba i uvodenja sankci-
ja). U razmatranju je bio izbor savremenijih aviona koji bi
trebalo da zamene DC-9 i B-727 u evromediteranskom
saobradaju da bi se odrzala konkurentnost na trzistu kao i
da bi se izbegle restrikcije koje je iz ekoloskih razloga tre-
balo progresivno da se poostravaju za kori$¢enje ovih
aviona u Evropi.

— Aviogenex je za svoj Carter saobraaj u evromediteranskoj
oblasti imao u eksploataciji 10 aviona i to: 3 dvomotorna i
3 tromotorna Boeinga starije generacije i 4 dvomotorna
Tupoljeva (TU-134) koji su bili u fazi otudivanja zbog
tehnicke i ekonomske zastarelosti, jedan B-727 i jedan B-
737 koji su bili dati u zakup (krajem 1990. godine), $to je
bila redovna praksa u zimskom periodu zbog sezonskog
karaktera naseg turizma.

— Inex Adria je imala u eksploataciji 10 dvomotornih aviona
za srednje relacije, proizvodai Douglas (viSe modela) i
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Airbus. Najsavremeniji deo flote su bila tri A-320. Jedan
DC-9-30 i jedan MD-82 su bili dati u zakup u zimskom
periodu 1990/91. Inex Adria bila Carter prevoznik, ali je
tokom 80-tih godina dosta agresivno i uspesno ulazila i u
redovni saobracaj, prvo na domacim, a u poslednjim godi-
nama te decenije i na nekim medunarodnlm linjjama.

Uporedenje JAT-a sa ostalim redovnim i nacionalnim pre-
voznicima u svetu i Evropi pokazuje da je krajem 80-tih godina
proslog veka JAT po obimu saobracaja bio rangiran priblizno u
prvoj trecini (31. mesto u svetu) na listi tadasnjih 112 ¢lanica IATA
i na polovini liste (12. mesto u Evropi) medu tada$njim 21 ¢lanom
AEA. JAT je bio ¢lan IATA (International Air Transport Associ-
ation) od 1961. godine a ¢lan AEA (Association of European Air-
lines) od 1971. godine. Aviogenex i Inex Adria su bili ¢lanovi
medunarodnog udruZenja Carter prevoznika.

U odnosu na ostale redovne kompanije iz zemal]a jugoistoc-
ne Evrope, JAT je imao najsavremeniju flotu i najveéi obim saobra-
¢aja posle grékog Olympic Airlines, koji je, zahvaljujuéi ¢lanstvu u
EU, razvijenom turizmu i brojnim iseljenicima u Evropi i svetu,
razvio veliki obim avio-prevoza i zauzimao 9. mesto medu ¢lanica-
ma AEA. Bugarska i Rumunija su tek ulazile u period tranzicije i
otvaranja prema Zapadu i jo$ nisu imale potencijal na kome bi n]1-
hove nacionalne kompanije Balkan i Tarom mogle da razviju veéi
obim avio-saobracaja u Evropi i svetu, pogotovo §to su raspolagale
nedovoljno konkurentnom sovjetskom flotom i tek su pocele da
uvode savremenije avione zapadne proizvodnje. Madarski Malev
je, prvi iz te grupe kompanija, u 1990. godini ve¢ bio ¢lan AEA i
postlgao je veliki napredak u modernizaciji flote i razvoju saobra-
¢aja, ali je njegov obim prevoza u odnosu na JAT predstavljao 38%
po broju putnika i svega 28% po realizovanom transportnom radu
(PKM).

U Tabeli 3. su dati podaci o prevozu ¢lanica AEA iz naseg
regiona (prema statistici AEA) u 1989. godini. Ukljuéen je i
Austrian Airlines kao kompanija iz susedne zemlje koja je izgradila
svoj saobracajni koncept tranzitnog centra izmedu zapadne Evrope
i zemalja isto¢ne i jugoisto¢ne Evrope. Bio je to solidan prevoznik,
imao je evromediteranski saobrac¢aj malo veéi od JAT-a, u to vreme
je tek poceo sa uvodenjem saobracaja za Severnu Ameriku, a zna-
tan deo domaceg i reglonalnog saobracaja je prepustio spec1]ahzo-
vanoj kompaniji Tyrolean ¢iji je bio vedinski vlasnik. Njegov uku-
pan obim prevoza u odnosu na JAT-ov je u toj godini predstavljao
649% po broju putnika i 47% po transportnom radu (PKM).
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Tabela 3. — Obim redovnog prevoza AEA kompanija iz jugoistolne
Evrope u 1989.

« HILJADE
MILIONI PUTNICKIH KILOMETARA PUTNIKA
Domace | Evropske | Interkont. | Ukupno | UKUPNO
linije linije linije redovni | REDOVNI
JAT 845 1327 2772 4944 3240
AUSTRIAN 394 1560 378 2332 2070
ATRLINES
MALEV 211 1168 - 1379 1233
OLYMPIC 1701 2694 3620 8015 6632
AIRLINES

Stanje u 2001. godini

Deset godina kasnije, na samom pocetku 21. veka, situacija
je bitno promenjena. Svetski i evropski avio-saobracaj se po obimu
udvostrucio, ali je u mnogome izmenio i svoju strukturu, a konku-
rencija je pooStrena. Jo§ mnogo dramati¢nije promene su nastale u
jugoistocnoj Evropi.

Na prostoru biv§e SFR] je nastalo vise drzava koje imaju
svoje nacionalne avio-kompanije i avio-trziSte je isparcelisano. Od
redovnih prevoznika u Srbiji je ostao JAT sa velikim problemima
zbog smanjenog trziSta, unazaden viSegodi$njim embargom na sao-
braéaj i suspenzijom saradnje sa zapadnim zemljama. U Crnoj Gori
je osnovan Montenegro Airlines, koji sa svoja 3 aviona Foker 100
obavlja saobraéaj na linijama za Beograd, za neke zapadnoevropske
centre i u Carteru. Adria Airways je nastavila svoj razvoj, pokusava-
juéi (sa dosta uspeha) da nadoknadi nestanak SFR] kao unutra$njeg
trzista, medunarodnim linijama za Makedoniju BiH, Pristinu,
Tlranu 1 (u manjoj meri) za centre na sredn]em 1 juznom ]adranu
preko kojih dobija tranzitne putnike za svoje linije ka zapadnoj
Evropi. Na ostalom prostoru biv§e SFR] formirani su kao novi re-
dovni TIATA prevoznici Croatia Airlines, MAT, Air Bosna i Air
Srpska (MAT i Air Srpska se oslanjaju na JAT u pogledu flote i
letacko-tehnicke saradnje). Sve ove kompanije, osim Air Bosne i
Air Srpske, pojavljuju se sa svojim statistickim podacima kao
¢lanovi TATA u n]enlm novijim publikacijama. Clanovi AEA su,
pored JAT-a, postali jo§ Adria Airways i Croatia Airlines.
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Od carter kompanija i dalje postoji Aviogenex, ali se vise
bavi iznajmljivanjem aviona (zajedno sa posadom i odrzavanjem)
nego sopstvenim {arter prevozom, zbog drastino smanjenog
aranzmanskog turizma u regionu. U Makedoniji je tokom 90-tih
bilo osnovano nekoliko Carter prevoznika koji su nestali, a ostale
su dve kompanije, od kojih je odlukom vlade Republike
Makedonije status redovnog nacionalnog prevoznika dobio MAT,
a Avioimpex je ostao kao Carter kompanija, ali sa velikim tedkoca.
ma i neizvesnim opstankom. U Hrvatskoj je formiran Air Adriatic,
za sada sa malim obimom rada, ali sa potencijalom moguéeg razvo-
ja paralelno sa oporavkom turizma na Jadranu.

Od redovnih kompanija iz susednih drzava i drzava bivieg
sovjetskog bloka, u AEA su se u prethodnoj deceniji, pored Maleva
i Czech Airlines, u¢lanili Balkan i Tarom, a krajem 2002. godine i
LOT. Ve¢ina nacionalnih kompanija isto¢noevropskih zemalja je
modernizovala svoju flotu i uspes$no se razvija (to vaZi narocito za
Malev, Czech Airlines, LOT, pa i Aeroflot). Potencijal njihovih
trZiSta je u porastu posto je odmakao proces tranzicije i otvaranja
prema zapadnom svetu. U procesu tranzicije su se deSavale i
strateSke greske. Bugarska je tako ostala bez svoje nacionalne kom-
panije Balkan, koja je pocela da se modernizuje i razvija saobracaj,
uclanila se u AEA, zatim je u procesu privatizacije prodata stranom
kupcu i uskoro likvidarana.

JAT je najvedi deo prethodne decem]e bio pod sankcuama sa
veoma smanjenim obimom saobraca]a i zaustavl]en u razvoju svih
funkcija. Sada, na smanjenom i ekonomski ruiniranom trZistu, sa
viskom kapaciteta i personala, sa organizacijom koja nije prilago-
dena novim uslovima, sa prevelikom flotom koja je dobrim delom
zastarela, ali je delimi¢no jo§ pod dugovima, prakti¢no iz pocetka
razvija svoje uklju¢ivanje u svetski saobracaj koji je u meduvre-
menu bitno promenjen. Da bi se potencijalne moguénosti iskoris-
tile na optimalan nacin, neophodna je osmisljena avio-saobraéajna
politika. U periodu sanacije, rekonstrukcije i obnove saobracaja
neophodna je podrska i zastita drzave. Namece se imperativ hitnog
restrukturiranja i racionalizacije poslovanja nacionalnog prevozni-
ka i njegovo osposobljavanje za ravnopravnu medunarodnu kon-
kurenciju u uslovima buduéeg liberalizovanog trzista, ali na osnovu
dobro promisljenog i odmerenog programa, da bi se u ovoj osetlji-
voj fazi izbegle greske koje mogu imati dugoro¢ne posledice.

Iz statistike IATA za 2001. godinu moZe se napraviti sledeéi

pregled o redovnim kompanijama i njihovom obimu rada, na pros-
toru biv§e SFRJ i u okolnim drzavama i ti podaci su prezentirani u

Tabeli 4.
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Tabela 4. Avio-prevoz redovnih kompanija jugoistoéne Evrope u 2001.

godini
PUTNICKI KILOMETRI U HILJADAMA| PUTNICI U
HILJADAMA
UKUPNO | MEDUNAR. [DOMACE | UKUPNO
KOMPANIJE REDOVNI | LINIJE LINIJE REDOVNI
PREVOZ PREVOZ
JAT 831.809 703.012| 128.797 995
MONTENEGRO 65.536 47.200 18.336 122
AIRLINES
Svega SR] (SCG) 897.345 750.212] 147.133 1.117
ADRIA ATRWAYS 656.688 656.688 - 690
CROATIA 736.819 622.881| 113.938 1.064
AIRLINES
MACEDONIAN 158.952 158.952 - 117
Svega bivsa SFR] | 2.449.804| 2.188.733| 261.071 2.988
ALBANIAN 82.298 82.298 - 121
BALKAN - - - -
MALEV 3.146.001| 3.146.001 - 2.075
OLYMPIC 8.434.158| 7.487.614| 946.544 6.128
AIRLINES
TAROM 1.841.968| 1.805.330 36.638 1.126
Svega komp.
jugoist. Evrope 15.954.229| 14.709.976| 1.244.253 12.438
AUSTRIAN 8.140.423| 8.140.423 - 3.609

Kod kompanija sa prostora bivse SFR] u tabelu nisu uklju-
Ceni Air Bosna i Air Srpska zato $to IATA statistika jo$ ne daje nji-
hove podatke, ali to svakako ne menja bitno zbirne podatke jer se
za sada radi o malom obimu prevoza. Prema nezvani¢nim podaci-
ma, Air Srpska je u 2001. prevezla 16,5 hiljada putnika, a ni Air
Bosna nije imala veliki obim saobracaja.

lako Austrija formalno ne spada u region jugoisto¢ne Evro-
pe, na kraju tabele su dati podaci za njenu nacionalnu kompaniju.
Austrian Airlines je mnogo godina izgradivao svoju poslovnu poli-
tiku specijaliste za isto¢nu i jugoisto¢nu Evropu i razvuao svoju
mreZu i saobracajni sistem sa ciljem da obuhvati $to veéi deo tranz-
itnih tokova, u pocetku u okviru Evrope a kasnije i u dugolini-
jskom saobrac’aju. Kao $to se vidi iz Tabele 4., AUA u 2001. ima 3,5
puta veéi transportni rad nego u 1989. (Tabela 3.). Ako pravimo
poredenje sa kompanijama na prostoru bivse SFRJ, AUA u 2001.
ima 3,3 puta veci transportni rad od svih kompanija sa prostora
bivse SFR] zajedno, a takode ima i veéi broj putnika, dok je u

42 Avio-saobraéaj u turbulencijama



1989. imala obim od priblizno pola JAT-ovog saobracaja. Razlika
bi bila jo$ veca kada bi se u podatke o prevozu AUA ukljucile ostale
kompanije koje spadaju u Austrien Airlines Group (Tyrolean,
Rheintalflug, Lauda-Air) koje su u veéinskom vlasni$tvu AUA, ali
njihov prevoz nije sadrzan u statistici AUA. One prevoze veliki broj
putnika narocito na regionalnim i domaéim linijjama koje im je
AUA gotovo u potpunosti prepustila (u podacima za 1989. godinu
— Tabela 3. — sadrZzan je domaci i regionalni saobracaj, jer ga je u to
vreme AUA jo$ uvek obavljala). Ovakav razvoj AUA je primer (ima
jos$ takvih primera) da se dugoro¢nom razvojnom vizijom i dosled-
nom koncepcijom poslovne politike avio-prevoznika, uz podrsku
promisljene saobracajne politike drzave i njihovim doslednim spro-
vodenjem u duzem periodu, mogu posti¢i veliki rezultati.

Kada se uporede podaci o redovnom saobracaju u 1989. i
2001. godini za kompanije sa prostora biv§e SFR]J i iz njenog
okruzenja, dobija se predstava o promenama koje su nastale u
redovnom saobracaju. U 1989. godini JAT je imao ucesée od 1,8%
u ukupnom transportnom radu AEA prevoznika, a u 2001. je
transportni rad svih redovnih prevoznika sa prostora bivse SFR]
iznosio svega 0,4% od AEA prevoznika, odnosno manje od 0,3%
svih IATA prevoznika u Evropi.

Na veem delu prostora bivse SFR] oruzani sukobi su
drasti¢no ruinirali ekonomske i politi¢ke odnose, $to je smanjilo i
obim avio-prevoza. Ukupni transportni rad svih pet redovnih IATA
kompanija sa prostora bivse SFRJ, u 2001. godini predstavlja pri-
blizno 50% od PKM koji je JAT sam ostvario 1989. u redovnom
prevozu. Ako uzmemo u obzir i redovni prevoz k011 je u 1989.
imala Adria Airways, pad obima prevoza je jo§ veéi. Po broju pre-
vezenih putnika, sadasnji prevoz ima veéi indeks (oko 80%) u
odnosu na index PKM, $to je posledica promene strukture sao-
bracaja. Interkontinentalni saobradaj je imao veliko ucesée u pre-
vozu JAT-a 1989. godine (mnogo vise u PKM nego u broju putni-
ka), a sada ga ne obavlja ni jedan prevoznik sa prostora bivse SFR].
Domadi saobracaj, koji je u 1989. takode imao znacajno ucesée u
transportnom radu i narocito u broju putnika, sada je ograni¢en na
mali broj relacija unutar Srbije i Crne Gore, odnosno Hrvatske.
Linije izmedu ranijih republika su veoma reducirane i medunarod-
ni regionalni saobracaj, koji bi trebao da ispuni tu prazninu, jos$ je
u povoju. Linije svih nacionalnih prevoznika novostvorenih drzava
ka evropskim destinacijama dobile su naglaseniji karakter ,fidera“
(prikljucnih linija) za velike evropske prevoznike u n]1h0V1m wha-
bovima“. Medunarodni tranzit koji je ranije bio u snaznom uspo-
nu, narocito u Beogradu, sada je drasti¢no smanjen.

U tom istom periodu, od 1989. do 2001. godine, AEA kom-
panije su povecale transportni rad za 112% (index 212), ukupni
prevoz svih evropskih IATA prevoznika je imao jo$ brzi porast, a
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prevoznici iz naSeg susedstva su takode imali veliki uspon. Malev
je povecao svoj transportni rad za 130% i broj putnika za 70%
(ukljucio se u dugolinijski saobradaj, sto mu je povecavalo trans-
portni rad znatno brze od broja putnika). Austrian Airlines je nas-
tavio snazan razvoj svojih evropskih linija i ukljuc¢io se u interkon-
tinentalni saobracaj, tako da je povecao transportni rad za 250%,
a broj putnika za 75%. Olympic Airlines je u cilju ekonomske kon-
solidacije prestrukturiran uz pomo¢ greke vlade i EU, pa je veliki
deo domaceg saobracaja prepustio specijalizovanim prevozn1c1ma
ali medunarodni prevoz je u ovom periodu ipak povecan za 20%
u PKM i za 45% u broju putnika. Jedino je Balkan doZiveo potpuni
krah (posle pocetnih uspeha u modernizaciji poslovanja), zbog ne-
promisljene odluke Bugarske vlade da u okviru privatizacije privre-
de proda i nacionalnu avio-kompaniju stranom kupcu. Ostale
isto¢noevropske kompanije u poslednjim godinama imaju uspesan
i ubrzan razvoj, narocito Czech Airlines i LOT.

Carter prevoz na prostoru bivSe SFR] takode je bio u veli-
kom padu, kako kod redovnih prevoznika tako i kod specijalizova-
nih Carterasa. Statistika IATA prikazuje za svoje ¢lanove i podatke
o Carter prevozu koji redovne kompanije ostvaruju kao dopunski
rad. Redovni prevoznici sa prostora bivse SFR] u 2001. godini su
ostvarili u ¢arteru svega 265 miliona PKM (1,5% od Carter prevoza
AEA prevoznika), od ¢ega je JAT imao 54, Montenegro Airlines 4,
Adria Airways 133, Croatia Airlines 185 i MAT 9 miliona PKM.
Radi poredenja se moze navesti podatak da je u 2001. godini
Malev u carteru ostvario 348 miliona PKM, iako Madarska nema
posebno atraktivne turisti¢ke destinacije.

Da bi se dobila potpunija slika o smanjenju Carter prevoza na
naSem prostoru, trebalo bi prikazati i prevoz specijalizovanih
Carter kompanija na prostoru bive SF] i u EVI‘Opl Prema proce-
njenim podacima, ukupni Carter prevoz u svim drzavama bivse
SFR]J je imao ¢&ak i veée smanjenje nego redovni saobracaj, $to je i
logi¢no s obzirom na gotovo potpunu obustavu medunarodnog
turizma u veéem delu tog perioda. Za to vreme je obim ¢artera u
Evropi nastavio svoj rast. Oporavak Carter prevoza na prostoru
bivse SFR] i Srbije i Crne Gore ocito je uslovljen punim povratkom
medunarodnog turizma u ovaj region.

Sa zapocetim procesom sredivanja politickih i ekonomskih
prilika u jugoisto¢noj Evropi, narocito posle promena u Hrvatskoj
i Srbiji krajem 2000. godine, obim avio-saobracaja je u osetnom
porastu kod svih kompanija na prostoru bivse SFR], sa godi$njim
stopama koje daleko nadmasuju evropski prosek. U 2001. je Adria
Airways imala stopu rasta 17% a Croatia Airlines 15% u odnosu
na 2000. godinu Croatia Airlines je dodatni impuls dobila obnav-
ljanjem turizma, koji je u prethodnim godinama bio veoma sma-
njen jer se ceo prostor Balkana smatrao nesigurnim podrudjem.
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Adria Airways u prethodnom periodu nije bila pogodena ekonom-
skom recesijom na svom bogatom ali malom trzi$tu i ne bi mogla
imati visoke godiSnje stope rasta da nije razvila snazne tranzitne
tokove u Ljubljani, povezujuéi svoje linije ka zapadnoj Evropi sa
linijjama ka balkanskim centrima koji nemaju dovoljno frekventne
direktne letove ka Evropi (Skoplje, Ohrid, Tirana, Sarajevo, Split,
a posle kosovske krize i Pristina koja je po broju putnika postala
jedna od najjacih linija ovog prevoznika).

Montenegro Airlines je relativno skoro osnovan i nalazi se u
pocetnom brzom razvoju, $to je potencirano i politi¢kim razlozima
afirmacije crnogorske drzave (kompanija je akcionarsko drustvo sa
99% drzavnog kapitala). U 2002. godini ocekuju da e prevesti
180 hiljada putnika, $to bi bio porast od 50% u odnosu na pret-
hodnu godinu.

JAT je imao snazan porast medunarodnog saobracaja u po-
slednje dve godine u odnosu na veoma reduciran obim u prethod-
nom periodu, §to je rezultat ubrzanog sredivanja odnosa sa zapad-
nim zemljama. Istovremeno je vr$io prestrukturiranje mreze u cilju
pobolj$anja rentabilnosti poslovanja. Na evromediteranskim linija-
ma u 2001. je imao porast transportnog rada od 47% u odnosu na
prethodnu godinu, a u 2002. se o¢ekuje daljih 20% rasta uz isto-
vremeno povecanje iskori$¢enja sediSta (brzi porast ostvarenih u
odnosu na ponudene PKM). Po¢etkom 2001. je ukinuta jedina du-
ga linija (za Peking) zbog nerentabilnosti. Domacdi saobracaj je sma-
njen u 2001. za 20% (u 2002. dolazi do daljeg smanjenja), zbog
prebacivanja kapaciteta na profitabilnije medunarodne linije, kao i
zbog visekratnog povecéanja cena i njihovog priblizavanja ekonom-
skoj ceni prevoza, koja je previsoka za sada$nji standard nasih
gradana. Carter prevoz ima vrlo veliki rast, ali na maloj osnovi (jo$
uvek nema masovnog receptivnog turizma). Ukupan saobradaj je u
umerenom porastu ali uz istovremenu promenu strukture, povecéa-
nje LF (iskori$¢enje sedista) i sa tendencijom poboljsanja finansij-
skih rezultata.

Aviogenex se bori za preZivljavanje u uslovima koji su za nje-
ga kao Carterasa izuzetno nepovoljni. Receptlvno Carter trziSte ni u
svom teritorijalno smanjenom obliku nije jo§ aktivirano, Yugoturs-
ove turoperatorske firme u inostranstvu (koje su bile glavm koris-
nici njihovih kapaciteta) nisu obnovljene, raspoloZiva flota je zasta-
rela i ne moze da leti u zapadnu Evropu (poostreni ekologki stan-
dardi). Glavna delatnost je iznajmljivanje aviona sa posadama i
tehni¢kim odrzavanjem, u zemljama (uglavnom africkim) gde nji-
hovi avioni nemaju restrikcije letenja, ali to ne moze biti dugoroc¢-
na perspektiva firme.

Prema oc¢ekivanom I‘aZVO]u opste politicke i ekonomske situ-
acije u naSO] zemlji, a imajudi u vidu nisku osnovu na koju je sve-
den na$ avio-prevoz, kao i primere razvoja avio-prevoza u okolnim
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zemljama koje su vise napredovale u procesu tranzicije, mozZe se
prognozirati da ¢e na$ avio-saobradaj imati natprose¢ne godisnje
stope rasta u narednom periodu. JAT-ovi stru¢njaci predvidaju da
bi u 2006. godini kompanija mogla prevesti u redovnom saobra-
¢aju 1,5 milion putnika a u 2010. dva miliona putnika. Ovo pod
pretpostavkom da se drzavna politika saobradajnih prava prema
stranim prevoznicima 1 dalje bazira na bilateralnim sporazumima
koji obezbeduju reciprocitet i da je vedinski kapital u ovom perio-
du vlasni$tvo drzave, njenih institucija i gradana. Naravno, od
bitnog znacaja za obim saobracaja i njegovu drustvenu i ekonom-
sku opravdanost bice i drzavna politika u pogledu institucionalnog
organizovanja i uslova poslovanja, kojima bi se moglo obezbediti
strukturno usmeravanje pojedinih vrsta avio-prevoza u skladu sa
ekonomskim interesima privrede i drustva. To bi omogudilo da u
periodu do prijema nase zemlje u EU, koji verovatno nece biti pre
2010. godine, na$ vazdusni saobracaj bude osposobljen za ravno-
pravnu konkurenciju na liberalizovanom evropskom trzistu i da u
interesu ekonomskog razvoja nase zemlje ostvaruje efekte koji su u
skladu sa potencijalom naSeg trzista, njegovim geografskim polo-
Zajem, kao i raspolozivim kadrovskim i materijalnim resursima.
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3. Evropski prevoz — struktura, problemi,
karakteristike

3.1. Struktura evropskih avio-prevoznika

Od 807 avio-kompanija u celom svetu, koliko je krajem
2.000. godine bilo registrovano za redovni saobraéaj u 185 zema-
lja €lanica ICAQO, 716 je pruzalo usluge redovnog putni¢kog sao-
brac¢aja, a 91 avio-prevoznik je bio specijalizovan za all-cargo
usluge. Od tog ukupnog broja kompanija, 273 avio-kompanije
bazirane u 143 razli¢ite zemlje su ¢lanice IATA, organizacije koja
obuhvata prakti¢no sve nacionalne prevoznike, kao i izvestan broj
drugih kompanija koje ucestvuju u medunarodnom prevozu (u
gornjem broju su sadrzana i 28 pridruZena ¢lana, koji nemaju sta-
tus aktivnih ¢lanova jer se bave iskljucivo domacim saobracajem).
IATA kompanije uéestvuju sa 91% u ukupnom transportnom radu
redovnog putni¢kog saobracaja (PKM) i to je u stvari deo saobra-
¢aja koji saCinjava svetsku mrezu redovnih linija, predstavljenu u
globalnim distribucionim sistemima i povezanu jedinstvenim pro-
cedurama i servisima, uklu¢ujuéi multilateralne ugovore ili sisteme:
MITA1?, ULD Control20, Clearing House2!l, BSP22, CASS23,
Bagtrac24 itd. Ranija uloga IATA-e u definisanju obaveznog glob-
alnog tarifnog sistema, u velikoj meri je prevazidena tokom proce-
sa liberalizacije, ali j je ostao IATA multilateralni cenovni sistem, u
¢ijem formiranju i izmenama kompanije/¢lanice, po sopstvenom
opredeljenju, mogu da uestvuju kroz institucije Passenger Tariff
Coordination i Cargo Tariff Coordination.

19 MITA - Multilateral Interline Traffic Agreements — Multilateralni medukom-
panijski ugovori o vazdu§nom saobraéaju (reguliSe prevoz putnika sa jednom kar-
tom na viSe etapa i linija uz uce$ée vise kompanija).

20 YLD Control - Unit Load Device Control — Kontrola kretanja i zajednickog
kori$éenja sredstava za pakovanje i prevoz tereta (kontejneri, palete, igloi, mreZe)

21 Clearing House — Organizacija za obracun i izmirenje medukompanijskih
obaveza i potraZivanja

22 BSP — Bank Settlement Plan — Obracun i naplata prodaje putnickih agencija.

23 CASS - Cargo Accounts Settlement Systems — Sistem obrac¢una i naplate pre-
voza robe

24 BAGTRAC - Bagage Tracing System-Sistem traganja za izgubljenim prtljagom.
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U Evropi su u 2000. godini bile registrovane 142 avio-kom-
panije koje obavljaju redovni putnicki saobracaj, 7 viSe nego 1993.
kada je deregulacija u Evrop1 pocela osetnije da se primenjuje,
mada je u meduvremenu veéi broj kompanija osnovan, ali su
mnoge i ugasene. Od tih kompanija, 102 su ¢lanice IATA. U Evropi
ima daleko vise IATA prevoznika nego u bilo kojoj drugoj zoni, $to
je uglavnom posledica postojanja velikog broja drzava u ovoj sao-
bradajnoj oblasti. Iz &injenice da u saobracajnoj oblasti Severne
Amerike ima samo 15 IATA prevoznika, koji imaju veéi obim pre-
voza nego 102 IATA ¢lanice u Evropi, slede strukturne, eksploata-
cione i ekonomske razlike izmedu avio-prevoza u ove dve saobra-
¢ajne oblasti.

Najveci deo saobracaja evropskih avio-prevoznika (76% od
ukupnog i 83% od medunarodnog redovnog saobracaja) obavlja
28 kompanija koje su ¢lanovi AEA -UdruzZenja evropskih prevozni-
ka. Clanovi AEA su svi znaCajniji evropski nacionalni prevoznici
(osim Acroflota koji jo3 nije primljen zbog spora oko slobodnog
preleta sibirskom rutom), i oni obavljaju glavni evropski kontinen-
talni i dugolinijski saobracaj koji predstavlja deo globalne mreze
svetskog avio-prevoza. Ostali prevoznici su uglavnom manje avio-
kompanije specijalizovane za odredene segmente trZiSta, kao $to
su: regionalne kompanije koje sa manjim avionima opsluzu]u i
povezuju manje privredne centre; ,,Low cost i no-frill“ kompanije
koje, sa pOJednostavl]enom strukturom poslovanja i reduciranim
servisom, prevoze po niZim cenama na odredenim relacijama;
kompam]e koje se pretezno bave Carter saobracajem, ali na odrede-
nim relacijama publikuju svoje redove letenja i deo kapaciteta nude
u javnom prevozu kao ,seat only“.

U 2000. godini 28 kompanija bile su ¢lanice AEA i to:
(redosled prema izvr$enim PKM u ukupnom redovnom saobra-
¢aju) British Airways, Lufthansa, Air France, KLM, Al Italia, Iberia,
Swissair, SAS, Sabena, Turkish Airlines, TAP-Air Portugal, Aer
Lingus, Olympic Airlines, Austrian Airlines, Finair, Spanair, Ice-
landair, British Midland, Czech Airlines, Malev, Cyprus Airways,
Air Malta, Tarom, JAT, Balkan, Croatia Airlines, Adria Airways,
Luxair.

U prethodnih 10 godina, od 1990. do 2000. godine, ¢lanst-
vo AEA je povecano sa 21 na 28 kompanija. To su nacionalni pre-
voznici novoosnovanih drzava (Adria Airways i Croatia Airlines),
zatim nacionalni prevoznici istoénoevropskih zemalja (Balkan,
Czech Airlines i Tarom, dok je Malev prvi postao ¢lan ne$to pre
1990.) i neke kompanije koje nemaju status nacionalnog prevozni-
ka, ali ispunjavaju potrebne uslove za uclanjenje (British Midland,
Spanair, Cargolux ) U tom perlodu je nestao UTA jer je 1ntegrlsan
u Air France, kao i nesto ranije British Caledonien koga je progu-
tao British Alrways
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U periodu od 2000. do 2002. godine nastale su nove pro-
mene u clanstvu. Balkan je propao zbog nepromisljene prodaje
stranom vlasniku. Swissair i Sabena su bankrotirali zbog finansij-
skih teskoca posle 11. septembra 2001. godine, ali su brzo zame-
njeni novim, ne$to manjim i racionalnijim prevoznicima, koji su
preuzeli ranije formirane habove u tim zemljama. Pre kraja 2002.
oc¢ekuje se prijem LOT-a u AEA. Kasnije se o¢ekuje prijem nacio-
nalnih prevoznika jo$§ nekih isto¢noevropskih zemalja, medu koji-
ma je najznacajniji Aeroflot.

Po karakteru poslovanja i vrsti saobracaja koji obavljaju,
evropski prevoznici se mogu svrstati u nekoliko grupa, sa sledec¢im
osnovnim karakteristikama:

* Nacionalni prevoznici (flag cariers) su glavni nosioci
razvoja redovnog saobracaja i sprovodenja drzavne sao-
bradajne politike u svim evropskim zemljama (bez obzira
da li jo§ uvek dominira drzavni kapital ili su privatizo-
vane). U skladu sa tim, oni su, po pravilu, nosioci saobra-
¢ajnih prava (designated airlines) iz medudrzavnih bilater-
alnih ugovora. Obavljaju gotovo ceo interkontinentalni
saobracaj i najveéi deo medunarodnog prevoza na linijama
srednje duzine unutar Evrope. Takode obavljaju priblizno
pola prevoza na unutrasnjim linijama (relacije sa jakim
tokovima), manji deo prevoza na regionalnim linijama, i
sasvim mali deo evromediteranskog carter prevoza
(uglavnom kroz dopunsko koriséenje flote angazovane u
redovnom saobradaju). Prevoznicke usluge se podreduju
tradicionalno visokim standardima, bez velikih odstupanja
po vrstama prevoza jer sve one predstavljaju deo jedin-
stvenog tchnoloskog i operativnog sistema. U novije
vreme, neki nacionalni prevoznici najavljuju formiranje
posebnlh pogona (Cerki kompanija) za jeftini prevoz sa
reduciranim komforom i kvalitetom usluga, kao odgovor
na pojavu i konkurenciju ,Low Cost“ prevoznika u
Evropi. Gotovo svi nacionalni prevoznici su uclanjeni u
AEA (Association of European Airlines), koji u svom sas-
tavu sada ima samo 28 kompanija, ali one obavljaju oko tri
Cetvrtine ukupnog evropskog prevoza (77% TKM, 73% u
broju putnika). Veé¢ina nacionalnih kompanija je povezana
sa jednom ili nekoliko regionalnih kompanija kroz
vlasni¢ki odnos i komercijalne ugovore.

* Regionalni prevoznici su specijalizovani za domadi i
medunarodni prevoz na kratkim linijama ispod 1000 km
(prosek 550 km), koje medusobno povezuju manje privre-
dne centre, kao i sa najblizim tranzitnim centrima (,,hab“-
ovima). Kako su ove linije prvenstveno u funkciji lokalnih
poslovnih putovanja, kao i tranzitnih putnika, neophodna
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je frekvencija od najmanje dva leta dnevno, da bi se
obezbedila moguénost jednodnevnih povratnih putovanja
za lokalne putnike i dobre veze za tranzitne putnike.
Priroda vazdu$nog saobracaja uzrokuje visoke jedini¢ne
troskove na kratkim linijjama (po SKM), a konkurencija
drumskog i Zeleznickog prevoza ograni¢ava visinu tarifa
koje trziSte moze da prihvati. To uslovljava osetljivu eko-
nomiku ovog saobracaja i zahteva specijalizovane prevoz-
nike sa vrlo racionalnim poslovan]em i specifi¢nim opera-
tivnim procedurama koje ogranic¢avaju jedini¢ne troskove.
Uz visoku frekvenciju letova, neophodno je i dosta visoko
iskori§¢enje sedista, $to zahteva upotrebu aviona manjeg
kapaciteta (20 do 100 sedista). U svojinskoj strukturi ovih
kompanija ¢esto ucestvuju drzavne i regionalne institucije
(banke, fondovi, komore, opstine) kao i privatni kapital,
ali su nacionalne kompanije najéescée vecinski vlasnici ili su
povezani poslovnim ugovorima. Na taj nacin se ostvaruje
obostrano korisna saradnja, pri ¢emu nacionalna kompani-
ja ustupa regionalnoj kompaniji linije na kojima ona moze
imati povoljnije rezultate. Kroz vlasnic¢ke i ugovorne odno-
se usaglasavaju se strateski ciljevi, narocito u trziSnom seg-
mentu tranzitnih tokova, a regionalna kompanija zadrzava
samostalnost operativnog poslovan]a i odgovornost za
finansijski uspeh. U Evropi operiSe oko 100 kompanija
koje su uklju¢ene u regionalni avio-saobracaj, od kojih su
80 ¢lanovi ERAAZS,

* Jeftini avio-prevoznici (,low cost“/“no frill“ cariers) poceli
su da se pojavljuju u Evropi sredinom 90-tih godina (po
ugledu na nesto ranije primere u SAD), kada je politika lib-
eralizacije omogudila pojavu paralelnih prevoznika na
nekim srednjim i krad¢im relacijama, koriste¢i manje opte-
reCene aerodrome u relativnoj blizini velikih saobraéajnih
centara. Koncepcija podrazumeva drasti¢no sniZenje
uobicajenih cena prevoza (Cesto i preko 50%), sa jedne
strane putem ostre redukcije jedini¢nih troskova uz sma-
njeni komfor i kvalitet prevoza (maksimalan broj sedi$ta u
kabini, nema besplatnog posluzenja u letu, redukcija svih
stavki troSkova kroz: unificiranu strukturu flote, korisce-
nje jeftinijih aerodroma, visoku produktivnost, veliki nalet
flote, pojednostavljenu prodaju bez posrednika i uz visoko
ucesce E-mail i kredit kartica) i, sa druge strane, putem
visokog iskori$c¢enja sedista koje se ostvaruje na ba21 niskih
tarifa, prelivanjem putnika sa postojeéih redovnih avio-lin-

25 ERAA - European Regional Airlines Association — UdruZenje evropskih regio-
nalnih prevoznika
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ijja i sa suvozemnog prevoza. Zbog toga je ponuda ovog
prevoza usmerena prvenstveno na razvijena trziSta sa
snaznim saobraajnim tokovima i velikim potencijalom
prelivanja putnika sa alternativnih nacina prevoza. U svo-
jinskom pogledu, iza ovih kompam]a stoji privatni kapital.
Pored Ryanaira koji je najveci prevoznik iz ove grupe
(preko 10 miliona putnika), u 2001. je u Evropi bilo jo§ 5
prevoznika ove vrste. Sa nacionalnim prevoznicima su u
konkurentskim odnosima i to ¢e neminovno uticati na
promenu nekih segmenata usluge i poslovanja u delu AEA
saobracaja. Verovatnije je da ¢e odgovor nacionalnih pre-
voznika biti usmeren na osnivanje sopstvenih kompanija-
Cerki specuahzovamh za ovu vrstu avio-prevoza, 1 u tom
pravcu ima vise projekata. Ipak, smatra se da ce dal]a
ekspanzua ove prevozne filozofije imati i svoja ograniCenja
i da ¢e u kasnijim godinama biti uspostavljena izvesna
ravnoteza izmedu ove dve koncepcije poslovanja.

Carter saobracaj je u Evropi dobio veliki zamah kao part-
ner u razvoju industrijskog turizma, prevozeéi turisticke
grupe iz razvijenih evropskih zemalja do mediteranskih
destinacija u paket-aranZzmanima turoperatora. Tom delat-
noséu se bave mnogobrojni prevoznici, najée$ée sa privat-
nim akcijskim kapitalom, neki od njih u veéinskom vlasni-
stvu velikih turoperatora, trgovackih kompanija ili nacio-
nalnih avio-prevoznika. Tipi¢na je karakteristika da pre-
voznik prodaje ceo let, a rizik punjenja preuzima zakupac
leta-organizator putovanja. Carter prevozn1c1 imaju mi-
nimalne troskove marketinga i opste reZije, servis na zemlji
i u avionu je reduciran, putni¢ka kabina je u konfiguraciji
sa maksimalnim brojem sedi$ta, $to sve zajedno omogu-
¢ava dosta niZe jedini¢ne troskove u odnosu na redovni
saobradaj. Sa postepenom liberalizacijom vazduhoplovnog
trziSta, pojedini Carter prevoznici su prosirili svoju delat-
nost na oblast prevoza etni¢kih radnickih kretanja, u
pocetku bar formalno kroz konsolidovane grupe. Kasnije
je deo kapaciteta na turisti¢kim i radni¢kim letovima, kroz
objavljene redove letenja prodavan preko agencija kao
nearanzmanski javni individualni prevoz (,seat only®).
Posle tarifne deregulacije, redovni prevoznici su dobili
veée moguénosti za konkurentsku borbu, $to je na nekim
segmentima trziSta, na primer na Severnom Atlantiku,
marginalizovalo ucesce Carter prevoza.

Kao posebnu grupu avio-prevoznika treba spomenuti i
specijalizovane kargo kompanije, mada je njihov broj mali,
kao i njihovo ucesée u ukupnom vazdu$nom prevozu tere-
ta. Vise od polovine redovnog prevoza tereta se obavlja u
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kargo odeljcima putnic¢kih aviona a ostatak se prevozi ,all
cargo” avionima velikih nacionalnih kompanija, najveéim
delom na interkontinentalnim linijama. U prevozu tereta
(transportni rad izrazen u TKM-tonskim kilometrima) svih
evropskih prevoznika, AEA kompanije ucestvuju sa 92%, a
ostale grupe putnickih prevoznika imaju vrlo malo ucesce.
O prevozu specijalizovanih kargo kompanija nema mnogo
statisti¢kih informacija, ali se procenjuje da je njihovo
uce$ée u transportnom radu ukupnog evropskog kargo
prevoza manje od 5%.
U ukupnom evropskom redovnom saobracaju, kompanije
AEA imaju dominantno uce$ée u transportnom radu (blizu 80%).
Ako se isklju¢i dugolinijski putnicki saobracaj, koji obavljaju goto-
vo u celini samo AEA prevoznici, ucesce pojedinih grupa kompani-
ja u redovnom interevropskom domacem i medunarodnom sao-
braéaju u 2000. godini je bilo (u SKM): AEA 65,9%, ,,seat only“
Carter 20%, regionalne kompanije 8,9% i ,low cost“ 5,2%. Ako se
posmatra broj putnika, ucesce regionalnih kompanija je dvostruko
vele (proseCna relacija svega 550 km), uce$ée Cartera je skoro
upola manje (prose¢na relacija 1800 km), dok u procentima uceséa
AEA i ,low cost® kompanija nema drasti¢nih razlika kod PKM i
kod broja putnika. U pogledu razvojnih tendencija u prethodnom
periodu, ,,low cost“ i ERAA kompanije su imale brZi razvoj od AEA
prevoznika, dok je ¢arter imao sporiji rast.

3.2. Problemi i tendencije u poslednjih 10 godina

Kod veéine kompanija AEA, celokupno ili veéinsko
vlasni§tvo imaju drzave. Neke kompanije su delimi¢no ili u celini
privatizovane (akcijski kapital). Kod manjeg broja kompanija, u
strukturi vlasni$tva se pojavljuju i strane kompanije, ali one nema-
ju vedinski kapital jer su skoro sve drzave postavile ograni¢enja za
ucese stranog kapitala u vlasni¢koj strukturi. Ulaganje stranih
kompanija u vlasni$tvo nacionalnih avio-kompanija podleze odo-
brenju drzavnih organa i obi¢no se ogranic¢ava na 20%. U prilogu
7.4. je dat pregled vlasnic¢ke strukture svih AEA kompanija (izvor
AEA Yearbook 2001, podaci se odnose na 2000. godinu).

Politika deregulacije i liberalizacije koja je u 80-tim godina-
ma sprovedena u SAD, a zatim u znatno izmenjenom obliku i u EU,
dovela je do pojacavanja konkurencije ne samo kroz liberalnije
odobravanje paralelnih prevoznika na istoj ruti, ve¢ i kroz slobod-
nije formiranje cena prevoza. Ranija kruta tarifna struktura IATA,
koja je dogovarana na nivou udruZenja, a svi ¢lanovi su bili
obavezni da je primenjuju, postala je samo referentna linija za
usaglasavanje nominalnih cena namenjenih poslovnim i drugim
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putnicima koji zahtevaju punu slobodu kretanja i promene relacija
i vremena, pre i u toku putovanja, Cesto uz koriséenje vise kom-
panija na pojedinim etapama putovanja. Ispod tog nivoa, razvijena
je Siroka lepeza snienih cena koje podrazumevaju uslove i
ogranicenja, c1]a je oStrina u relaciji sa visinom popusta i ¢ija je pri-
mena ogranic¢ena na linije prevoznika koji je izdao kartu i linije
kompanija koje imaju posebne bilateralne ili multilateralne ugov-
ore za prlmenu tih cena. Za razliku od ranije prakse po kojoj su
pojedine niZe, takozvane specijalne tarife, takode bile deo dogov-
orenog i obaveznog tarifnog sistema, deregulacija je omogudila
kompanijama da same postavljaju prakti¢no neogranieni broj
nizih tarifnih klasa, tako da se u istom odeljku putnicke kabine pre-
voze putnici po vrlo razli¢itim cenama, u zavisnosti od uslova i
ogranicenja koja su primenjiva za odredene tarifne razrede.

Snizavanje cena i prinosa — yield?6 (prosecan prihod po
jedinici realizovanog transportnog rada), koje je i pre liberalizacije
bilo stalna tendencija, pove¢anjem konkurencije je dobilo zamah,
§to je doprinelo poveéanju obima prevoza. Kako tehnoloska una-
predenja aviona nisu mogla da obezbede dovoljne efekte u snizenju
direktnih operativnih troskova, rentabilnost kompanija je zavisila
od njihove sposobnosti da smanje indirektne troskove poslovanja,
da povecaju produktivnost i kori§¢enje sredstava, da racionalizuju
saobradajni sistem, da povecaju procenat iskori§¢enja sediSta i
nosivosti (LF) i da postignu maksimalni prihod po letu. To je utica-
lo na promene saobrac’ajnog sistema u pravcu koncentracije sao-
bracajnih tokova, a pojacana su i nastolan]a da se organizacionim
ukrupnjavanjem i integracijama, kao i pojaanom komercijalnom
saradnjom avio-kompanija, racionalizuje poslovanje i ublazi
konkurencija.

Pojacana je koncentracija saobracajnih tokova u tranzitnim
centrima pomocu priklju(:nih linija iz Sireg regiona (sistem ,hub
and spokes®), Sto omogucava da se organizuje ekonomicniji dalji
prevoz, avionima velikog kapaciteta, sa velikom frekvencijom leto-
va i sa visokim iskori§¢enjem sedi$ta. U svim saobrac¢ajnim oblasti-
ma, medu veé postojeim saobra¢ajnim raskrsnicama se izdvojilo
po nekoliko centara (,habova®), u kojima je obim saobracaja izu-
zetno veliki, zahvaljujuéi ne samo snaznim lokalnim kretanjima,
ve( 1 visokoj koncentraciji tranzitnih tokova. Velike evropske kom-
panije koje su formirale takve ,habove® na svojim domicilnim
aerodromima dobile su konkurentsku prednost, jer mogu da ponu-
de jeftiniji prevoz, narocito na interkontinentalnim linijama. Medu

26 Yield-Prinos od naplaéene vozarine po jedinici realizovanog prevoza (radi
uporedivosti, obi¢no se iskazuje u USc). Moze se odnositi na Passenger Yields
(USc/PKM), Cargo Yields (USc/realizovani TKM robe) ili Total Yields (USc/reali-
zovani ukupni TKM od prevoza putnika i tereta).
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nekoliko takvih centara koji postoje u Evropi, kao primer se moze
navesti London (za njega postoje detaljni podaci u studiji britanske
CAA: Airline Competition on European Long Haul Routes). Na 22
glavne interkontinentalne linije iz Londona, u proseku su samo
polovina direktni putnici (izmedu 30 i 70% u zavisnosti od rute),
a druga polovina su interlajn putnici koji su u tranzitu na jednom
ili oba kraja linije.

Neki od manjih evropskih centara takode su povezani direk-
tnim linijama sa izvesnim brojem prekookeanskih destinacija. Taj
proces proliferacije mreZe je bio u snaznom usponu do kraja 80-tih
godina, zbog odiglednih prednosti direktnih letova u pogledu
udobnosti putovanja. U 90-tim godinama uvodenje novih direkt-
nih prekookeanskih linija iz manjih saobraéajnih centara nije pot-
puno prekinuto, ali je oteZano i usporeno Sirenje mreZe (neke lini-
je su i ukinute), jer se te linije baziraju na slabijim putnickim toko-
vima i na njima se teS$ko postize visoko iskoris¢enje sedista, zbog
konkurencije jeftinijeg prevoza preko velikih tranzitnih centara.

Manje kompanije takode nastoje da formlra]u svoje mini-
habove i da, pored lokalnih, obuhvate i §to viSe tranzitnih putni-
ka, ne samo na interkontinentalnim ve¢ i na evropskim linijama.
Redove letenja postavljaju tako, da obezbede pogodne transferne
veze za putovanja izmedu odabranih stranih centara, u tranzitu
preko svojih domicilnih aerodroma (,,prevoz $este slobode“2”). Na
taj nacin povecavaju svoj obim rada iznad onoga $§to im omogudava
sopstveno trziSte, ili bar delimi¢no nadoknaduju putnike koje
strane kompam]e uzimaju sa njihovog trziSta i prevoze u trece
zemlje preko svojih tranzitnih centara. To pomaze nacionalnim
kompam]ama manjih zemalja da proSire svoju mrezu linija, pove-
¢aju frekvenciju letova i postignu zadovoljavajuce punjenje aviona
(JAT je bio jedan od takvih primera do 1990. godine). Na takvoj
poslovnoj politici su neke kompanije iz manjih zemalja uspele da
razviju veliki obim rada, koji prevazilazi potencual sopstvenog
trzita (primer KLM). 0d kompanija iz naSeg okruZenja, takvu
poslovnu orijentaciju ve¢ dugo neguje AUA, a u poslednjoj deceni-
ji su u tom pravcu dosta napredovali Malev i Adria Airways. Adria
Airways je u stvari iskoristila odsustvo JAT-a u poslednjoj deceniji
i preuzela ulogu gateway-a?3 za nekoliko tacaka koje su do 1990.

27 Prevoz Seste slobode — Preuzimanje putnika na prevoz u jednoj stranoj zemlji
koji, po dolasku na domicilni aerodrom prevoznika, nastavljaju putovanje dru-
gom linijom istog prevoznika, do krajnjeg odredista u treoj zemlji. Nacionalne
kompanije i vazduhoplovne vlasti nekih zemalja ograni¢avaju stranim prevoznici-
ma prekomerno uzimanja putnika Seste slobode, na taj na¢in $to im ne odobrava-
ju slotove sa povoljnim vremenima, ili ograni¢avaju ponudene kapacitete sa
objasnjenjem da lokalna kretanja ne opravdavaju toliku ponudu.

28 Gateway — Prolaz, kapija (u avio-saobracaju oznacava saobracajnu raskrsnicu,
tranzitni centar, preko koga se neki manji centri povezuju sa svetskom mrezom linija)
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u evropsku i svetsku mrezu linija bile uklju¢ene preko Beograda
(Skoplje, Ohrid, Pristina, Sarajevo). Jedna treéina ukupnog
prometa u Ljubljani se obavlja na pomenutim priklju¢nim linijama
i jasno je da veliki deo tog prevoza predstavlja tranzit ka zapadnoj
Evropi.

Jedna od posledica poja¢ane konkurencije i smanjenja priho-
da po jedinici prevoza je i tendencija porasta LF (procenta isko-
ris¢enja sedista i nosivosti), jer je to jedan od nacina da se odrzi
rentabilnost avio-prevoza. U ,stara dobra vremena“ avio-saobra-
¢aja (na primer 60-tih i 70-tih godina), smatralo se da redovne lin-
ije ne ispunjavaju kvalitetno ulogu javnog prevoza ako se ponuda
kapaciteta postavi restriktivno i ako je LF veéi od 50 ili 55%.
Naime, zbog velikih razlika u broju putnika koji se javljao na poje-
dina¢nim letovima svake linije (u zavisnosti od sezone, datuma,
dana u nedelji, sektora na liniji, odlazni ili povratni pravac), pro-
se¢no iskoris¢enje sedista nije smelo biti visoko ako se Zeleo izbeci
veliki procenat odbijanja rezervacionih zahteva. Svaki procenat po-
vecanja prose¢nog punjenja, donosio je jo$ veéi procenat odbijenih
putnika (eksponencijalna funkcija) U poslednjoj deceniji, smanjeni
jedini¢ni prihod (yield) je povecao prevoznu traznju, ali je naterao
avio-prevoznike da restriktivnom ponudom kapaciteta povecaju
LF (iskori$¢enje sedista), tako da je on na interkontinentalnim lini-
jama u proseku dostigao preko 75%, a na evromediteranskim pre-
ko 65%. Naime, priblizno na tom nivou se formirao BELF2? (prag
rentabiliteta) sa dosta smanjenim jedini¢nim troSkovima, ali jo§
vise reduciranim jedini¢nim prlhodlma Tako visok godlsnp prosek
iskoris¢enja sediSta (LF) je omogucen zahvaljujuéi razvoju cen-
ovnog sistema, elektronskih rezervacionih i globalnih distribucio-
nih sistema, kao i koncentraciji saobraéajnih tokova u tranzitnim
centrima, $to je omogudilo povecanje iskoris¢enja sediSta bez pre-
velikog procenta odbijanja putnika, bar kada se radi o vi$im tarif-
nim kategorijama.

Savremeni elektronski rezervacioni i distribucioni sistemi (u
pocetku kompanijski, a kasnije sve viSe globalni sistemi) omogu-
¢avaju vecu prodaju i veéi LF uz bolju kontrolu raspolozivih se-
dista, a istovremeno pomazu da se ograni¢i preterano sniZavanje
prose¢nog jedini¢nog prihoda (yield-a) usled blokiranja mesta jef-
tinijim kartama i odbijanja putnika voljnih da plate veéu cenu.
Tako je razvijen koncept ,,revenue management“39, koji, na osnovu
iskustva i statistickih podataka o trziSnom zahtevu po linijama, seg-
mentima i pravcima, po mesecima, datumima i danima u nedelji,

29 BELF - Break-Even Load Factor — Procenat iskori§¢enja sedista (ili nosivosti)
kod kojih se izjednacuju operativni trogkovi i prihodi.

30 Revenue Management — Metod upravljanja cenovnim sistemom i rezervacio-
nim procesom, kojim se postize maksimalan prihod po letu.
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alocira odgovarajuci prostor po tarifnim klasama i menja ga u zav-
isnosti od toka rezervacionog popunjavanja svakog leta. Kriterijum
je da skuplje tarifne klase imaju prioritet i da bude $to manje odbi-
janja takvih putnika usled nedostatka mesta, ali da isto tako bude
iskoris¢eno $to vise slobodnih mesta, makar po nizim tarifama. Cilj
je da prilikom izvrSenja leta bude $to manje praznih sedista i da se
postigne maksimalni prihod po svakom letu.

Jacanje ,hub and spokes“ sistema je omoguéilo smanjenje
troSkova prevoza ali je doprinelo da problem zagusSenosti najveéih
saobracajnih centara u Evropi postane kriti¢an. Dobijanje novih
sslotova“31 (vremenski interval odobren za sletanje i poletanje po
redu letenja) za nove linije ili frekvencije, u neko pozeljno vreme,
vrlo je otezano na velikim aerodromima, a na odlucivanje o njiho-
voj distribuciji najveéi uticaj (formalni ili neformalni) imaju
naj¢esée domadi nacionalni prevoznici.

Kasnjenje aviona zbog preoptereenosti aerodromskih
sluzbi, kao i ¢ekanje na poletanje ili sletanje zbog nedovoljne pro-
pusne modi vazdu$nih puteva i kontrole letenja, poprimilo je nedo-
pustivo velike razmere, $to nanosi veliku materijalnu $tetu putnici-
ma i prevoznicima. Prema statistici AEA 25% letova u Evropi kas-
nilo je u 2000. godini vise od 15 minuta, a kako je to godi$nji pros-
ek za celu Evropu, u pojedinim zeml]ama i pO]edlmm mesecima
kasnjenje dobija dramati¢ne razmere. Prema studiji instituta ITA
(Institut de Transport Aerien), zbog ka$njenja na evropskim va-
zdu$nim putevima avio-kompanije trpe Stetu koja se procenjuje
izmedu 1,3 i 1,9 milijardi evra, a Steta koju imaju putnici zbog istih
kasnjenja se penje na 1,7 do 2,2 milijarde evra. Prema drugoj studi-
ji, neefikasnost evropske kontrole letenja, koja rezultira neoptimal-
nim profilima letenja i nepotrebnim kruZenjima, samo u potro$nji
goriva izaziva povecanje od 6-12%. Najveci uzrok ATC kasnjenja
je preopterecenost vazdusnog prostora u zapadnoj Evropi (pre
svega Francuska, Svajcarska, Nemacka, V. Britanija, Italija i Spani-

ja), ali to se posledlcno prenosi na Vazdusm prostor celog konti-
nenta Problem je otezan isparcelisanoéc’u Vazdu§nog prostora
(pitanje suvereniteta), k0]e nije dozvoljavalo potpuniju tehnolosku
i organizacionu 1ntegrac1]u kontrole leten]a nad Evropom. U okvi-
ru EU i ECAC-a se ve¢ duZe radi na re$avanju ovog problema i
donete su politi¢ke odluke koje ¢e omoguéiti poboljsanja (projekat
,»One Sky Europe®).

Veliki obim avio-prevoza koji je dostignut, narocito u zapad-
noj Evropi, zaostrio je drzavnu regulativu u pogledu zastite ¢ove-

31 Slot (time slot) — Vremenski interval odobren za sletanje i poletanje svakog
pojedina¢nog aviona, u aerodromskom rasporedu operacija.
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kove sredine i prava potrosaca. U okviru Evropske Unije se stalno
usaglaSavaju i zaoStravaju propisi koji se odnose na ogranicavanje
zona i vremena letenja, kao i dodatne takse za letova sa starijim
tipovima aviona, koji imaju vi$i nivo emisije izduvnih gasova i/ili
buke. Takode se povecavaju kompenzacije na koje putnici imaju
pravo u slu¢aju neadekvatne usluge (prebukiranost leta, kasnjenje i
gubitak veza, izgubljeni prtljag itd.).

Redovni vazdusni saobracaj nije visoko profitabilna indus-
trija. Prema ICAO podacima, u godinama prosperiteta se opera-
tivni profit redovnih prevoznika krece izmedu 3 i 5% od opera-
tivnih prihoda, a neto profit je obi¢no 2 do 3%. U kriznim godina-
ma finansijski rezultat industrije u celini postaje negativan obi¢no
za 1-2%, naravno sa velikim razlikama po saobra¢ajnim oblastima
i kompanijama. Redovni saobracaj ima dosta veliku inerciju u pri-
lagodavanju nepredvidenim dogadajima na trZiStu, jer se kapaciteti
i saobracajni programi moraju definisati 1 obezbediti dosta unapred
i ne mogu se brzo reducirati. Osim toga nacionalni prevoznici, u
zamenu za koncesije koje koriste, imaju i odredene obaveze u
skladu sa saobra¢ajnom politikom svojih zemalja, za ¢iju je reviziju
takode potrebno vreme. To je razlog $to kompanije povremeno
dolaze u finansijske teskoce, narocito u kriznim periodima vazdus-
nog saobradaja, ali ponekad i nezavisno od toga, usled gresaka u
poslovnoj politici. Kod manjih i privatnih kompanija to se obi¢no
zavrsava integracijom sa nekom drugom kompanijom ili bankrot-
stvom. Kada u takvu situaciju dode neka nacionalna kompanija,
kao imperativ se postavlja restrukturiranje njene organizacije i pro-
grama rada. Po pravilu se to saniranje obavlja uz asistenciju bana-
ka i fondova, najée$ée uz intervenciju drzave koja ima interes da se
nacionalna kompanija oporavi, zbog njene neposredne i posredne
uloge u privrednom sistemu zeml]e i saobracajnoj politici. U nekim
sluca]eV1ma su te intervencije re$avane i na nivou EU (pr1mer1 Air
France i Olympic Airlines pre desetak godina), ali to je sve redi
slucaj i sve se vise insistira na reSavanju ovakvih kriza na ekonom-
skim, a ne na politickim osnovama. Nedavno bankrotstvo Swiss-
aira i Sabene je verovatno prvi slucaj da renomirane nacionalne
kompanije nestaju i reinkarniraju se u drugom obliku, bez vidljivog
direktnog ucesca drzave.

U uslovima niske proﬁtabilnosti i pojacane konkurencije,
avio-kompanije su prinudene da pojacavaju sve vrste saradnje koje
mogu da im reduciraju troskove i smanje poslovnl rizik. Zbog toga
je u poslednjoj deceniji, bez obzira na pojacanu konkurenciju,
pojacan i obim poslovne saradnje medu pojedinim kompanijama,
koje na odredenim linijama ili operativnim poslovima nalaze
obostranu korist. Poveéan je broj komercijalnih ugovora o saradnji
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u eksloataciji pojedinih linija (kao $to su: joint services, code-shar-
ing, blocked-space, pooling, block-of-charter, leased aircraft servic-
es 1 drugi aranZmani). U nov1]e vreme su narocito $iroku primenu
dobili code-sharing aranimani, u kojima se na letu jednog pre-
voznika pojavljuje i drugi prevozmk kao korisnik dela kapaciteta
aviona, sa svojim brojem linija. Time kompanije u obostranom
interesu i u uslovima kada je visok LF postao jedini nacin za
rentabilno poslovanje, sprecavaju preveliku ponudu kapaciteta
(overcapacity), $to je bila Cesta pOJava u proslosti, kada je konku-
rencija bila usmerena vise na prosirenje ponude nego na sniZenje
cena prevoza.

U okviru prilagodavanja novom ambijentu pojacane
konkurencije i potrebe racionalizacije poslovanja, u 80-tim godina-
ma se javila tendencija ukrupnjavanja i integracija medu avio-
kompanijama. Drzavne vlasti su dozvoljavale preuzimanje u okviru
iste zemlje (tako je UTA integrisana u Air France, a British Caledo-
nian u British Airways) jer se smatralo da ne postoji opasnost
monopola, s obzirom na ja¢anje medunarodne konkurencije. Pri
pokusaju stranih kompanija da postanu parcijalni vlasnici nacional-
nih kompanija, drzavne vlasti nisu davale saglasnost ili su postav-
ljale ostra ogramcen]a u moguéem procentu stranog vlasnitva i ta
politika je jo$ na snazi. Osnovni razlog je princip da efektivna kon-
trola nad nacionalnim avio-prevoznikom treba da ostane u rukama
gradana zemlje gde je kompanija registrovana i da se time spreci da
neki veliki strani prevoznik postane ,vlasnik® nacionalnog trzista.
Na nivou zajednickih institucija EU, takode postoji stav da bi pre-
velika integracija avio-prevoznika mogla obezbediti monopolski
polozaj nekim evropskim ili ameri¢kim megaprevoznicima, ne
samo na Stetu manjih nacionalnih prevoznika, ve¢ i na $tetu koris-
nika usluga.

Ova ogranienja u medusobnoj kupovini avio-prevoznika,
naterala su avio-kompanije da se komercijalnim ugovorima udru-
Zuju u ,alijanse®, odnosno saobradajne sisteme koji omogucavaju
racionalniju eksploataciju zajedni¢kog saobradajnog sistema,
usaglaSeni cenovni sistem, redukciju tro$kova kroz uzajamno ko-
ri$¢enje sredstava i operativnih sluzbi, efikasniji zajedni¢ki market-
ing, povezan rezervacioni 1 distribucioni sistem, poveéanje isko-
riS¢enja ponudenih sedista i nosivosti. Tokom 90-tih godina je
formirano nekoliko takvih alijansi i na pocetku 2002. godine ih
ima Cetiri: Star Alliance, Oneworld, Skyteam i Worldwide. Posled-
njih godina se stanje dosta menjalo u pogledu ¢lanstva kompanija
u alijansama, mnoge kompanije su se prikljucivale, dok su neke
izlazile ili su prelazile u drugu alijansu. Do kraja 2001. godine je pos-
tojala i peta alijansa — The Qualiflyer Group, koja je bila osnovana
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1998. godine , a sastojala se od veceg broja relativno malih evrop-
skih kompam]a Grupa se raspala kada su njeni osnivaci i ujedno
najveci prevoznici u toj grupi, Swissair i Sabena, dosli u finansijske
teSkode i bankrotirali, zbog pada prometa posle 11, septembra 2001.
godine.

Formiranje alijansi, kao i ranije zapoceti proces deregulacije
cenovnog sistema, doprinelo je ja¢anju ambijenta konkurencije na
komercijalnom polju. Na taj nacin je IATA izgubila raniji karakter
kartela u odredivanju obaveznog i kompletnog cenovnog sistema,
ali zadrzala je ulogu koordinatora za dogovaranje osnovnog glob-
alnog tarifnog sistema, kao i opSteg zajednickog okvira za unapre-
denje operativne regulative. Na pocetku 2002. godine, 28 IATA
kompanija sadinjavaju pomenute Cetiri alijanse, pri ¢emu u svakoj
od njih jezgro predstavljaju neke od najve¢ih kompanija iz Evrope,
Amerike i drugih saobradajnih oblasti, ali ucesnici su i mnoge
manje kompanije, koje upotpunjuju objedinjeni saobraéajni sistem
alijanse. Ukupno 12 ¢lanica AEA ukljuéeno je u ove Cetri alijanse a
medu njima su ne samo najvece evropske kompanije (BA, Air
France, Lufthansa, SAS, Iberia), ve¢ i neke manje koje po svom
kvalitetu poslovan]a i saobraca]nom programu predstavljaju ko-
risnog partnera u tim alijansama (Austrian, British Midland, Air
Lingus, Finair, Czech Airlines). U 2001. su ove Cetiri alijanse ost-
varile 63% ukupnog transportnog rada u medunarodnom saobra-
¢aju svih IATA kompanija i imale 770.000 zaposlenih. U prilogu
7.5. je dato viSe podataka o ovim alijansama (izvor IATA: World
Air Transport Statistics, izdanje 2002.).

3.3. Neke karakteristike po vrstama avio-prevoza u Evropi

Pojedine vrste avio-saobraaja u Evropi imaju svoje spe-
cifi¢ne saobracajno-ekonomske karakteristike. U Tabeli 5. su pri-
kazani podaci za AEA prevoznike (28 kompanija), jer su oni raspo-
lozivi sa svim elementima koji ilustruju obim i karakter po vrstama
saobracaja. Iako u Evropi na svakog nacionalnog (AEA) prevozni-
ka ima u proseku jo§ po 5§ manjih avio-kompanija, obi¢no specijal-
izovanih za odredene segmente trziSta, AEA prevoznici u celini
obavljaju najveéi deo saobraéaja i njihovi rezultati mogu da ilustru-
ju karakter vedine vrsta prevoza evropskih avio-kompanija.
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Tabela 5. AEA podaci po vrstama prevoza (izvor: Statistical Appendices
to Yearbook 2002.)

Domaéi |Evromediteran. | Interkont. |Carter
Operativni podaci 2001.
— Prosecna relacija km 472 929 6.087| 1.767
— Pros. letova na dan 3.880 5.947 887 163
— Pros. sedista/letu 129 128 284 171
Ucesée u AFA red. prev.
- % od ukupnih PKM 9,3 27,3 63,4 2,3
— 9% od TKM tereta 0.6 6,0 93,5 1,0
- 9% od prihoda iz red. sao. 13,7 37,1 49,2 1,3
Podaci o prevozu 2001.
— Putnici (000) 103.447 148.152 50.371| 6.426
— PKM (milioni) 54.684 160.805| 373.348|14.097
— SKM (milioni) 85.638 256.517| 493.505|17.173
— Putnicki LF (%) 63,9 62,7 7571 82,1
— Prevoz robe (000 tona) 235 880 3.461 43
— TKM robe (000) 173 1.762 27.618 310
— % robe na putn. avionima 84,6 86,5 53,0 2,8
_ Ukupno TKM (milioni) 5.425 17.054]  63.928| 1.595
— Ponudeni TKM (mil.) 9.696 30.941 91.489| 2.276
— Tezinski LF (%) 56,0 55,1 69,9 70,1
Podaci o prihodu 2001.
— Ukupan prihod (mil US$) 8.085 21.929 29.029 796
— Ukupan yield US¢c/TKM 158,9 129,2 45,9 49,1
— Putnicki yield US¢/PKM 15,4 13,1 6,1 5,5
—Yield za teret USc/TKM 65,7 47,5 22,4 9,7
Fin. podaci za 2000.
— Tezinski LF 59,1 56,9 71,9 79,1
— BELF (%) 60,6 56,8 68,6 77.2
— Ukupan yield US¢/TKM 171,4 137,7 459 293
— Trogkovi USc/TKM pon. 103,8 78,3 31,5 22,6
— Operating Ratio® 97,6 100,0 104,9| 102,4

% . . . . . . . .. . . .

Operating Ratio — Odnos operativnih prihoda i troskova (Koristi se kao indikator efikas-
nosti i profitabilnosti avio-kompanija. Nisu uklju¢eni vanredni prihodi i troskovi, kamate i
porezi)

lako se gornji pregled odnosi samo na AEA kompanije, on
olaksava da se sagledaju specifi¢ne saobraéajno-ekonomske osobi-
ne avio-prevoza u Evropi, ¢ije su osnovne karakteristike u nastavku
prikazane po vrstama saobracaja.
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Domace linije

AEA kompanije prevoze na unutra$njim linijama ne$to preko
sto miliona putnika godisnje, $to predstavlja jednu tre¢inu svih put-
nika ovih kompanija u redovnom saobracaju. Zbog kratke prose¢-
ne relacije, te linije u¢estvuju sa manje od 10% u ukupnom trans-
portnom radu redovnog saobracaja ovih kompanija.

Taj saobracaj obavljaju avionima koji su takode ukljuceni u
medunarodni saobracaj na evromediteranskim linijama (uskotrup-
ni avioni sa prosecno 130 sedista), $to daje prednosti u tipizaciji i
boljem koriScenju flote. Takva flota ipak nije najbolje prilagodena
svim domadim linijama, s obzirom na njihovu duZinu i na prirodu
domacih linija koje zahtevaju vise letova dnevno, $to otezava zado-
voljavajude iskoriséenje sediSta na linijama sa slabijim tokovima. I
pored toga $to pojedini elementi troskova na domadim linijama
mogu biti ne$to nizi, ukupni troskovi po ponudenom SKM su za
oko 15% visi nego na medunarodnim evropskim linijama zbog raz-
like u prose¢noj duzini relacije (470 km domace, 929 km evropske
linije). Konkurencija drumskog i Zeleznickog saobracaja ogranicava
moguénost podizanja cena prevoza do nivoa troskova. Prevoz robe
na unutra$njim linijama moZe da obezbedi samo simboli¢an dodat-
ni prihod, jer je na kratkim linijama konkurencija povrsinskog pre-
voza jo$ znatno izrazenija kod robe nego kod putnika. Da bi se u
celini pokrili troskovi domacdih linija, prose¢no godisnje isko-
ri$¢enje sedi$ta pri formiranom nivou tarifa moralo bi da se poveéa
znatno preko 65%, a to je vrlo tesko ostvarljivo bez suvise restrik-
tivnog pristupa u pogledu broja unutrasnjih linija i frekvencije leto-
va na njima. Kako su nacionalni prevoznici zainteresovani za unu-
tra$nje linije i zbog njihove uloge u prikupljanju medunarodnih
putnika iz svih provincijskih centara u njihovim tranzitnim centri-
ma (,habovima“), odakle nastavljaju put njihovim medunarodnim
linjjama, oni su spremni da u normalnim uslovima (van kriznih
perioda) pokrivaju ogranic¢eni gubitak na unutra$njim linijama pro-
fitom iz medunarodnog saobradaja (cross-subsidization). To su
okolnosti koje su formirale dosta osetljivu ekonomiku domacih li-
nija, ¢iji su osnovni elementi u 2000. godini bili: prosecan prihod
od putnika oko 15,5 USc/PKM, prose¢no iskoriséenje sedista 65%,
$to je dalo operativni rezultat od 97,6% (odnos operativnih priho-
da i operativnih troskova pre taksi). Ukupan prihod AEA prevozni-
ka u 2000. godini je na unutra$njim linijama iznosio oko 8,5 mili-
jardi US$ (u 2001. godini je pao na 8,1 milijardi US$, pod utica-
jem opste krize u vazdu$nom saobradaju).

Pored AEA kompanija, domaéi saobraéaj u evropskim ze-
mljama obavlja jo§ preko 100 prevoznika od kojih su njih preko 50
¢lanovi IATA. To su uglavnom manji regionalni prevoznici, speci-
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jalizovani za kratke domace i medunarodne linije. Oni prevoze oko
60 miliona putnika, §to, zajedno sa prevozom nacionalnih kom-
panija, ukupan prevoz na evropskim domaéim linijama poveéava
na preko 160 miliona. Ovi prevoznici imaju specifi¢ne karakteris-
tike koje proizlaze iz eksploatacije kratkih domacih i medunarod-
nih linija, avionima malog kapaciteta, i o tome je dato nesto viSe
podataka u posebnom opisu regionalnih linija.

Vazduhoplovne vlasti u svim zemljama vode aktivnu politiku
u razvoju domacdeg saobracaja kako sa glediSta regionalnog razvo-
ja, tako i sa gledista ukupnog obima i uslova koje taj saobradaj
treba da ispunjava (bezbednost, regularnost, kvalitet, kontinuitet
linija i frekvencija, zaStita sredine itd). Bez obzira na postojeéu
konkurenciju povriinskog transporta, u slu¢aju zloupotrebe mono-
polskog poloZaja od strane ustaljenog prevoznika (cene i drugi ele-
menti servisa na 11n1]1) u novije vreme postoji moguénost dozvo-
ljavanja dva ili viSe prevoznika na istoj liniji (u zavisnosti od poten-
cijala), da bi se ostvario poZeljni nivo konkurencije, ali uz odredene
uslove i garancije kontinuiteta javnog prevoza. Pri tome se vodi ra-
¢una o osetljivoj ekonomici redovnog saobracaja i zastiti postojeéih
prevoznika od destruktivne konkurencije, koja bi mogla imati
kratkoroc¢ne ciljeve koji nisu u interesu razvoja saobracaja.

U bivsoj SFR]J je do 1990. godine JAT odrzavao razgranatu i
frekventnu mreZu unutra$njih linija uz cene koje je drzava admini-
strativno odredivala ispod ekonomskog nivoa, §to je stvaralo zna-
¢ajan gubitak. Kako je to bilo vreme visoke akumulativnosti JAT-
ovog evromediteranskog saobradaja (cene je odredivala IATA na
bazi prose¢nih troskova svih prevoznika, a JAT je imao niZe tro-
$kove od proseka), JAT je mogao u dugom periodu da pokriva gu-
bitke na domaéim linijama (delom i na interkontinentalnim) i da
jo$ uvek odrzava solidan razvoj Sada je situacija bitno izmenjena.
Ekonomika JAT-a je pogorSana redukcijom trZista i prekapacitira-
no¥¢u organizacije i sredstava, a cene prevoza u evropskom saobra-
¢aju su smanjene unapreden]em tehnologue i pojatanom konkure-
ncijom, tako da su smanjene mogucnost1 za uzajamno subvencioni-
ranje linija. ViSekratno poveéanje domacih tarifa u poslednje dve
godine, radi priblizavanja ekonomskoj ceni, smanjilo je potraznju
na oslabljenom trZistu i dovelo do smanjenja unutra$njeg saobraca-
ja. Na preostale dve domace linije uveden je paralelni prevoznik
Montenegro Airlines, $to obezbeduje konkurenciju. Po definisanju
Drzavne zajednice Srbija i Crna Gora i njenih zajednickih funkcija,
u okviru utvrdivanja saobracajne politike Srbije i nove zajednicke
drZave, otvara se pitanje potrebe i opravdanosti uklju¢ivanja ostal-
ih centara u domadi i medunarodni regionalni saobracaj (Ni§ i dru-
gi regionalni aerodromi). O¢igledno je da bi takav saobraéaj zahte-
vao manje avione i poslovanje prilagodeno regionalnom saobra-
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¢aju, $to zahteva preispitivanje institucionalne organizacije postoje-
¢ih preduzeca i eventualno formiranje novog specijalizovanog
avio-prevoznika (viSe o tome u okviru regionalnih linija).

Regionalne linije

Ovaj saobra¢aj omogucava efikasno povezivanje regija u
okviru iste zemlje i u Sirem geografskom okruzenju viSe drzava.
Osnovna ideja je da se omoguce jednodnevna poslovna putovanja
u radijusu od 1.000 km, sa $to manje zamora i bez hotelskih tro-
Skova. Zbog toga se kao tipi¢an zahtev na ovim linijama postavlja
frekvencija od najmanje dva leta dnevno u radnim danima tokom
cele godine, odnosno moguénost jutarnjeg odlaska i vecernjeg
povratka. Druga uloga ove vrste saobracaja je povezivanje regija sa
tranzitnim centrima, preko kojih dobijaju prlkl]ucak na svetsku
mreZu avio-linija. Tu j je takode frekvencija letova vazan zahtev, da
bi se omogudile dobre veze u oba pravca sa $to ve¢im brojem uda-
lienijih tacaka, preko obliznjih tranzitnih centara. Visoka frekven-
cija letova i ograniceni broj putnika ovih kategon]a odreduje kapa-
citet aviona koji se koriste na ovim linijama, naj¢e$c¢e u rasponu od
20 do 100 sedista (sa turboprop ili mlaznim motorima). Kao do-
punski prevoz radi boljeg punjenja letova, pod odredenim uslovi-
ma se prevoze i druge kategorije putnika po niZim cenama, kao i
hitne posiljke.

Ovakvi zahtevi uslovljavaju vrlo osetljivu ekonomiku region-
alnog saobradaja. Kratke relacije i mali kapacitet aviona povecavaju
operativne troskove po SKM, a konkurencija povrsinskog sao-
bradaja ograni¢ava cenu prevoza koju trziste prihvata. Ekonomika
se moze posti¢i samo vrlo efikasnom organizacijom prevoza, uz
dobro postavljen program letenja i kapacitete prilagodene potenci-
jalu trziSta. Ovaj saobracaj obavljaju u Evropi mnogobrojni region-
alni prevoznici koji su u punoj meri specijalizovani za tu vrstu sao-
bracaja na domacim i kratkim medunarodnim linijama. Najce$ce su
to relativno male i racionalno organizovane kompanije, sa mini-
malnim rezijskim aparatom, sa vrlo efikasnim operativnim
sluzbama i specifi¢nim marketingom. Po pravilu su to akcionarska
drustva a u mnogim slu¢ajevima, pored privatnog kapitala, ucesce
imaju i pojedine regije (lokalne vlasti ili privredne komore) koje
time podsticu bolje povezivanje sa okruZenjem i brZi privredni
razvoj. U mnogim slucajevima, od samog pocetka ili u kasnijim
godinama, uspostavlja se poslovna saradnja sa nacionalnim pre-
voznikom jer u tome nalaze obostrani interes. Oko dobijanja sao-
bradajnih prava obi¢no nemaju velikih teSkoca, jer se u medunaro-
dnoj praksi regionalni saobra¢aj odavno tretira liberalnije nego
saobracaj na magistralnim kontinentalnim i interkontinentalnim
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linijama. Ove kompanije imaju podréku drzavnih vlasti, jer ova
vrsta avio-prevoza u principu ne povecava zagusenost velikih aero-
droma, a doprinosi razvoju regiona Sto se uklapa u privrednu poli-
tiku vecine zemalja. U mnogim slucajeva imaju i podrsku nacional-
nih prevoznika i oni Cesto imaju deo ili vecinski paket akcija u re-
g1onaln1m kompanijama, jer su posebno zainteresovani za priklju-
¢ni karakter nekih regionalnih linija.

Veéina AEA kompanija ima jednog ili viSe regionalnih pre-
voznika uklju¢enih putem ugovora i/ili kapitala (subsidiaries
and/or franchisees) u svoj poslovni i saobracajni sistem (na pr: Air
France 8, Al Italia 3, BA 4, Iberia 3, KLM 1, Lufthansa 6, Olympic
Airlines 2 Austrian Airlines 3, SAS 4), jer na]vec1 deo reglonalnog
saobraca]a nacionalne kompanl]e ne mogu uspesno obavljati same,
sa svojom organizacijom i flotom koja je prilagodena zahtevima
»velikog® saobracaja. U nekim slucajevima su nacionalne kompani-
je nasle interes da takvim kompanijama prepuste deo ili sve unu-
tra$nje linije, kao i deo medunarodnih kratkih linija sa slabijim to-
kovima, u kompletnoj eksploataciji, uklju¢ujuéi tehnic¢ki i komerci-
jalni aspekt, kao i finansijski rizik. Neke linije nacionalni prevozni-
ci zadrZavaju u svojoj komercijalnoj eksploataciji jer su za njih po-
sebno zainteresovani (leti se pod njihovim imenom i brojem leta),
ali za njih leti regionalni prevoznlk sa svojim avionima i operativ-
nim procedurama (,,operating carrier”) jer on ima nize troskove po
jedinici prevoza, kao specijalista za tu vrstu saobracaja. Ponekad je
ta preraspodela linija radena u sklopu restrukturiranja nacionalnih
kompanija koje su dosle u finansijsku krizu, ¢esto i uz aktivno
ucesce drzave, koja, kroz optimalnu organizaciju vazdusnog sao-
bradaja, Zeli da stvori povoljnije institucionalne uslove za postiza-
nje ciljeva svoje ekonomsko-saobracajne politike.

Medu stotinak evropskih avio-kompanija koje bi se mogle u
celini ili delimi¢no svrstati u regionalne (kako nezavisne tako i one
povezane sa veéim avio-kompanijama), mnoge su povremeno dola-
zile u ekonomske teskoce a neke su i bankrotirale. Uprkos tome
regionalni saobrac’aj u Evropi (kao i u Americi) u poslednje dve
decenije ima vece stope rasta od proseka za ukupni avio-saobracaj.
Iskustvo pokazu]e da je za poslovni uspeh regionalne kompanije
veoma znacajno da ima visok stepen samostalnosti u poslovhom
odlucivanju, pri ¢emu osnovni interes mora biti profit, bez obzira
na strukturu kapitala u kome veliko ucesée moze imati neki nacio-
nalni prevoznik ili neka regionalna drustvena zajednica.

U Srbiji, kao i u vecem delu jugoistocne Evrope, ne postoje
prevoznici specijalizovani za reglonalnl saobradaj i u okviru defin-
isanja saobracajne politike se namece potreba da se ispitaju potrebe
i moguénosti za popunjavanje ove praznine. Uloga tog saobracaja
bi bila prvenstveno u medusobnom povezivanju regionalnih cen-
tara na prostoru bivSe SFRJ, kao i u drugim okolnim zemljama, na
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onim pravcima gde postoje uslovi za obnovu ranije saradnje ili
uspostavljanje nove privredne i svake druge saradnje. Ako postoji
pretpostavka i cilj da bi Beograd mogao i trebalo da bude jedan od
najznacajnijih centara celog regiona, to bi doprinelo da se obezbe-
de potrebni saobracajni tokovi za ovakav saobracaj. Iz iskustva u
svetskoj praksi se zna da to ima i povratni uticaj, pa bi postojanje
takvih linija doprinelo ja¢anju uloge Beograda u regionu. Istovre-
meno bi ovakve domace i medunarodne linije doprinele stvaranju
tranzitnog centra u Beogradu i omogucdile bolje uklju¢ivanje manjih
centara regiona u svetsku mrezu avio-saobracaja.

Uslov za uspeh u realizaciji ovakvog projekta je formiranje
specijalizovanog prevoznika sa adekvatnom flotom i organizacijom
prilagodenom specificnim potrebama ove vrste avio-prevoza.
F1nans1ran]e projekta bi se moglo traZiti u akcionarskom kapitalu,
uz uceSce zainteresovanih subjekata, gde bi se mogao pojaviti na-
cionalni avio-prevoznik, drZava odnosno neke njene institucije i
fondovi, pojedine regionalne organizacije, kao i privatni kapital.
Pri tome bi trebalo pokusati da se za ovakav projekat zainteresuju
i subjekti u nekim regijama susednih drZava, koji bi, ako u tome na-
du svoj interes, mogli biti aktivni partneri u njegovoj realizaciji. Si-
gurno je da bi tako zamiSljeni zajednicki projekat bio racionalniji
nadin zadovol]avan]a potreba za regionalnim povezwan]em u od-
nosu na refavanje tih potreba kroz osnivanje veceg broja malih
regionalnih kompanija. Ovo pitanje treba da nade svoje mesto u
definisanju saobracajne politike Srbije.

Evromediteranske linije

Ovaj saobracaj najve¢im delom obavljaju nacionalni pre-
voznici, jer su oni nosioci prava koja proizlaze iz bilateralnih ugo-
vora. U novije vreme se na nekim relacijama pojavljuju i pojedine
privatne kompanije sa specificnom ponudom jeftinijeg avio-pre-
voza (,low cost/no-frills“ prevoznici), koji imaju brzo poveéanje
obima rada, ali za sada ucestvuju samo sa oko 5% u celom
interevropskom prevozu. AEA prevoznici obavljaju oko 83% evro-
mediteranskog medunarodnog saobracaja i njihovi statisticki
podaci verno ilustruju karakteristike ove vrste linija. U 2001. godi-
ni su AEA kompanije prevezle na evromediteranskim linijama blizu
150 miliona putnika, Sto predstavlja tri ¢etvrtine prevoza na svim
njihovim medunarodnim linijama i polovinu ukupnog broja njiho-
vih putnika u celom redovnom saobraca]u Uprkos dominaciji ovih
linija po broju putnika, njihovo uces¢e u ukupnom transportnom
radu AEA kompanija je znatno manje (svega 27%) jer je prosecna
relacija ovih putnika oko 930 km, odnosno $est i po puta manja od
proseka na interkontinentalnim linijama AEA kompanija.
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Evromediteranske linije su tradicionalno bile najstabilniji
segment rada AEA prevoznika. Ravnopravno uée$ée u prevozu sa
svim zemljama u toj oblasti je bilo obezbedeno bilateralnim ugov-
orima, cene su se formirale na bazi prose¢nih troskova za tu vrstu
linija i prose¢nog iskoriséenja sedista od oko 55% (Sto je obezbedi-
valo dobar servis i solidnu ekonomiku). Ekonomske krize i konjun-
kture su dovodile do manjih oscilacija u prevozu, ali nije bilo velik-
ih poremecaja (kakvi se javljaju povremeno u nekim regionima
sveta) zahvaljujuéi relativno stabilnoj politi¢koj situaciji u Evropi
(ako se izuzmu dogadaji u prethodnoj deceniji vezani za raspad
SFR]J). Zbog toga je saobracaj na ovim linijama bio profitabilan i
predstavljao oslonac za ekspanziju u drugim saobracajnim oblasti-
ma i za ukupan razvoj evropskih kompanija. Situacija se postepeno
menja u poslednjih desetak godina. Cenovna deregulacija i deli-
micna liberalizacija saobradajnih prava (pojava novih ,low cost®
prevoznika), ubrzava tendenciju koja je i ranije postojala za poste-
penlm smanjivanjem ]edmlcmh cena prevoza i diktira potrebu
sniZavanja troSkova, kao i povecan]e iskori$¢enja sediSta na sadasnji
nivo od oko 65%. To povecanje iskoriséenja sedista se delimi¢no
ostvaruje i kroz koncentraciju putnickih tokova u tranzitnim cen-
trima, mada u manjoj meri nego kod interkontinentalnih linija.
Proces produbhavan]a integracije trziSta u okviru EU i njeno
geografsko § 81ren]e uklju¢ivanjem novih drzava, otvara proces pre-
obrazaja najveéeg dela evropskog medunarodnog saobracaja u
domadi saobradaj na zajedni¢kom trzistu. Na celom objedinjenom
trziStu prevoznici ¢e imati vee moguénosti za razvoj svoje mreze,
ali u ambijentu pojacane konkurencije i bez administrativne zastite
ucesca u prevozu, koju su im obezbedivali medudrzavni bilateralni
sporazumi.

Statistika AEA za 2000. pokazuje da su svi prevoznici zajed-
no na ovim linijjama imali ukupan prihod od oko 23,6 milijardi
USS$. Jedini¢ni prihod je iznosio u proseku 14 US/c po PKM a isko-
ris¢enje sedista 64,3%, $to je bilo dovoljno za pokri¢e ukupnih
troSkova. Naravno, rezultati po kompanijama se dosta razlikuju, i
krecu se od visokog profita do znadajnog gubitka. Preliminarni
rezultati za 2001. ukazuju na pogorSanje finansijskih rezultata, ali
u znatno manjoj meri nego kod dugolinijskog saobracaja gde
sadasnja kriza ima vedi uticaj.

Za JAT su evromediteranske linije uvek bile najprofitabilniji
deo njegovog saobracaja i predstavljale ekonomsku osnovu i
motornu snagu za ukupni razvoj kompanije. To je u pro§losti dava-
lo kompaniji moguénost subvencioniranja domacih i interkonti-
nentalnih linija, koje su imale znatno losije finansijske rezultate. U
sadasnjem trenutku, kao i u doglednoj buduénosti, evromediteran-
ski saobradaj i dalje pruza moguénost za uspesno poslovanje na
nasem trzistu, uz ekonomski oporavak koji se o¢ekuje. Smanjeno
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ucesée turistickih kretanja (koja imaju najnize tarife) u strukturi
prevoza, trebalo bi da priblizi yleld (prinos) evropskom proseku, a
nize plate i za 20% duZa prosecna relacija (zbog geografskog ras-
poreda najjacih centara u Evropi) daje moguénost nizih troskova
po PKM u odnosu na AEA prosek. Posle ulaska nase zemlje u EU,
§to nije verovatno pre 2010. godine, bi¢e omogucen slobodniji
pristup na neuporedivo vece i bogatije trZiSte, ali u uslovima znat-
no vece konkurencije i manje administrativne zastite. To znadi da
¢e se otvoriti moguénosti za jo§ brzu ekspanziju (za to postoje
potencijalni uslovi), ali isto tako postoji i opasnost finansijskog
kraha ako kompanija u meduvremenu ne bude osposobljena za
poveéanu konkurenciju na integrisanom trZistu Evrope. Da bi JAT
pobolj$ao svoju ekonomsku situaciju, iskoristio potencijalne razvo-
jne mogudénosti i postao znaajan ¢inilac u nacionalnoj ekonomiji,
neophodno je da se preduzme sledede:

* Da JAT izvrsi hitnu i radikalnu rekonstrukciju svoje orga-
nizacije i poslovanja, kako bi se prilagodio promenama
koje su se tokom poslednje decenije dogodile na domacdem
i evropskom trZi$tu i u tom smislu treba da bude ohrabren
i podrzan od strane drzave kao vlasnika kapitala i nosioca
ekonomske saobradajne politike. Takode se uz pomo¢é
drzave mora nadi reSenje za regulisanje starih dugova i
nagomilanih kamata u periodu sankcija. Drzava bi trebalo
jasno da stavi do znanja da ¢e, u slu¢aju velikih unutrasnjih
otpora neophodnom restrukturiranju JAT-a, biti pri-
morana da preduzme radikalnije mere, kroz likvidaciju
postojece i istovremeno formiranje nove kompanije koja ée
biti prilagodena sada$njem trzistu i uslovima koji na njemu
vladaju i koja e bez preklda u kontinuitetu odmah nastavi-
ti saobracaj, preuzimajuci saobracajna prava i trZiste.

* Da JAT donese (uz saradnju i saglasnost drzavnih organa)
i u narednim godinama sistematski sprovodi (i povremeno
inovira), dugoro¢ni program modernizacije i racionalizaci-
je svog poslovanja, unapredenja kvaliteta usluga i obnove
flote, anticipirajuéi uslove koji se mogu predvideti za peri-
od posle 2010. godine, kada se moze pretpostaviti prijem
naSe zemlje u EU. U tom periodu osposobljavanja za
racionalno i kvalitetno poslovanje na slobodnom trzistu
prosirene EU, neophodno je da Kompanija poboljsa svoj
image kod korisnika (javno misljenje), da sistemom
poslovnih i komercijalnih ugovora poboljSa produktivnost,
kori§¢enje flote i punjenje aviona, da postane pozeljan
partner za saradnju sa uglednlm avio-kompanijama u
Evropi i svetu i da se ¢vr§ée integriSe u svetski saobracajni
sistem kroz pristupanje nekoj od kompanijskih grupacija.
Drzava bi trebalo da ostane vecinski vlasnik kompanije, da
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vr$i nadzor nad sprovodenjem programa i da pruza ne-
ophodnu podrsku kroz mere ekonomske politike. Zastita
nacionalnog prevoznika kroz sistem bilateralnih ugovora u
pocetnim godinama bi morala ostati u punoj primeni, s tim
da ambijent konkurencije treba postepeno priblizavati nor-
mama koje se primenjuju unutar EU, paralelno sa osposo-
bljavanjem kompanije i sa prlbhzavan]em zemlje uclanjen-
ju u punu evropsku integraciju. Tek u sklopu realizacije
takvog programa, bilo bi celishodno da se postavi pitanje
delimi¢ne privatizacije kompanije, kroz ulaganje dodatnog
domaceg i stranog kapitala.

Interkontinentalne linije

AEA kompanije, kao nacionalni prevoznici i nosioci
saobracajnih prava iz bilateralnih ugovora, obavljaju gotovo ceo
interkontinentalni saobracaj koji pripada evropskim prevoznicima,
$to predstavlja priblizno polovinu od ukupnog saobracaja izmedu
Evrope i drugih saobracajnih oblasti (drugu polovinu prevoza
obavljaju kompanije koje imaju sediste van Evrope). Zbog toga se
statistika AEA prevoznika moZe smatrati potpuno reprezenta-
tivnom za ovu vrstu saobrac¢aja. AEA kompanije su u 2001. preve-
zle na interkontinentalnim linijama 50,4 miliona putnika (u 2000.
je bilo 53,8 miliona), $to predstavlja nepunlh 17% od ukupnog
broja putnlka na svim redovnim linijama ovih kompanija. Medu-
tim, u ukupnom transportnom radu AEA ove linije imaju domi-
nantno uce$¢e od preko 63%, zahvaljujuéi prosecnoj relaciji od
preko 6000 km. Ukupan prihod je bio 31 milijarda US$, odnosno
49% od ukunog prihoda AEA u redovnom saobraéaju. Posmatrano
po rutama, gotovo polovina ovih putnika (47%) se prevozi na Se-
vernom Atlantiku, blizu Cetvrtine (24%) za Daleki istok/Australiju,
dok jedna Cetvrtina otpada na preostale rute. Na ovim rutama se
koriste gotovo isklju¢ivo Sirokotrupni mlazni avioni, najzastu-
pljeniji su ¢etvoromotorni, ne$to su manje brojni tromotorni, a u
poslednjih 15 godina su uvedeni i naglo povecali uc¢esée u prevozu
nesto manji, ali savremeniji i ekonomi¢niji dvomotorni avioni.
Velika duzina prosec¢ne relacije i veliki kapacitet aviona (prosek u
2001. je 284 sedista) omogucavaju niske jedini¢ne troskove od sve-
ga 4,5-5,0 USc po SKM, sto je priblizno upola manje nego u evro-
med1teransk0] saobraca]nOJ oblasti.

Interkontinentalni saobracaj je doZiveo brze promene u po-
sledn]lh desetak godina, jer su se posledice cenovne deregulacije
najvide osetile u ovoj vrsti saobracaja gde dolazi do direktne
konkurencije medu prevoznicima iz svih delova sveta, pri cemu je
posebno izrazena konkurencija evropskih, severnoamerickih i azi-
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jsko-pacifickih avio-kompanija. To je razlog Sto je pad prosecnog
jedini¢nog prihoda (yield) bio najbrZi upravo na ovim linijama. Za
poslednjih 10 godina pad je smanjen za 28% Sto je svakako
doprinelo da se broj putnika udvostrucio u toku tog perioda. Kako
u smanjenju troSkova prevoznici nisu mogli na¢i dovoljnu ustedu,
kompenzacija je traena u povelanju iskoriséenja sediSta (1
nosivosti) koje je u 2000. dostiglo izuzetno visok prosek od 77,9%
(u krlznOJ 2001. je palo na 75,7%). Ovakav godiSnji prosek zapra-
vo znadi da je u sezoni povecane traznje veoma tesko naéi slobod-
no sediSte, pogotovo po nizim tarifnim klasama. U ovakvom
sniZenju cene prevoza i povecanju iskori$éenja sedista, veliku ulogu
je odigrala koncentracija putni¢kih tokova u velikim tranzitnim
centrima, kao i povezivanje veéine avio-kompanija u nekoliko glo-
balnih multinacionalnih alijansi koje su omogudile sniZenje
tro§kova i bolje punjenje aviona. U tome su imali udela i sofistici-
rani elektronski rezervacioni i distribucioni sistemi, kao i ,,Ravenue
management® sistemi, koji su omogucili da se prevoz po nizim tar-
ifama pomera na letove koji nisu opterecenl i da se stimuliraju
dodatni putnici da popune sedita koja bi inace ostala prazna.
lako ovakav razvoj dogadaja jasno govori o prednosti velik-
ih avio-prevoznika koji su u stanju da koncentriSu saobracajne
tokove u svojim ,,habovima®, ipak je ¢injenica da su i mnoge manje
kompanije uspele da odrze svoje interkontinentalne linije, a neke
njih su se u dugolinijski saobradaj ukljucile tek pocetkom
devedesetih godina, kada je deregulacija u dugolinijskom
saobracaju ve¢ uveliko bila u toku. Od 30 AEA kompanija, u 2001.
se u statistici dugolinijskog prevoza pojavljuju ¢ak 22 kompanije,
od kojih mnoge spadaju u manje prevoznike (jo§ uvek se pojavlju-
je i JAT, koji je tokom te godme ukinuo liniju za Peking). Medu
njima su i neke kompanije iz naSeg okruZenja, kao AUA, Maley,
Ceska avio-kompanija, Tarom i naravno Olympic Airlines. Ove
manje kompanije nisu bez svojih prednosti, jer putnicima sa svog
trzita nude direktan prevoz za odredeni broj tacaka na drugim
kontinentima, najceS¢e u Severnoj Americi i na Dalekom istoku.
Finansijski uspeh zavisi pre svega od toga koliki su jedini¢ni trosko-
vi njihovog prevoza i koliko punjenje aviona mogu da ostvare u
godisnjem proseku. Da bi pojacali saobracajne tokove, i ove kom-
panije stvaraju neke manje tranzitne centre na svojim polaznim
aerodromima, postavljajuéi sistem priklju¢nih linija sa dobrim
vezama (kako se radi o manjim aerodromima sa ,humanijom®
atmosferom 1 bez velikih zagu$enja, ovakvi projekti mogu biti
uspe$ni ako se nude konkurentne cene prevoza). Osim toga, ove
kompanije se povezuju komercijalnim ugovorima sa drugim kom-
panijama ili alijansama radi dovoza tranzitnih putnika u pocetnu
tacku i daljeg prevoza putnika iz terminusa svojih linija do velikog
broja ostalih krajnjih destinacija putnika.
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U 2000. su sve AEA kompanije imale slede¢e prose¢ne rezul-
tate: jedini¢ni prihod 6,22 USc/PKM, iskoriséenje sedista 77,9%, a
operativni finansijski rezultat 104,9% pokrivenosti operativnih
troSkova pre poreza. U 2001. su rezultati bitno pogorani iz pozna-
tih razloga i napravljen je gubitak, po iznosu priblizan profitu u
prethodnoj godini.

JAT je do raspada SFR]J odrzavao obiman interkontinentalni
saobradaj koji je uklju¢ivao 5 do 6 tacaka u Severnoj Americi i 3-4
tatke na dalekoisto¢noj ruti. U 1989. je imao preko 320 hiljada
putnika i blizu 3 milijarde PKM na ovim linijjama. Ekstenzivno
postavljena mreza (veliki broj tacaka sa malom frekvencijom leto-
va) nije omogucavala niske jedini¢ne troskove, a iskori$¢enje nosi-
vosti od oko 65% nije bilo dovoljno za pokriée punih kalkulativnih
troSkova. JAT je mogao da pokriva gubitke dugolinijskog saobra-
Caja iz profita na evromediteranskim linijama koje su u to vreme
bile visokoakumulativne. Osim toga, postojala je perspektiva po-
bolj$anja finansijskih rezultata kroz intenziviranje saobracaja i ra-
cionalizaciju eksploatacije linija.

Desetogodi$nji diskontinuitet u dugolinijskom saobraéaju,
smanjenje trziSta i pad njegovog potencijala, kao i promene koje su
se u meduvremenu desile u svetskom dugolinijskom saobraéaju,
namecu pitanja u okviru poslovne politike JAT-a i saobracajne poli-
tike zemlje: da li je poZeljno obnavljanje dugolinijskog saobracaja,
da li je to moguce, kada i pod kojim uslovima.

Verovatno je lako sloziti se da je to pozeljno sa gledista zem-
lje, jer omogucava direktno povezivanje bar sa nekim prekookean-
skim destinacijama gde su putovanja najfrekventnija, time se pot-
punije iskoriS¢avaju mogucnosti koje bilateralni sporazumi pruZaju
u smislu resursa nacionalne ekonomije a povecéava se i izvoz sao-
bra¢ajnih usluga i1 devizni priliv. Takode to doprinosi stvaranju
tranzitnog saobraajnog centra na Beogradskom aerodromu $to
ima pozitivne direktne i indirektne efekte. Sa gledista avio-prevoz-
nika to je takode pozeljno, jer daje moguénost brzeg razvoja i razla-
ganja rezijskih troskova na veliki obim transportnog rada. Uosta-
lom, nije slu¢ajno $to sve nacionalne kompanije teze razvoju inter-
kontinentalnog saobracaja, jer time kompletiraju svoj saobracajni si-
stem linija i omogucavaju prelivanje i dopunjavanje saobracajnih to-
kova. Ostaje pitanje da li je to mogude, kada i pod kojim uslovima.

Pitanje moguénosti profitabilne eksploatacije interkontinen-
talnih linija u sopstvenoj eksploataciji zahteva vrlo pazljivo istra-
Zivanje. Evidentno je da u nekim prekomorskim zemljama odavno
postoje brojne kolonije nasih sunarodnika, a u poslednjih deset go-
dina te su kolonije dosta povecane. Politi¢ko i privredno ukljuciva-
nje naSe zemlje u medunarodnu zajednicu i ucesée u radu njenih
institucija, pojacava kretanje ljudi i robe, a istovremeno postavlja
zahtev organizacije direktnog i boljeg prevoza. Postoji verovatnoéa
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da se na nekim relacijama mogu obezbediti dovoljno jaki saobra-
¢ajni tokovi da bi se organizovao saobradaj ako bi ekonomski bio
opravdan. Pitanje je kada se i pod kojim uslovima to moZe realizo-
vati na racionalan nacin. Razumljivo je da su za takav projekat
neophodne pripreme i ispunjenje nekih uslova, koji bi morali biti
rezultat pazljivih istraZivanja i detaljno razradenog programa, ali je
verovatno da bi se ti uslovi kretali u sledeéim pravcima:

* Pre obnavljanja dugolinijskog saobracaja, potrebno je da
nacionalni prevoznik obezbedi u Beogradu priklju¢ni re-
gionalni saobracaj, kompletira svoju bazi¢nu mrezu u evro-
mediteranskoj oblasti i konsoliduje svoj ekonomski polo-
7aj, kako bi imao ¢vrstu osnovu za dalju ekspanziju na no-
ve oblasti rada. Treba, takode, imati u vidu da veliki evrop-
ski prevoznici i njihove vazduhoplovne vlasti verovatno
pokazuju viSe razumevanja za razvijanje JAT-ove evropske
mreZe i viSe spremnosti za poslovnu saradnju, u periodu
kada on svoje prekookeanske putnike dovozi samo do nji-
hovih ,,habova“, nego u periodu kada ¢e poceti sam da ih
prevozi do nekih prekomorskih destinacija.

* SmiSljenim razvojem saobracajnog programa, komercijal-
nih i organizacionih mera, treba u mogucoj meri oformiti
u Beogradu tranzitni centar, koji ée obuhvatiti dotok trans-
fernih tokova sa odabranih tataka iz Sireg grav1tac10nog
podrugja, ka odredenim destinacijama na sopstvenoj mreZi
u evromediteranskoj oblasti i preko njih ka prekookean-
skim destinacijama u saradnji sa drugim kompanijama.
Ovakav projekat moze dati svoj puni efekat ako se poveze
sa projektom formiranja specijalizovane regionalne kom-
panije koja ¢e, pored medusobnog povezivanja regionalnih
centara, ObCZdeltl i njihovo povezivanje sa svetskim siste-
mom avio-linija u Beogradu kao tranzitnom centru.

* Uvodenje interkontinentalnog saobracaja u dana$njim
konkurentskim uslovima na svetskom trZiStu, verovatno,
ne moze naéi ekonomsko opravdanje ako se usmeri na
obnavljanje ranijeg ekstenzivnog sistema linija sa velikim
brojem tac¢aka i malom frekvencijom letova. Da bi se sao-
braéaj obavljao sa niskim tro§kovima po ponudenom sedis-
tu neophodno je da se ostvari visoka frekvencija letova,
makar se u pocetnim godinama dugolinijski saobracaj
ograni¢io na samo jednu ili dve dobro odabrane tacke koje
imaju najveci potencijal lokalnog i tranzitnog prevoza. Da
bi se postigao visok procenat iskori$¢enja sedista i nosivo-
sti, neophodno je da se saobradajni tokovi koncentrisu i
ponudi konkurentan tarifni sistem koji bi u Sirokom raspo-
nu cena trebalo da obuhvati sve segmente trzista i kroz
»Ravenue management ostvari maksimalan prihod po
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letu. Za ovakav projekat je neophodno ugovoriti partner-
sku saradnju sa jednom ili vis§e kompanija (alijansa), koja bi
mogla da obezbedi po povoljnim uslovima priklju¢ne veze
za tranzitne putnike od krajnje tacke nase interkontinen-
talne linije do svih ostalih destinacija u regionu. Verovatno
je da se pocetni koraci mogu ostvariti kroz komercijalne
ugovore na linijjama drugih kompanija (,code share“ i
sli¢ni aranZmani).

* U raspolozivoj floti JAT-a trenuto postoji samo jedan tro-
motorni avion DC-10 za dugolinijski saobracaj. Za regu-
laran pocetni saobracaj bi verovatno bile potrebne bar dve
jedinice a verovatno bi se niski troskovi i visok LF lakse
mogli obezbediti savremenijim i manjim dvomotornim avi-
onima za dugolinijski saobracaj. To namece pitanje adekva-
tnog reSavanja kapaciteta (putem kupovine uz pomoé
dugoro¢nih kredita ili zakupa) i sastava dugolinijske flote,
pre ulaska u takav poduhvat.

Carter saobracaj

Za razliku od redovnog saobracaja, Carter saobracaj je u
celom periodu posle Drugog svetskog rata mnogo liberalnije treti-
ran od strane vazduhoplovnih vlasti, narocito u pogledu
saobracajnih dozvola u medunarodnom saobraéaju. U 2000. godi-
ni Carter prevoz u celom svetu je imao obim rada od 290 milijardi
PKM (10% od ukupnog vazdusnog prevoza), od toga 265 milijar-
di PKM u medunarodnom saobracaju (13% od ukupnog medunar-
odnog avio-prevoza) od koga su priblizno polovinu obavljali
evropski prevoznici To su mnogobrojni manji prevoznici, najcescée
sa privatnim kapitalom, poneki od njih u veéinskom vlasnistvu ve-
likih evropskih turoperatora ili nacionalnih avio-kompanija, najve-
¢im delom specijalizovani za ovu vrstu prevoza. Carter prevoz obu-
hvata nekoliko trzisnih segmenata, kao §to su: IT33 serije letova,
radni¢ke serije carter letova, ad hoc Carter letovi, kargo
pojedinacni letovi ili serije. Tipi¢na je karakteristika da prevoznik
prodaje ceo let, a rizik punjenja preuzima kupac/organizator puto-
vanja. Najveci kupci ovih letova su turoperatori, koji angaZuju
velike prevozne kapacitete da bi na trZistu industrijskog turizma
nudili svoje paket-aranZmane (avio-prevoz, hotelski smestaj,
zemaljski transfer i staranje o turistima sve do povratka na pocetni

33 IT - Inclusive Tours — Paket aranzmani (turisticki programi koji obuhvataju
avio-prevoz, hotelski smestaj, transfere, izlete i druge usluge u organizaciji agen-
cija/turoperatora)
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aerodrom). U novije vreme se na nekim turisti¢kim destinacijama
dozvoljava ograni¢ena prodaja individualnog prevoza (seat only).

lako po definiciji redovni i Carter saobracaj imaju razlicita
podrudja rada i drugaciji karakter prevoza, na nekim rutama se
medu njima oduvek javljao odredeni stepen konkurencije: Carter
prevoznici su na legalan ili ilegalan nacin nastojali da na svojim
Carter serijama prevoze izvestan broj individualnih putnika, a
redovni prevoznici su na nekim svojim redovnim linijama proda-
vali turoperatorima deo kapaciteta (Part Charter), ili su uvodili
specijalne grupne i individualne IT tarife. Posle tarifne deregulacije
u redovnom saobracaju, redovni prevoznici su dobili veée mogué-
nosti za konkurentsku borbu i na nekim segmentima trzista su mar-
ginalizovali obim &arter prevoza. Tipi¢an primer za to je prevoz na
rutama izmedu SAD i Evrope, kada je ucesce ¢artera u 70-tim god-
inama iznosilo 25% a pocetkom 80-tih se naglo smanjilo i stabili-
zovalo se na nivou 5 do 7%. Uloga Cartera je ipak ostala neza-
menljiva u pojedinim segmentima trZiSta, a tu se posebno istice
masovni prevoz aranzmanskih turista 1zmedu ekonomski razvijenih
evropskih zemalja i turisti¢kih destinacija na Mediteranu, u okviru
turoperatorskih programa.

Poslovanje ove vrste saobraca]a nije optereéeno velikim tro-
Skovima marketlnga i opSte rezije, koriste se relativno veliki avioni
i na dugackoj prosecnoj relaciji, servis na zemlji i u avionu je dosta
reduciran, putnic¢ka kabina je u konf1gurac1]1 sa maksimalnim bro-
jem sedlsta $to sve zajedno omogucava dosta nize jedini¢ne trosko-
ve u odnosu na redovni saobracaj. Kao ilustracija mogu da posluze
podaci o Carter saobradaju AEA kompanija, koje obavljaju carter
prevoz kao sporednu delatnost u cilju dopunskog koris¢enja svojih
aviona i operativnih sluzbi, mada neke kompanije imaju i posebne
Carter pogone sa 1zdvolenom flotom. U 2000. je njihov prevoz
iznosio nesto preko 7 miliona putnika i oko 17 milijardi PKM, $to
je svega oko 11% ukupnog Carter saobracaja u Evropi. Ipak, podac1
o Carter prevozu AEA kompanija u 2001. ukazuje na karakteristike
ove vrste saobracaja u Evropi: prose¢na duzina relacije 1800 km,
prosecan kapacitet po letu 170 sedista, troskovi oko 4,5 USc/SKM,
§to je priblizno na nivou redovnih linija u interkontinentalnom i
upola manje od redovnih linija u evromediteranskom saobradaju.
Moze se jo$ navesti da je iskoris¢enje sedista iznosilo 82,5% i pri-
hod po PKM oko 5,5 USc, mada ovi podaci nisu posebno znacajni
za prevoznika, jer se u najve¢em broju slu¢ajeva ne prodaju pojedi-
nacna sediSta ve¢ ceo let, pa rizik punjenja aviona lezi na zakupcu-
turoperatoru.

Do 1990. godine je u u bivSoj SFR] postojao obiman arter
saobracaj §to je omogudlavao razvijen industrijski turizam, pre
svega duz Jadranske obale, a u manjoj meri i turizam na drugim de-
stinacijama (jezera, zimski planinski centri). Obavljala su ga (pored
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stranih Carterasa) tri domaca prevoznika: Aviogenex, Inex Adria i
Air Jugoslavija (koja je bila JAT-ov pogon). Posle 10 godina ratnih
sukoba, embarga na vazdus$ni prevoz i zamrlog turizma, pocetkom
2000-tih godina situacija je sledeca:

— Aviogenex je opstao zahvaljujuci iznajmljivanju aviona (sa
posadama i tehni¢kim odrzavanjem) po zemljama u razvoju (uglav-
nom u Africi), ali sa nagomilanim brojnim problemima, zastarelim
avionima, jako umanjenim trziStem i bez jasne razvojne perspek-
tive.

— Adria Airways se transformisao pretezno u redovnog pre-
voznika, ali oko 17% svog obima rada ipak obavlja u Carter pre-
vozu, na turistickom trzi$tu koje je smanjeno posle raspada zemlje.

— Air Jugoslavia postoji jo$ uvek kao komercijalno ime JAT-
ovog Carter saobracaja koji nema poseban identitet kao profit cen-
tar. Obim rada je u usponu ali sa u¢esé¢em od svega 5% u ukupnom
prevozu (52 hiljade putnika u 2001.), i za sada je velikim delom
baziran na emitivnom turizmu koji je ograni¢en niskim Zivotnim
standardom u Srbiji. Receptivni turizam jo§ nije u punoj meri
obnovljen i u svakom slucaju ostaje limitiran drasti¢no umanjenom
turisti¢ckom ponudom u odnosu na raniju drzavu.

— Croatia Airlines je nacionalna kompanija Hrvatske i zaoku-
pljena je pre svega razvojem redovnog saobradaja u kome obavlja
86% prevoza, ali u Carteru je u 2001. prevezla 175 hiljada putni-
ka. S obzirom da Hrvatska poseduje velike turisticke kapacitete
duz Jadranske obale, post0]1 veliki potencijal razvoja carter prevo-
za i verovatno je da ée se to regavati osnivanjem specuahzovamh
Carter kompanija. Jedan takav Carter prevoznik je ve¢ formiran, Air
Adriatic sa sedi$tem u Rijeci.

— Montenegro Airlines je za sada viSe orijentisan na razvoj
redovnog saobradaja, ali ima izvestan potencijal za razvoj Carter
prevoza, s obzirom na turisticke kapacitete u Crnoj Gori.

Prevoz tereta

Prevoz tereta predstavlja posebnu problematiku i to bi moglo
biti predmet posebnog razmatranja, posto je u ovom radu razma-
tran uglavnom putni¢ki saobradaj. Ipak, ovde se daje nekoliko
podataka radi opste orijentacije.

U ukupnom svetskom redovnom avio-prevozu u 2000. godi-
ni, od 401 milijarde TKM (putnici, roba i posta zajedno), prevoz
robe ucestvuje sa 29% (117 milijardi TKM) i prevoz poste sa 1,5%
(6 milijardi TKM).

IATA prevoznici dominiraju u ovom prevozu i ucestvuju sa
97% u prevozu robe i 92% u prevozu poste. Od skoro 115 milijar-
di TKM robnog transporta svih IATA kompanija, viSe od polovine
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(oko 529%) je prevezeno u kargo odeljcima putnickih aviona, dok
je ostatak prevezen posebnim all cargo avionima. U prevozu poste,
putnicki avioni su ucestvovali sa 88%. Najveci deo tog prevoza
tereta je izvrSen na interkontinentalnim linijjama i1 to: Evro-
pa—-Daleki istok 25%, Evropa-Severna Amerika 20% i Severna
Amerika-Azija takode 20%, na ostalim rutama 1-4%. Unutar sao-
bracajnih oblasti se prevozi mnogo manje tereta, $to olito pokazu-
je da je avion na kratkim i srednjm linijjama mnogo manje konku-
rentan u robnom nego u putni¢kom prevozu. Unutar Evrope, koja
nas najviSe interesuje, prevozi se svega 2,6% od ukupnog trans-
portnog rada u prevozu robe, a sli¢no je i u prevozu unutar ostal-
ih oblasti. Naravno, ako se posmatra prevoz u tonama (umesto u
TKM), ulescée unutar saobracajnih oblasti je veée (eliminiSe se uti-
caj duZine relacije), pa se tako unutar Evrope prevozi oko 8% od
ukupnog svetskog prevoza tereta.

Sli¢ni odnosi u pogledu prevoza se dobijaju i kada se anal-
izira statistika AEA prevoznika. Od znacaja moze biti da se spome-
ne jedini¢ni prihod od prevoza tereta kod AEA kompanija: U evro-
mediteranskoj oblasti on je u 2000. godini iznosio oko 50
USc/TKM (kod prevoza putnika 14 USc/PKM), a na interkontinen-
talnim rutama oko 24 USc¢/TKM (kod prevoza putnika oko 6
USc/PKM). Sve kompanije AEA su u 2001. koristili u all-cargo pre-
vozu 4 uskotrupna aviona i 45 Sirokotrupnih aviona, $to takode
ukazuje na njihovu orijentaciju prevoza tereta pretezno na dugim
linijama, pogotovo kada se radi o specijalizovanom ¢isto teretnom
prevozu. Radi poredenja se moze takode navesti da su iste godine
AEA prevoznici imali u putnickoj floti (na kojoj je prevezeno vise
od polovine ukupnog tereta) ukupno 2182 aviona, od cega 1710
uskotrupmh aviona i 472 Sirokotrupna aviona (k0]1 se koriste naj-
vedim delom na dugim llnl]ama i imaju mnogo vece kargo odeljke).

U nasoj zemlji se moZe racunati na ubrzani rast prevoza tere-
ta, u skladu sa oporavkom privrede i razvojem obima i strukture
spoljnotrgovinske razmene. MozZe se oCekivati da ¢e porast robnog
prevoza u velikoj meri biti u srazmeri sa razvojem medunarodne
mreZe putnickih linija, jer e se u doglednoj buduénosti najveéi deo
robnog prevoza obavljati u kargo odeljcima putni¢kih aviona.
Zbog toga ¢e obim prevoza tereta biti zavisan ne samo od potenci-
jala kargo trzista, ve¢ i od obima, strukture i karakteristika putnic-
kog prevoza (rasprostranjenost mreze linija, razvijenost tranzitnog
saobracaja, postojanje interkontinentalnih linija i uces$ée Siroko-
trupnih aviona). Kao realan cilj u okviru saobracajne politike se
moZe racunati da priblizno polovinu medunarodnog teretnog pre-
voza obavljaju domaéi prevoznici, pod uslovom da se ostvari po-
vratak JAT-a u dugolinijski saobracaj, §to podrazumeva ostvarenje
mnogih preduslova kao i odgovaraju¢u politiku u pogledu sao-
bracajnih prava.

Evropski avio-prevoz — struktura, problemi, karakteristike
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Ideja za formiranje nekog znacajnijeg tranzitnog centra za
kargo (cargo hub®) na Beogradskom aerodromu, koja se povre-
meno iznosi, zahteva detaljniju proveru sa gledlsta potencijala
trziSta, kao i saobrac¢ajno-ekonomskih uslova za realizaciju takvog
projekta. Iskustva iz svetskog i evropskog saobracaja pokazuju da
se tri Cetvrtine prevoza tereta obavlja na interkontinentalnim rela-
cijama i da se pri tom viSe od polovine tog prevoza ostvaruje u
kargo odeljcima putnlcklh aviona. To ukazuje da mogucnost stva-
ranja nekog znacajnijeg kargo centra, u VehkO] meri zavisi od
obima i strukture putnicke mreze linija kO]a ¢e se formirati na Beo-
gradskom aerodromu i posebno od eventualnog otvaranja inter-
kontinentalnih linija, koje su u moguénosti da ponude konku-
rentan prevoz kontejnera i paleta u kargo prostorima Sirokotrup-
nih putni¢kih aviona.

Naravno, ne treba unapred iskljuéiti moguénost nezavisnog
prevoza tereta posebnim ,all cargo“ avionima, ali bi prethodno
trebalo istraZiti koji su to proizvodi visoke vrednosti koji bi se
mogli ekonomi¢no prevoziti na dugim relacijama (u oba pravca), u
spoljnotrgovinskoj razmeni naseg regiona sa drugim kontinentima.
Tek na osnovu toga bi se moglo razmisljati o najpovoljnijem insti-
tucionalnom re$enju za organizaciju specijalizovanog all-cargo pre-

voza i adekvatnog centra za opsluzivanje velikih koli¢ina robe u
prihvatu, otpremi i tranzitu, imajuéi u vidu i konkurenciju drugih
kargo centara u regionu.

Avio-saobraéaj u turbulencijama



4. Ekonomika vazdusnog saobracaja

4.1. Troskovi u avio-saobracaju

4.1.1. Vrste troskova, tendencije u promeni strukture i
kretanje jedini¢nih troskova

Prema definiciji komiteta za troskove AEA, kao i sli¢ne grupe
u okviru IATA-e (AETF34), operativni troskovi avio-kompanija se
svrstavaju u dve grupe: direktni operativni i indirektni operativni
troskovi.

U grupu direktnih operativnih tro§kova spadaju: pilotsko
osoblje, gorivo i mazivo, osiguranje, tehni¢ko odrZzavanje, amorti-
zacija aviona, zakup aviona, lending i aerodromske takse, takse
preleta.

U grupu indirektnih operativnih troskova spadaju: hendling,
kabinsko osoblje, putnicki servis, prodaja i promocija, op$ti i admi-
nistrativni tro$kovi.

Tabela 6. Struktura operativnih troskova IATA kompanija za
2000. godinu

Struktura
Troskovi posada 6,4%
Gorivo 1 mazivo 16,8%
Osiguranje 0,2%
Tehnic¢ko odrzavanje 9,8%
Amortizacija aviona 7,9%
Troskovi zakupa aviona 5,4%
Takse preleta i lending 7,8%
Hendling i zemaljsko opsluZivanje 10,9%
Troskovi kabinskog osoblja 6,6%
Putnicki servis 6,4%
Prodaja i promocija 16,3%
Opsti i administrativni troskovi 5,3%

34 AETF - Airline Economic Task Force — Radna grupa IATA za ekonomiku avio-
kompanija
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Struktura operativnih tro$kova kao i visina jedini¢nih trosko-
va zavisi od velikog broja faktora, od kojih se jedan deo nalazi pod
kontrolom avio-kompanija, dok se drugi menjaju pod dejstvom
faktora na koje avio-kompanije ne mogu da uti¢u. U Tabeli 6. je
data struktura direktnih i indirektnih operativnih troskova IATA
kompanija koje su zastupljene u AETF, za ukupan saobracaj u
2000. godini.

Direktni operativni tro§kovi avio-kompanija u velikoj meri
zavise od strukture i starosti flote. Najnovija generacija aviona ima
i do 30% manju potro$nju goriva u odnosu na tipove iz 70-tih god-
ina i svega dva clana posade u pilotskoj kabini, Sto bitno utice na
smanjivanje DOT33. Ovi avioni imaju i niZi nivo buke, 3to takode
uti¢e na trokove jer ih oslobada eksploatacionih ogranicenja i do-
datnih taksi na prekoracenja dozvoljenog nivoa buke, koje ima sve
ostrije kriterijume, narocito u zapadnoj Evropi. Troskovi tehni¢kog
odrZavanja se povecavaju sa staroS¢u aviona, $to takode daje pred-
nost novijoj i savremenijoj floti. Sa druge strane, nova flota pove-
¢ava troskove amortizacije i zakupa aviona, odnosno zahteva mno-
go vele angaZzovanje sredstava za otplatu kredita i kamate. Zbog
toga, odredivanje optimalnog balansa starosne strukture flote, u
zavisnosti od karaktera saobracaja i poslovan]a (godisnji nalet avio-
na, iskori$¢enje sediSta, struktura mreze i prevoza, jedinican pri-
hod), predstavlja ]edan od bitnih uslova za uspe$no poslovanje
avio-kompanija i uravnotezenje prihoda i troskova.

Slika 7. USc po galonu

Proseéne godisnje cene kerozina po galonu
1987.-2001.

1987 1989 1991 1993 199§ 1997 1999 2001

Velike oscilacije u ceni kerozina do kojih povremeno dolazi
pod uticajem ratnih sukoba i politickih ili energetskih kriza, unose
elemenat nestabilnosti ne samo u direktnim operativnim, veé i u
ukupnim tro$kovima, $to je razumljivo s obzirom da gorivo spada

u stavke sa najveé¢im uce$éem u strukturi troskova. Zbog toga je u

35 DOT - Direct Operating Cost — Direktni operativni troskovi
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2000. doslo do porasta ucesca goriva u strukturi troskova avio-pre-
voza na 16,8% (u 1999. je bilo 12,3%). To je bila posledica pore-
mecaja cene kerozina, koja je u avgustu 1998. iznosila 51,4 USc, u
decembru 2000. 113,1 USc, da bi u 2001. pala u proseku na 90
Usc po galonu).

U 2000. godini je u strukturi direktnih operativnih troskova
zabeleZeno i poveéano ucesce troskova zakupa uz smanjeno ucesée
troSkova amortizacije. To ukazuje da su se avio-kompanije, u
uslovima kolebljivog trzista, radije odlucivale na zakup3¢, nego na
kupovinu novih avio-jedinica.

Indirektni operativni troskovi su tokom proteklih deset godi-
na imali tendenciju stalnog pada uc¢es$¢a u ukupnim operativnim tro-
Skovima, a takode i pada jedini¢nog troska u apsolutnom iznosu.

Najvedi pad su zabelezili tro$kovi prodaje, koji su u 1990.
ucestvovali sa 19,5% u ukupnim operativnim troskovima, a u
2000. sa 16,3%. To je posledica primene usavrSenih elektronskih
distribucionih sistema, kao i savremenijih, efikasnijih i jeftinijih na-
¢ina prodaje prevoznih dokumenata, koji imaju za cilj da smanje
ucesce provizija i ostalih troskova prodaje. Svi ostali indirektni tro-
Skovi su takode bili u padu.

Na smanjenje troskova, naro¢ito u grupi indirektnih opera-
tivnih troskova, znacajan uticaj ima porast produktivnosti, kao
jedan od elemenata nad kojim kompanije 1ma]u kontrolu i koji
omogucava uspesno poslovanje u uslovima povecanja konkurenci-
je i smanjenja jedini¢nog prihoda. U periodu 1991.-2001. godine,
produktivnost u avio-saobraaju (merena realizovanim tonskim
kilometrima po zaposlenom) je rasla po prose¢noj stopi od 4,1%,
tako da je u tom periodu porasla za preko 50% (Slika 8.).

Slika 8. Produktivnost 1991.-2001.

Zaposleni i produktivnost 1991-2001

IATA - sve vrste saobradaja
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36 Zakup aviona - raSirena forma obezbedenja aviona u avio-saobradaju, kroz
razne oblike zakupa: ACMI (avion, posada, odrZavanje i osiguranje), kratkoro¢ni
zakup bez posade ili sa njom (Dry ili Wet Lease), dugoro¢ni zakup bez otplate
vlasnistva ili sa preuzimanjem vlasni$tva po isteku zakupa (Lease/Purchese).

Ekonomika vazdusnog saobraéaja

79



To je jedna od najznacajnijih komponenata troskova nad
kojima avio-kompanije mogu imati kontrolu, jer zarade zaposlemh
u ukupnim troskovima avio-kompanija imaju Sirok raspon ucesca
od 8% do 51%, u zavisnosti od vrste i obima saobracaja koji pre-
voznik obavlja, od odnosa sopstvene proizvodnje i koriséenja uslu-
ga druglh organizacija u izvrSenju pojedinih pI‘CVOZHleIh funkcqa
kao i od stepena dostignute produktivnosti, organizovanosti i
efikasnosti pojedinih kompanija.

Slika 9: Promena jedini¢nih operativnih trotkova 2000/1999
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Na Slici 9. je prikazano kretanje jedini¢nih operativnih
tro$kova u 2000. u odnosu na 1999. U grupi direktnih troskova, iz
ranije navedenih razloga je doslo do drasti¢nog povecanja goriva za
34,7%. Kod ostalih direktnih tro$kova, jedino su jo§ povedani
tro$kovi zakupa za 5,8%, (ali su smanjeni troSkovi amortizacije za
5,1%), $to je posledica odlaganja porudzbina aviona zbog nesig-
urnog trziSta. Svi ostali direktni troskovi su bili u padu za 4,7 do
11,2%, ukljucujuéi troskove posada koji su smanjeni za 9,2% (od
1996 godlne su smanjeni ¢ak za 25% zahval]u]ua manjem br01u
¢lanova posade kod savremenih aviona i njihovom veéem
kori§¢enju). To ipak nije bilo dovoljno da kompenzira porast gori-
va i zakupa, tako da su jedini¢ni direktni operativni troskovi u
2000. godini u odnosu na 1999. godinu povecali ne samo svoje
ucesce u ukupnim operativnim troskovima, veé su povecani i u
apsolutnom smislu. U grupi indirektnih troskova, kod svih stavki je
zabelezen pad jedini¢nih troskova za 5,2 do 12,9% u odnosu na
prethodnu godinu, pri ¢emu je najveée smanjenje bilo kod hendlin-
ga i putnickog servisa.

Uprkos velikom rastu troskova goriva u 2000. godini, avio-
kompanije su uspele da smanje ukupne jedini¢ne operativne tro-
Skove za 1,4%, zahvaljujuéi smanjenju svih stavki koje su u vecoj
meri pod njihovom kontrolom.
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U strukturi troSkova, evidentan je konstantan rast uceséa
direktnih operativnih troskova u proteklih desetak godina, od
48,8% koliko je iznosio u 1992. godini, do 54,3% u 2000. godini
(Slika 10.). Ovaj trend moZe se objasniti, pre svega rastom cena
goriva i nekih drugih inputa, kao i naporima kompanl]a za reduk-
cijom troskova na koje imaju uticaja, a koji se ve¢im delom nalaze
u grupi indirektnih troskova. Dugoro¢no posmatrano, i direktni
operativni tro$kovi (po jedinici prevoza) imaju tendenciju blagog
opadanja pod uticajem tehnoloskog unapredenja aviona, ali njiho-
vo ucesce u ukupnim troskovima je ipak u relativnom porastu,
zbog brzeg smanjenja indirektnih troskova. Tendenciji blagog
opadanja direktnih operativnih troskova doprinosi i brzi porast
cene aviona (troSkovi amortizacije i zakupa), koji ne dopusta da se
tehnoloska unapredenja aviona osetnije odraze na snizavanje jedi-
ni¢nih tro$kova avio-prevoza.

Slika 10: Uéeife direkrnih i indirekmih operarivnih rrotkova u medunarodnom
redovnom saobradaju
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Da bi se smanjile posledice krize do koje je doslo u 2001.
godini, sve kompanije su preduzele vanredne mere za smanjenje
troSkova. U okviru tih mera, broj zaposlenih kod IATA ¢lanica je
smanjen za oko 5,4% u odnosu na 2000. godinu, a smanjene su i
prosecne zarade. Kod ¢lanica AEA prose¢ne zarade zaposlenih su
pale za 6,7%.

Pored podele na direktne i indirektne operativne troskove, u
analizi poslovanja avio-kompanija moZe se uzeti u obzir i podela na
fiksne i varijabilne troskove. Ona daje moguénost da se ispita
promena jedini¢nih tro$kova (kao i rentabilnosti prevoza) u zavis-
nosti od poveéanja obima rada, u ograni¢enom opsegu koji ne
zahteva povecanje ukupnih fiksnih troskova (isti broj aviona i per-
sonala). Isto tako, u slu¢aju smanjene realizacije prevoza u kriznim
periodima, ova podela moZe olak3ati analizu neto efekata koji se
raznim varijantama redukcije broja letova dobijaju u smanjenju
proporcionalnih troskova. Istovremeni porast jedini¢nih troskova i
koeficijenta iskori§¢enja sedi$ta, kao i promena rentabilnosti pre-
voza i, u zavisnosti od procene intenziteta i trajanja poremecaja,
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ukazaju na to da li je neophodna hitna redukcija dela fiksnih
troSkova (smanjenje radne snage, flote i drugih kapaciteta).

Jedino amortizacija i osiguranje predstavljaju Ciste fiksne
troskove, dok se za gorivo i takse preleta/lendinga moze reéi da su
u celosti varijabilni troskovi. Sve ostale stavke u strukturi direktnih
i indirektnih troskova, pored proporcionalne komponente, imaju u
svom sastavu i manje ili vee ucesce fiksnog dela troska (objekti,
oprema, osoblje). U nacelu, kompanije koje samostalno obavljaju
sve funkcije u procesu prevoza, mogu postici nizi nivo jedini¢nih
troSkova, pod uslovom da imaju dovoljan obim rada i racionalnu
orgamzacuu ali time formiraju glomazniju organizaciju, pove-
¢avaju ucesce fiksnih troSkova i smanjuju fleksibilnost u brzom pri-
lagodavanju nepredvidenim promenama na trZistu. U zavisnosti od
sadrzaja rada, obima posla i poslovne politike, avio-prevoznici se
mogu, u manjoj ili vecoj meri, oslanjati na usluge drugih kompani-
ja ili specijalizovanih servisa, za obavljanje pojedinih funkcija u
procesu prevoza (na primer tehnicko odrzavanje, hendling,
putnicki servis i drugi troskovi) ili naprotiv pojedine funkcije razvi-
jaju iznad svojih potreba, vrseéi te usluge i za druge kompanije.
Time se bitno menja odnos izmedu fiksne i varijabilne komponente
kod pojedinih vrsta troskova, kao i kod ukupnih troskova avio-
kompanije. Zbog toga, medunarodne organizacije i njihovi eko-
nomski komiteti ne prikazuju podatke avio-kompanija prema ovoj
podeli troskova, smatrajuéi ih nedovoljno uporedivim bez dodatne
analize odnosa sopstvenog rada i usluga koje se koriste ili daju.
Troskovi se prema ovoj podeli ipak planiraju i prate u vecini kom-
panija radi internih analiza i poslovnog odlu¢ivanja.

4.1.2. Jedini¢ni troskovi AEA prevoznika po saobradajnim
oblastima

U Tabeli 7. su dati jedini¢ni operativni troskovi svedeni na
raspolozivi tonski kilometar, po strukturi tro§kova. Jedini¢ni tro-
Skovi se veoma razlikuju po vrstama saobracaja i rutama, u zavis-
nosti od eksploatacionih uslova, i zbog toga se ti podaci prate i
analiziraju podeljeni na vedi broj saobracajnih oblasti. U priloZenoj
tabeli su prikazani podaci samo za tri osnovne kategorije saobra-
¢aja: domade linije, medunarodni kontinentalni saobradaj,
interkontinentalne linije. Podaci se odnose na 2000. godinu i pred-
stavljaju prosek za 28 ¢lanica AEA, koje obavljaju tri Cetvrtine
ukupnog redovnog prevoza svih evropskih avio-kompanija.
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Tabela 7. Jedini¢ni tros$kovi i prihodi po vrstama saobradaja (AEA u

2000.)
Domadi Medunarodni Dugolinijski
saobradaj saobradaj saobracaj
Srednje i kratke linije
Jedini¢ni operativni troskovi, USc/ATK 37

Letacko osoblje 7,95 6,05 2,34
Gorivo 1 mazivo 11,36 8,86 6,44
Osiguranje 0,16 0,12 0,05
Tehnic¢ko odrzavanje 11,40 3,91 3,31
Amortizacija aviona 5,84 3,98 2,74
Troskovi zakupa 5,30 4,02 1,29
Hendling i lending 5,73 2,75 1,00
Takse preleta i
Aerodromske takse 4,40 3,57 1,59
Direktni operativni
troskovi 52,15 33,26 18,77
Zemaljsko
opsluZivanje 18,67 9,13 2,59
Kabinsko soblje 5,25 5,73 3,09
Putnicki servis 5,10 4,40 2,25
Ostalo osiguranje 0,10 0,05 0,06
Prodaja i promocija 15,89 11,28 5,67
Opsti i administra-
tivni troskovi 7,45 2,47 1,73
Indirektni operativni
troskovi 52,44 33,06 15,38
Ukupni operativni
troskovi 104,59 66,32 34,15

Jedini¢ni prihodi (yield), USc po jedinici realizovanog prevoza
Putnicki yield 38 15,85 10,01 5,86
Cargo yield 39 72,27 4572 16,77
Ukupni Yield 40 172,23 108,30 49,59

37 ATK - Available Tonne-Kilometre — Raspolozivi (ponudeni) TKM (tonski kilo-
metar)

38 Jedini¢ni prihod od prevoza putnika, USc po realizovanom PKM (putnickom
kilometru)

39 Jedini¢ni prihod od prevoza tereta, USc po realizovanom TKM (tonskom kilo-
metru) tereta

40 Jedini¢ni prihod od ukupnog prevoza, USc po realizovanom ukupnom TKM
(putnici, roba i posta)
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Uodljivo je da su jedini¢ni tro$kovi najnizi na dugim linijama
koji su u toj godini iznosili 34,15 USc po raspoloZivom tonskom
kilometru. Na kratkim i srednjim medunarodnim linijama jedini¢ni
troSak je skoro dvostruko veéi (66,32 USc/ATKM), a na unutras-
njim 11n1]ama cak tri puta veci (104,59 USc/ATKM). Generalno
govoredi, krace relacije imaju vece jedini¢ne troskove, jer mnogi
tro$kovi po letu ne zavise od duZine relacije, ili bar ne rastu u
direktnoj proporciji sa duzinom relacije (Slika 11.).

Slika 11. Jedini¢ni tro$kovi u funkciji duzine relacije USc/ATK

P Jedinicni troskovi i duZina relacije

120 -
100
80 -
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40 -

Op.tridkovi po ATK
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1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

Prosefna dugina leg-a u 000 km

Pojedinacne stavke u strukturi troSkova imaju isti redosled u
pogledu visine jedini¢nog troska po vrstama saobracaja, ali razlike
nisu iste. Naravno, razlike se javljaju i kada se ude dublje u analizu
podgrupa po rutama i oblastima u okviru interkontinentalnih,
odnosno kratkih i srednjih linija.

Razlike nastaju zbog uslova eksploatacije u pojedinim vrsta-
ma saobracaja, kao i zbog prirode pojedinih troskova. Najveéi
neposredni ili posredni uzro¢nik razlika u jedini¢nim troskovima je
prose¢na duzina relacije, koja kod AEA kompanija iznosi 470 km
za domade, 930 za kratke i srednje medunarodne (evromediteran-
ska oblast) i 6.000 km za interkontinentalne linije. Ona direktno
uti¢e na razlaganje tro$kova koji su vezani za aerodromske operaci-
je (prihvat i otprema aviona, putnika i robe, takse sletanja) Dalje,
sa povecanjem prosecne relacue povecava se prosecno koriScenje
aviona i posada (godiSnji broj asova letenja), a time smanjuju jedi-
ni¢ni troskovi koji od toga zavise (amortizacija, zakup, osiguranje,
tro$kovi letaca i kabmskog osoblja). Sistem tehnickog odrzavanja
aviona sadrZi u sebi i znaca]nu komponentu fiksnih troSkova, a svi
radovi nisu odredeni samo ¢asovima letenja, veé su delimicno
vezani i za broj letova i za kalendarske rokove, tako da duZina rela-
cije i koris¢enje aviona (godi$nji nalet) uti¢e takode i na jedini¢ne
troSkove tehni¢kog odrzavanja. Sa duZinom relacije se povecava i
prosecna brzina letenja (povecava se ucesce horizontalnog leta na
optimalnoj visini u odnosu na segmente leta u penjanju i aero-
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dromske procedure pri poletanju i sletanju), $to takode uti¢e na
smanjenje mnogih troSkova po raspolozivom TKM, ukljucujuci
gorivo i tehni¢ko odrzavanje. ]edan od uzroka navedemh razlika
po saobraca]nlm oblastima je i smanjenje jedini¢nih tro$kova sa po-
vecanjem kapaciteta aviona, $to takode doprinosi nizim troSko-
vima na dugim linijama, na kouma dominira kori§c¢enje Sirokotrup-
nih aviona velikog kapaciteta.

Kada je u pitanju Carter saobradaj AEA prevoznika, struktu-
ra troSkova se bitno razlikuje. Direktni operativni tro$kovi imaju
mnogo veée uce$ce nego u redovnom prevozu, a ukupni jedini¢ni
tro§kovi su znatno manji nego u redovnom saobracaju. AEA pre-
voznici su u 2000. godini u svom carter saobracaju, na prose¢noj
relaciji od 1800 km (najveéim delom turisti¢cke destinacije na
Mediteranu), imali jedini¢ni tro$ak od svega 22,6 USc/ATKM.
Redovni prevoznici svoj Carter obavljaju kroz dopunsko koriséenje
flote u vreme kada svi avioni nisu angaZovani u redovnom sao-
bradaju (veéim delom kasno uvece i nocu), ¢ime se povecava isko-
ri§¢enost flote i snizavaju jedini¢ni troskovi. Aerodromski troskovi
(hendling, lending i takse) su nizi nego u redovnom saobradaju, s
obzirom da se cene ovih usluga vrlo ¢esto bitno razlikuju u zavisno-
sti od $pica i opterefenosti aerodroma. Troskovi putnickog servisa
su znacajno nizi nego u redovnom saobracaju, a takode i ostali
indirektni troskovi jer prakti¢no ne postoje troskovi prodaje i rez-
ervacionog sistema, a troskovi rezije su takode minimalni.

4.1.3. Jedini¢ni troskovi ostalih evropskih prevoznika
(koji nisu ¢lanovi AEA)

U evromediteranskoj saobradajnoj oblasti, AEA kompanije
obavljaju samo mali deo evropskog Carter saobracaja, dok mno-
gostruko vec¢i obim Carter prevoza imaju ostali prevoznici. U zem-
ljama sa razvijenim emitivnim ili receptivnim turizmom postoji
veliki broj specijalizovanih Carter prevoznika, kod kojih su svi ele-
menti poslovanja prilagodeni jeftinom prevozu sa redukovanim
komforom i servisom. Njihovi jedini¢ni tro§kovi su na nivou arter
prevoza kod AEA kompanija ili ¢ak i ne$to ispod toga. Zbog
izrazenog sezonskog karaktera turizma, Carter prevoznici postizu
manje godi$nje koriséenje aviona od AEA kompanija, ali u formi-
ranju jedini¢nih troskova to kompenzuju starijim sastavom flote,
veéim brojem sediSta u putnickoj kabini, kao i veéim kori§¢enjem
aerodroma sa niZim cenama usluga.

Znatno je heterogeniji sastav ostalih prevoznika (osim ¢lano-
va AEA) koji ucestvuju u redovnom prevozu putnika. U Evropi su
2000. godine 142 avio-kompanije ucestvovale u redovnom prevo-
zu. Ako se izuzmu 28 AEA prevoznika (uglavnom nacionalni pre-
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voznici), koji obavljaju gotovo ceo interkontinentalni i dve treéine
evropskog redovnog prevoza, medu ostalim kompanijama se mogu
izdvojiti tri grupe prevoznika, sa zajednickom crtom da su
uglavnom specijalizovane za odredene vrste prevoza i segmente
trziSta:

— Carter prevoznici koji na turisti¢kim destinacijama, pored
aranzmanskih turista, prevoze i individualne putnike (,,seat only®),
po cenama koje su veée od aranZmanskog Carter prevoza (u sklopu
IT paketa), ali dosta niZe nego na redovnim linijama j jer su bazirane
na troskovima Carter saobracaja. Prevoz se nudi najve¢im delom na
relativno dugim turisti¢kim relacijama ka mediteranskim destinaci-
jama (1.500-2.000 km) ili na radni¢kim letovima koji povezuju
zapadnoevropske industrijske centre sa domicilnim zemljama ,,gas-
tarbajtera® (naj¢e$¢e mediteranske zemlje). Iako taj saobracaj po
vrsti saobracajne dozvole obi¢no ima formalni status Cartera, on se
obavlja po ustaljenom redu letenja, u serijama koje mogu da traju
viSe meseci ili tokom cele letnje, odnosno zimske sezone. Pojedi-
nacna prodaja se obi¢no vrsi preko specijalizovanih agencija/tur-
operatora, koji kontroliu te segmente trZita i pojedinacnu proda-
ju konsoliduju u grupe, a Cesto i zakupljuju deo sedista na Carter
linijjama (ponekad i na redovnim linijama). Procenjuje se da carter
ucestvuje sa priblizno 20% u ukupnom kapacitetu individualnog
prevoza (izrazeno u sediSte-kilometrima) u saobradaju unutar
evromediteranske oblasti. Svojim niskim tarifama, oni stimuliSu
nova turisticka, radnic¢ka i druga individualna putovanja, ali teze i
preraspodeli postoleah saobracajnih tokova, ne samo sa redovnih
avio-linija, ve¢ i sa drugih prevoznih sredstava (privatni automobil,
autobus, voz, brod).

— Regionalni redovni prevoznici, koji su dosta brojni u
Evropi (preko 80 su ¢lanovi ERAA-European Regional Airlines
Association), obavljaju saobradaj pretezno na regionalnim linijama,
naj¢esée avionima ispod 100 sediSta. Taj prevoz se nudi uglavnom
na kratkim domadim i medunarodnim linijama (ispod 1000 km), i
njegovo uce$¢e u celom saobracaju unutar Evrope u 2000. godini
se procenjuje na oko 8%. Saobracaj je namenjen poslovnim i dru-
gim putnicima izmedu regionalnih aerodroma, kao i njihovom po-
vezivanju sa tranzitnim centrima. Kako je na ovim linijama vazdus-
ni prevoz prvenstveno u konkurenciji sa drumskim i Zelezni¢kim
saobrac¢ajem, od vitalnog su znalaja visoka frekvencija letova i
niski jedini¢ni troskovi. AEA prevoznici, zbog svoje flote i organi-
zacije prilagodene potrebama glavnih saobradajnih tokova, nisu u
mogucnosti da obezbede ekonomiku na kratkim regionalnim lini-
jama i ovo podrudje po pravilu prepustaju prevoznicima koji su
specijalizovani za poslovanje sa niskim jedini¢nim troskovima na
kratkim linijama. Zbog toga ne dolazi do ozbiljnije konkurencije
izmedu AFEA i regionalnih kompanija, a medu njima se ¢esto uspo-
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stavlja saradnja preko kapitala ili komercijalnih ugovora, narocito
na linijama koje obezbeduju veze u tranzitnim centrima (habovima).

— Nekoliko evropskih prevoznika mogu se svrstati u grupu
Llow cost* prevoznika (ili ,,no-frills“ kako ih jo§ nazivaju). Pojava
ovih prevoznika vezuje se za deregulaciju saobrac¢aja u SAD pocet-
kom osamdesetih, a u Evropi su se pojavili sredinom devedesetih
godina. U ovoj kategon]l avio-prevoznika, u SAD je najpoznatiji
Southwest Airlines, a u Evropi Ryanair koji je dostigao prevoz od
preko 10 miliona putnika. Porast njihovog obima rada je bio
veoma brz, narocito u pocetnim godinama i jo$ uvek se razvija zna-
tno brze od proseka za ukupan avio-saobradaj. Njihovo udesée u
ukupnom prevozu unutar Evrope (kratke i srednje linije) se proce-
njuje na priblizno 5% u 2000. godini, sa tendencijom daljeg rasta.
Strategija ovih prevoznika je usmerena na preuzimanje putnika
drugih avio-kompanija, kao i deo putnika koji koriste jeftinije
nadine transporta (npr. Zeleznica ili drumski prevoz). Ideja je da se
smanje jedini¢ni troskovi i da se na bazi visokog load faktora
drasti¢no snizi cena avio-karte, ¢ime se postize prelivanje putnika
sa alternativnih nacina prevoza. Zbog toga je ponuda ovog prevoza
usmerena prvenstveno na razvijena trzita, sa snaznim saobradaj-
nim tokovima i velikim potencijalom prelivanja putnika na bazi
niske cene prevoza. To pojacava ambijent konkurencije i primora-
va AEA prevoznike na sniZzavanje troskova i tarifa ili na formiranje
posebnih kompanija-éerki, koje na odredenim relacijama konku-
riSu po principima »low cost® kompanl]a Ipak, brza ekspanzija
»low cost“ prevoznika ima svoja ogranlcen]a i u narednim godina-
ma se oCekuje stabilizacija njihovog uces¢a u ukupnom evropskom
avio-prevozu.

Poslovna politika ,,Jow cost* prevoznika je usmerena na ma-
ksimalnu redukciju jedini¢nih tro$kova i nisku cenu prevoza, ¢ime
postizu visoko iskoriS¢enje sediSta. Na primer, Ryanair naplacuje
tarifu od svega 49 evra na prosecnoj relaciji od 715 km i postize
LF od preko 80% (3to znaci da su njegovi jedini¢ni troskovi za tu
relaciju, u poredenju sa prosekom za AEA kompanije, prlbhzno na
nivou proseka za dugolinijski saobraaj i ne mnogo vedi od
polovine za evropski medunarodni saobracaj). U cilju sniZenja jedi-
ni¢nih tro$kova, ,low cost“ prevoznici nastoje da racionalizuju
svoje poslovanje primenom sledecih principa:

— Unificirana flota (po moguéstvu samo jedan tip) — jeftinija
eksploatacija i odrzavanje;

— “Point to point® struktura saobraéaja — umesto kompleksne
mreZe ,hub and spokes®;

— Kori$¢enje sekundarnih aerodroma — manje aerodromske
takse i manja zakrcenost;

— Krade zadrzavanje aviona na zemlji (,turnaround time®) —
vece koriséenje aviona;
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— Nema besplatnog posluzenja pic¢a i obroka u avionu — sve
se naplacuje;

— Samo jedna klasa uz smanjeni konfor — maksimalan broj
sedi$ta u putnickoj kabini;

— Pojednostavljena tarifna struktura — sniZeni troskovi rezer-
vacija i tiketinga;

— Prodaja direktna, najviSe preko interneta — minimalni
tro$kovi prodaje i provizija;

— Nema ,Frequent flyer” programa — jedina stimulacija je
niska cena karte;

— Minimalne sluzbe, visoka produktivnost — kori$¢enje uslu-
ga najjeftinijih snabdevaca.

Ovakvi principi smanjenja troskova, ili neki od njih, koriste
se i u poslovnoj politici regionalnih, kao i ¢arter kompam]a jer je
niska jedini¢na cena prevoza preduslov za uspesno poslovanje u
ovim saobracajnim segmentima koji imaju specifi¢ne uslove eko-
nomike i konkurenciju drumskog i Zelezni¢kog saobracaja.

4.2. Trendovi u kretanju jedini¢nih prihoda (Yield)

Slika 12. — Prihodi po realizovanom TKM

Revenue per TKP

Cost per ATK

D T TT T L5 R L T 7

196062 64 66 68 ?0 72 ?4 6 ?B 80 82 84 86 88 90 92 94 96

U poslednjih nekoliko decenija, postoji trend pada jedini¢nih
prihoda u svetskom avio-saobracaju. To je posledica dejstva mno-
gih faktora kao $to su: smanjivanje jedini¢nih troskova, izmena
strukture traznje kroz brZi rast turistickih i drugih jeftinijih puto-
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vanja, liberalizacija trZiSta i veéa konkurecija na avio-trZistu, poja-
va ,low cost® prevoznika i sl. Na Slici 12. je prikazano opadanje
jedini¢nih prihoda po izvrsenom TKM u poslednjih 40 godina. U
2000. jedini¢ni prihod je smanjen na priblizno jednu treéinu u od-
nosu na 1960. godinu. Na istom slici je paralelno prikazan sli¢an,
mada ne$to sporiji, pad jedini¢nih tro$kova po raspoloZivom
TKM. Izvestan raskorak u kretanju jedini¢nih prihoda i troskova je
kompenzovan porastom iskori§¢enja sedista i nosivosti. Dugoroc-
no gledano, ,,yield“ ¢ée padati sve dok avio-kompanije uspevaju da
smanjuju jedini¢ne troskova i/ili povecavaju iskori$¢enje nosivosti,
u meri koja je neophodna za ocuvanje profitabilnosti avio-saobra-
¢aja.

Trend pada prose¢nog yield-a u poslednje tri decenije iznosi
oko 6% godlsn]e i to nije samo posledica smanjenja putnickih tar-
ifa ved, u jo§ vecoj meri, promene strukture prevoza. Naime, pove-
¢anje duzine prose¢ne rute, smanjenje uce$éa putnika prve i biznis
klase, preraspodela ponude sediSta prema ]eft1n1]1m tarifnim klasa-
ma, takode su imali svoj uticaj na kretanje prosecnog jedini¢nog
prlhoda. Procenjuje se da je realni pad nominalnih putnickih tari-
fa (po klasama) u ovom periodu bio oko 1% godi$nje, dok je do-
datnih 5% u godisnjem padu prose¢nog jedini¢nog prihoda rezul-
tat promena u strukturi prevoza. S obzirom da se yield obi¢no pre-
racunava u dolar, na njegovu visinu utice i kurs dolara prema dru-
gim valutama. Samo za poslednjih deset godina, realni jedini¢ni
prihod je pao na indeks nesto ispod 60 u 2000. godini, ako se u
1991. godini oznaci sa 100. Ova tendencija ima sli¢ne indekse pa-
da u svim saobraajnim oblastima i vrstama avio-prevoza (Slika
13.)

Slika 13. Indeks kretanja realnog yielda 1991-2000.

Kretanje realnog yield-a u medunarodnom saobraéaju

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

—Tkupno. —Severni Atlantik = = = =] okviru Evrope = = = =Dualcki Istok
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Medutim, apsolutni iznosi jedini¢nih prihoda se veoma raz-
likuju po vrstama saobracaja i rutama, u zavisnosti od razli¢itih fak-
tora, a u najveéoj meri od duzine relacije, sli¢cno kao kod jedini¢nih
operativnih tros$kova. U stvari, prose¢an jedini¢an prihod u avio-
prevozu na odredenim rutama se formira uglavnom u zavisnosti od
troSkova (cost related), s tim $to taj prosek sadrzi dosta Sirok ras-
pon razli¢itih cena u zavisnosti od uslova prevoza i kvaliteta uslu-
ga. Kompanije AEA su u 2000. godini imale prosecan prihod po
raspolozivom TKM (od putnika, robe i poste zajedno) 49,59 USc
na interkontinentalnim linijama, 108,30 USc na medunarodnim
kratkim i srednjim linjjama i 172,23 USc na domadim linijama
(podaci o jedini¢nom prihodu u Tabeli 7).

Poredenjem putnickog yield-a JAT-a i proseka za AEA kom-
panije na medunarodnim  linijama Evrope (uporedivost podataka
je najrealnija na ovim hm]ama) moze se zakljuciti da je JAT u
2000. imao za oko 10% niZe jedini¢ne prihode od putnika (JAT
11,36 Usc po putnickom kilometru, AEA 12,5 Usc po PKM).
Razloge treba traziti u tarifnoj strukturi prevoza putnika, posebno
u znatno nizem uce$¢u biznis klase u prevozu JAT-a u odnosu na
prosek AEA. Dok je ucesce biznis klase kod JAT-a u proseku 3-5%),
kod nekih zapadnoevropskih avio-kompanija ide i do 40%. Sto se
ti¢e ostalih operativnih prihoda avio-kompanija (prihodi od pre-
voza robe, poste, prodaje u avionima i sl.), oni kod JAT-a ucestvu-
ju sa oko 6%, $to je oko evropskog proseka za ovu vrstu linija.
Kako JAT ima u slicnom procentu i manje jedini¢ne troskove od
AEA proseka za ove linije, on bi uspeo da kompenzuje nizi yield da
je imao iskoris¢enje sedista na nivou AEA (preko 60%). Medutim,
zbog nizeg LF u 2000. godini (50%), JAT nije uspeo da pokrije
operativne troskove prihodima od saobraéaja.

4.3. Profitabilnost avio-saobracaja

Profitabilnost u avio-saobradaju se obi¢no iskazuje kao
indeks operativnih prihoda i operativnih troskova (operativni pri-
hod/operativni tro$ak x 100), i on se naziva operational ratio.
Takode se moze prikazati kao operativni ili neto rezultat, $to pred-
stavlja procenat profita/gubitka (pre i posle poreza na dobit) u
odnosu na ukupan prihod.

Svetski avio-saobracdaj, u celini gledano, ostvarivao je profit
u najve¢em broju godina tokom proteklih decenija. Medutim, u
periodima kriza koje su se cikli¢no ponavljale priblizno svakih de-
set godina, pojavljivao se gubitak tokom nekoliko godina, dok se
uzroci krize ne otklone, odnosno kompanije sprovedu mere sanaci-
je svog poslovanja. Zbog izvesne inercije u prestrukturiranju, koja
proizilazi iz prirode vazdu$nog saobradaja, krizni periodi su obi¢no
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% od prihoda

R

trajali 2 do 3 godine. Prethodna kriza je pogodila vazdu$ni sao-
bracaj 1990.-1993. godine i trajala je nesto duZe nego obi¢no. Na
Slici 14. je prikazano kretanje operativnog rezultata u svetskom
vazdu$nom saobracaju u periodu 1988. do 2000. godine.

Slika 14. Svetski aviosaobracaj — kretanje operativnog rezultata i profita

At

Profitabilnost se kako u kriznim, tako i u normalnim godina-
ma, razlikuje po saobraéajnim oblastima i rutama. U prilogu 7.6 je
prikazana tabela sa podacima o profitabilnosti saobracaja u 2000.
godini, koja ne spada u najuspesnije godine ali je operativni rezul-
tat za ceo redovni saobraéaj IATA kompanija ipak bio blizu 4%, a
neto profit gotovo 2%. Operational ratio u pojedinim saobracaj-
nim oblastima se kretao u dosta Sirokom rasponu izmedu 1151 95,
bez obzira da li se radi o oblastima gde preovladuju kratke i sred-
nje linije ili o dugim rutama interkontinentalnog saobracaja. Iz
toga ne treba izvladiti zaklju¢ke o trajnom stepenu profitabilnosti
pojedinih saobracajnih oblasti, jer se situacija menja iz godine u
godinu pod uticajem razli¢itih faktora.

Treba imati u vidu da na profitabilnost saobraéaja, osim jedi-
ni¢nih prihoda i troSkova, klju¢an uticaj ima popunjenost putnicke
kabine (SLF), odnosno iskori$¢enje nosivosti (WLF), pod uticajem
konjukture. Poveéanje LF u pojedinim periodima, uz isti nivo jedi-
ni¢nih tarifa i jedini¢nih troskova, dovodi do rasta profita, i obrnu-
to. Prema podacima AETF, teZinski ,,break-even load factor® (isko-
riS¢enje nosivosti pri kome se operativni troskovi pokrivaju pri-
hodima) bio je u 2000. godini za celokupni redovan saobraéaj (svi
regioni) u proseku 65,2%, dok je realizovani WLF iznosio 66,7%.
Iste godine je u saobradaju unutar Evrope teZinski BELF iznosio
55,4%, dok je realizovani WLF bio 54,9%. Procenti realizovanog
iskoris¢enja sediSta (SLF) i kalkulativnog iskoriSéenja sedista pri
kome se izjednacuju prihodi i troskovi (BESLF), su veéi nego pri
iskori$¢enju nosivosti za 5 do 10 procentnih poena, u zavisnosti od
perioda i saobracajne oblasti. To pokazuje da je kod savremenih
aviona kriti¢niji element raspoloZivi prostor (broj sedista i zaprem-
ina kargo odeljaka), nego nosivost aviona (Payload) koji se pove-
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¢ava zahvaljujuéi unapredenju aerodinamike i povecanju potiska
motora.

U nacelu se moze tvrditi da se prose¢ne tarife u avio-prevozu
formiraju na bazi pune cene ko$tanja u svim elementima koji
saCinjavaju strukturu poslovanja avio-kompanija i pretpostavljenog
LF koji se u tom periodu moze ostvariti. Naravno, to ne znaci da
u formiranju troskova pojedinih vrsta prevoza ne moze biti uticaja
saobracajne politike pojedinih drzava ili poslovne politike avio-
prevoznika. DrZzave mogu bitno da uti¢u na troskove pojedinih
vrsta avio-prevoza, ne samo kroz direktna poreska optereenja ak-
tivnosti avio-kompanija, ve¢ i kroz uticaj (putem saobradéajne poli-
tike 1 fiskalnog sistema) na formiranje cena javnih i drugih pre-
duzeéa i organizacija koje avio-prevoznike snabdevaju neophod-
nim materijalima i uslugama (kerozin, takse preleta, aerodromske
takse, cena kapitala za razvojne projekte). Avio-prevoznici, sa svoje
strane, mogu takode da uti¢u na kalkulaciju jedini¢nih troskova
pojedinih vrsta prevoznih usluga, kroz kriterijume za alokaciju ne-
kih indirektnih ili fiksnih troskova na razli¢ite saobraéajne oblasti
ili vrste prevoza.

Sada se ponovo nalazimo u kriznom periodu, koji je poc¢eo
2001. a prema nekim procenama trajaée nesto krace od prethod-
nog. Ova kriza u relativno blagom obliku je pocela pocetkom
2001. kao posledica recesije u svetskoj ekonomiji, a zatim je doslo
do teroristickih napada bez presedana (izvedeni ruSenjem
putnickih aviona na znacajne objekte) 11. septembra 2001. godine
u SAD. Posledice tog Soka za avio-prevoznike su bile viSestruke:
pad prevoza i prihoda, narodito izrazen u SAD (30-50%); rast
pojedinih tro$kova (osiguranje, mere bezbednosti, smanjeno
kori§¢enje aviona); smanjenje flote i broja zaposlenih i jedinica u
floti (odlaganje isporuka, poveéana ponuda u lizing i prodaja star-
ijih jedinica). Kada se analiziraju raspolozivi podaci o prometu
IATA kompanija od 11. septembra 2001. do kraja avgusta 2002.
godine, ocito je drasti¢no smanjenje prevoza u prvim nedeljama i
mesecima posle 11. septembra 2001., a u kasnl]lm mesecima je
prevoz, uz izvesne oscilacije, postepeno poceo da se priblizava
obimu koji je imao u odgovarajuéim mesecima prethodne godine.
Ipak, u celom periodu 10.09.2001.-25.08.2002. prose¢an pad u
odnosu na isti period prethodne godine jos uvek je iznosio 10,8%,
sa znatnim razlikama po saobradajnim oblastima.

Kriza je pogodila i evropske prevoznike. Prema podacima
AEA, promena obima prevoza (u PKM) po periodima, u odnosu na
isti perlod prethodne godine, iznosio je:

* u periodu 01.01.-31.08.2001. + 4,7%;
* u periodu 10.09.-31.12.2001. - 12,2%;
* u periodu 01.01.-25.08.2002. - 4,8%;
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Ocekivalo se da ¢e u 2003. godini stope rasta ponovo posta-
ti pozitivne, ali e poetak oporavka verovatno kasniti, jer su prog-
noze pravljene u vreme kada rat u Iraku i epidemija SARS-a jo§
nisu bili izvesni.

Mnoge velike kompanije su flnan51]sku 2001. godinu zavrsile
sa velikim gubicima. Ovi gubici su bili najveéi kod ameri¢kih kom-
panija: United 3,8 milijardi dolara, American 2,5 milijarde, Delta
1,6 mlhlard1 1td Manji brol amerlcklh kompam]a je godinu
zavrSio pozitivno, ali takvih je bilo viSe u drugim saobracajnim
oblastima, narodito u oblasti jugozapadnog Pacifika.

Evropske kompanije su takode bile pogodene ovom krizom,
a neke su i bankrotirale (Swissair, Sabena). I mnoge druge kompa-
nije su zavrsile 2001. sa gubicima: Lufthansa 282 miliona dolara,
British Airways 159 miliona, Austrian Airlines 140 miliona itd.
Medu manjim brojem kompanija sa pozitivnim rezultatom u 2001.
bio je i najvedi evropski ,,low cost® prevoznik Ryanair (dobitak od
130 miliona dolara).

I JAT je medu evropskim prevoznicima koji u 2001. nisu
uspeli da pokriju svoje operativne troskove prihodima iz saobra-
¢aja. Medutim, to nije prevashodno uticaj opste krize koja je u sve-
tu pocela 2001. zbog pada prevoza. Posle deset godina velikih po-
remecaja i restrikcija JAT-ov saobracaj je u usponu i finansijski
rezultati se popravljaju, ali je neophodan dalji napredak narocito u
oblasti snizavanja jedini¢nih troskova i povecanja LF.
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5. Postojece stanje transportnog sistema u SCG 1
regionu

5.1. Avio-prevoznici u SCG i regionu jugoistocne Evrope

U poglavlju 2.3 je prikazan razvoj dogadaja u avio-saobra-
¢aju na prostoru jugoisto¢ne Evrope i promene u obimu i strukturi
prevoza izmedu 1989. i 2001. godine. U ovom poglavlju je u
najkra¢im crtama prikazano sada$nje stanje po zemljama i kom-
panijama, na prostoru biv§e SFRJ i u Sirem regionu jugoisto¢ne
Evrope.

5.1.1. Avio-prevoznici sa sedistem u Srbiji i Crnoj Gori

U Srbiji posluju dve avio-kompanije: redovni nacionalni pre-
voznik JAT i Carter prevoznik Aviogenex.

JAT je u 2001. godini prevezao 1,05 miliona putnika, od
toga 95% u redovnom saobradaju, sa slede¢om strukturom po sao-
bra¢ajnim oblastima: destinacije u Evropi 49% putnika, domace
linije 42%, severna Afrika 2%, Bliski istok 2% i preostalih 5% put-
nika je prevezeno u Carter letovima. Ako se posmatra transportni
rad izraZen u realizovanim PKM, ule$¢e medunarodnog saobracaja
se drasti¢no poveéava zbog duZih relacija, dok se u¢es¢e domaceg
saobracaja svodi na ispod 15%. MreZzom redovnih linija je te
godine bilo obuhvadeno 38 destinacija, od toga 3 u SRJ, 29 u
Evropi i 6 van Evrope. JAT je u drzavnom vlasni$tvu. U poslednjih
deset godina je poslovao sa gubitkom, a od 1992. nisu servisirani
ni stari krediti za avione (embargo), a akumulirane obaveze nije
bilo moguce izmiriti iz tekuceg poslovanja. U 2001. JAT je imao
4952 sluzbenika.

Aviogenex se pretezno bavi poslovima iznajmljivanja aviona
na bazi ACMI (pored aviona uklju¢ena posada, odrzavanje i osigu-
ranje) u drugim zemljama (najvise u Africi), bududi da je, zbog poz-
natih dogadaja u na§em regionu, drasti¢no smanjena traznja za tur-
istickim Carter prevozom na sopstvenom trziStu. Za sada nema
neku javno proklamovanu, odnosno definisanu strategiju svog
buduceg poslovanja.
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U Crnoj Gori ve¢ nekoliko godina postoji Montenegro
Airlines, koji je osnovan drzavnim kapitalom Crne Gore, kao
nacionalni prevoznik. Clan je IATA i ERAA (Udruzenje Evropsk1h
Regionalnih Prevoznika). Njegovi avioni su u 2001. godini leteli na
linijama za Beograd, Budimpestu, Rim, Frankfurt, Cirih, Ljubljanu,
Be¢ 1 Diseldorf. Kompanija je prevezla 122.000 putnlka u redov-
nom saobracaju, od toga 63.000 u domaéem i 59.000 u medunar-
odnom saobradaju. Takode je prevezla i 32 tone tereta, a u Carteru
8,5 hiljada putnika. Planira saobracaj i na jo$ nekim evropskim des-
tinacijama. Radi na zaklju¢ivanju komercijalnih ugovora sa nekim
evropskim prevoznicima, ali za sada ne pokazuje Zelju za ozbiljni-
jom saradnjom sa JAT-om. Ostali poslovi uklju¢uju ugovore sa tur-
operatorima, narocito iz Nemacke i Velike Britanije.

5.1.2. Avio-prevoznici u ostalim drzavama na prostoru bivse

SFR]

U Sloveniji posluje Adria Airways, koja se od ranije Carter
kompanije transformisala u redovnog nacionalnog prevoznika. U
2001. godini je prevezla 800 hiljada putnika (od toga 86% u re-
dovnom saobracaju i 14% u &arteru) i 4,2 hiljade tona robe. Sao-
bracaj je obavljala na 23 redovne linije, iskljucivo u evromediteran-
skom medunarodnom saobracaju. Vrlo je aktivna u nastojanju da
prikuplja tranzitne putnike sa aerodroma u balkanskom regionu
(Skoplje, Ohrid, Pristina, Tirana, Podgorica, Sarajevo,....) i da ih u
tranzitu preko Ljubljane prevozi do evropskih centara. Na taj nacin
nastoji da poveca relativno mali demografski potencijal sopstvenog
trziSta (oko 2 miliona stanovnika), koristeé¢i odsustvo JAT-a u
prethodnoj deceniji na tim aerodromima (koji su pre raspada SFR]
sa svetom bili povezani uglavnom JAT-ovim linijama preko Beogra-
da). Saraduje narocito sa Lufthansom i AUA u pogledu operativnog
izvrSavanja saobracaja (tehni¢ko odrzavanje, distribucioni sistemi,
itd) a ima i ,,code share* ugovore o zajednickoj eksploataciji linija
sa viSe kompanija. Struktura vlasni$tva: 75% Slovenacka korpora-
cija za razvoj, 16% Slovenacki investicioni fond i 9% Nova ljub-
ljanska banka. Ima 577 zaposlenih i 7 savremenih aviona u floti i
to: 3 aviona Airbus A320 i 4 Canadair CRJ-200 (manjeg kapac1te—
ta). U 2001. godini je ostvarila prihod od 107,6 miliona evra i ope-
rativni dobitak od 752 hiljade evra. U prethodn0] godini, Adria
Airways je imala za 2 miliona dolara manji operativni prihod i gu-
bitak od 0,7 miliona evra.

U Hruvatskoj je nacionalni prevoznik Croatia Airlines, osno-

vana u vreme raspada SFR]J. U 2001. godini je prevezla 1,22 mil-
iona putnika, od toga 86% u redovnom saobracaju i to 61% u
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Evropi, 24% u domadem saobracaju i 1% na linijama za Bliski
istok. Takode je prevezla 4,12 hiljada tona robe. Saobracaj je obav-
ljala na 21 redovnoj destinaciji, od toga 6 u okviru Hrvatske i 15
u Evropi. Osim saobracaja do glavnih evropskih centara, speci-
jalizovala se za prevoz turista do razli¢itih destinacija na Jadranskoj
obali. Razvija medunarodnu saradnju, posebno sa Lufthansom
(marketing, cod-share na linijama za Nemacku, tehni¢ko odrzavan-
je). Croatia Airlines je 92,6% u vlasnistvu drzave. Ima 977 zapo-
slenih, i 10 aviona u floti: 3 aviona Airbus A320-200, 4 Airbus
A319-100 1 3 ATR-42-300. U 2001. godini je ostvarila operativni
dobitak od 9,2 miliona evra (ukupan rezultat je negativan 13,4 mil-
iona evra), pri ukupnom prihodu od 157,8 miliona evra. U 2000.
godini je prihod bio 133,6 miliona evra, a operativni dobitak 1,8
miliona evra.

Osim Croatia Airlines, u Hrvatskoj postoji registrovan i
Carter prevoznik Air Adriatic, koji obavlja saobradaj sa aerodroma
Rijeka koriste¢i unajmljene avione: 2 MD81/82 i 1 F50.

U Bosni i Hercegovini postoje dve kompanije koje pretendu-
ju da budu nacionalne, ali ni jedna nema fizionomiju i strukturu
redovne kompanije u punom smislu.

Air Bosna, sa sediStem u Sarajevu, obavlja saobradaj sa 12
destinacija, koristeéi tri unajmljena aviona (1 JAK 42, 1 F50, 1
MD82), uz dosta tehnickih i ekonomskih teskoca.

Air Srpska je osnovana 1998. godine sa sedistem u Banja
Luci. Saobracaj obavlja avionom tipa ATR-72, koji je unajmljen od
JAT-a na ACMI 4! osnovi (sa posadom, odrzavan]em osigura-
njem). Program za 2002. obuhvata letove za Beograd, Cirih i Tivat.

U Makedoniji je posle 1991. formirano nekoliko avio-pre-
voznika, koji su viSe li¢ili na turoperatore/agencije koji organizuju
prevoz kratkoro¢no unajmljenim avionima sa operativhom
podrskom vlasnika aviona (posada, odrZavanje), nego na avio-
kompanije. Linije, koje su naj¢e$c¢e imale formalni status Carter ser-
ija, su povezivale Skoplje i Ohrid sa gradovima u centralnoj Evropi
gde su koncentrisane makedonske radnic¢ke kolonije i do obliznjih
habova preko kojih je ostvarivan transfer putnika za udaljenije
evropske i vanevropske destinacije (Cirih, Be¢, Dizeldorf, Stutgart,
Amsterdam, Istanbul, Rim idr). DonoSenjem propisa i uvodenjem
viSe reda od strane Civilnih vazduhoplovnih vlasti, kao i zbog
nelikvidnosti, likvidirano je nekoliko takvih prevoznika (Paler,

41 AcMmI - Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance — Avion, piloti, tehni¢ko
odr7avanje, osiguranje aviona. Zakup na bazi ACMI oznadava vrstu ugovora o
zakupu, po kome vlasnik aviona, pod dogovorenim uslovima, daje zakupcu na
kori$éenje avion zajedno sa pilotima, tehni¢kim odrZavanjem i osiguranjem.
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Meta, As, Vardar i dr.), a ostali su samo MAT, koji je makedonska
vlada 2000. godine nominovala za nac1onalnog redovnog pre-
voznika, i Avioimpex sa statusom cCarter prevoznlka (koji je na
granici propadan]a) MAT obavlja saobradaj prema vise centara u
Evropi i imao je vrlo dinamican rast do 2000. godine, kada je pre-
vezao rekordnih 318 hiljada putnika. Zbog politicke krize i oruza-
nih sukoba doslo je do pada prometa i ekonomskih teskoéa. U
2001. godini je prevezeno svega 117 hiljada putnika i 85 tona tere-
ta u redovnom saobracaju i 6000 putnika u ¢arteru. Sa JAT-om ima
ugovor o poslovno-tehni¢koj saradnji i od njega uzima u zakup
avione sa posadama i tehni¢kim odrzavanjem. Zaposljava ukupno
310 sluzbenika.

5.1.3. Ostali avio-prevoznici na Balkanu i u okolnim
zemljama

U Grekoj je nacionalni prevoznik Olympic Airlines. On je
najveéi medu avio-kompanijama balkanskih zemalja, sa obimom
od preko 6 miliona putnika u 2001. godini, od ¢ega 53% na doma-
¢im relacijama, 37% u Evropi i 10% u dugolinijskom saobracaju za
Ameriku, Afriku, Bliski i Daleki istok (ucesée ovih saobracajnih
oblasti u transportnom radu je potpuno drugacue zbog razlike u
prose¢noj duzini relacija). Kompanija se suofava sa ozbiljnim
finansijskim tesko¢ama. Grc¢ka vlada, koja je 100% vlasnik
Olympic Airlines-a, preduzima mere za konsolidaciju poslovanja
pre nego $to izvrsi delimi¢nu privatizaciju ove kompanije, koja ima
5.300 zaposlenih i flotu od 32 aviona. Olympic Airlines je vecinski
vlasnik dva manja grc¢ka avio-prevoznika: Olympic Aviation sa 20
manjih aviona obavlja pretezno regionalni saobracaj i Macedonian
Airlines sa 3 aviona koji je specijalizovan za Carter saobradaj.

U Rumuniji je nacionalni prevoznik Tarom. On je u 2001.
prevezao 1,2 miliona putnika, od cega 8% na domacim linijama,
549% na evropskim, 21% na vanevropskim destinacijama i 17% u
carter saobracaju. Ima 18 savremenih aviona zapadne proizvodnje
i 2.700 zaposlenih. Drzava je vlasnik 92,6% Kompanije, koja je u
2000. godini imala operativni prihod od 179 miliona dolara. Posle
nekoliko godina sa gubicima, u 2002. je zapocelo sprovodenje pro-
grama koji treba da dovede do profitabilnog poslovanja do 2005.
godine. Osim Tarom-a, u Rumuniji postoje jo§ dve kompanije:
Romavia (7 zastarelih aviona za Carter prevoz) i Carpatair (4 manja
aviona za regionalni saobradaj).

U Bugarskoj je nacionalni prevoznik bio Balkan. On je pri-
mer kako privatizacija nacionalne kompanije ne mora dovesti do
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poslovnog i finansijskog ozdravljenja, ako ona nije prethodno do-
bro osmisljena i pripremljena. Bugarska vlada je prodala Balkan iz-
raelskoj kompaniji, koja nije ulagala u modernizaciju i unapredenje
poslovanja, $to je dovelo nacionalnu kompaniju u stanje bankrota.
Bugarske vlasti su neka prava letenja iz bilateralnih ugovora preba-
cila na bugarsku kompaniju Hemus Air, koja se bavila pretezno
Carter prevozom. Hemus je u 2001. prevezao na redovnim linija-
ma svega 54.000 putnika, od ¢ega 25.000 u domaéem saobracaju.
U carteru je 2001. prevezao 178.000. putnika. Raspolaze sa 16 za-
starelih aviona sovjetske proizvodnje za kratke i srednje relacije, sa
kojima se ne moZe posti¢i poslovni uspeh na zapadnom trZistu.
Osim Hemusa u Bugarskoj su registrovana jos dva Carter prevozni-
ka, koji takode raspolazu flotom ruske proizvodnje. Air Via ima 5
aviona TU 154, a Bulgarian Air Charter 4 aviona TU 154. Nedo-
statak jakog nacionalnog prevoznika na bugarskom trzistu pokusa-
vaju da iskoriste strani prevoznici, naroc¢ito oni koji posebno negu-
ju prevoz ,Seste slobode®, tako da se veliki deo saobracaja odvija
preko obliznjih tranzitnih centara (Budimpesta, Be¢, Cirih i dr.).

U Madarskoj je nacionalni prevoznik Malev. On je u 2001.
godini prevezao 2,2 miliona putnika, od ¢ega 93% u redovnom i
7% u Carter saobracaju. Mreza linija obuhvata 42 destinacije, od
toga 33 u Evropi. Ima 3.062 zaposlenih i 25 aviona (4 za duge lin-
ije, 15 za srednje relacije i 6 za regionalni saobracaj) i u narudzbini
10 novih aviona. U poslednjih 10 godlna je ostvario nagli razvoj,
zamenio sovjetsku flotu savremenim avionima zapadne proizvod-
nje, uveo dugolinijski saobracaj, oformio regionalni saobraéaj i ost-
vario znacajan tranzitni saobraéaj u Budimpesti. Aktivan je u razvi-
janju saradnje sa nekoliko evropskih i ameri¢kih kompanija, kao i
sa alijansom Sky team. Malev je u vlasnis$tvu drzavnih fondova
97,9%. U naredne dve godine, sprovesée se program reorganizaci-
je Tadi prilagodavanja promenama na trZiStu. Osim Malev-a u
Madarskoj je registrovan Carter prevoznik Travel Service Hungary,
koji raspolaze jednim avionom Boeing B 737-400 (u zakupu).

Ceska nacionalna kompanija Czech Airlines (raniji CSA) je
primer kompanije iz jedne od zemalja u tranziciji koja je uspesno
sprovela modernizaciju i prestrukturiranje. U 2001. je prevezla 2,9
miliona putnika od ¢ega 89% u redovnom saobradaju (76% u
Evropi i 13% na dugim linijama). U 2001. je postao ¢lan alijanse
Sky Team, zahvaljujuéi solidnom poslovanju i formiranju tranzitnih
kretanja u Pragu. U vlasnis$tvu je drzave i njenih institucija. Ima 30
aviona, 4.100 zaposlenih i rentabilno posluje.

Austrijska nacionalna kompanija AUA je u 2001. imala 3,6

miliona putnika u redovnom saobradaju (72% u Evropi, 28% na
vanevropskim destinacijama). Ona je u dugom periodu dosledno
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gradila koncept povezivanja centara u zapadnoj Evropi sa centrima
u isto¢noj i jugoisto¢noj Evropi, stvarajui snazne tranzitne tokove
preko svog haba u Becu. To je bila dobra osnova za uspeSnu eks-
panziju na oblast interkontinentalnog saobracaja u poslednjoj de-
ceniji proSlog veka. Ima flotu od 37 aviona i u vecinskom je vlas-
nistvu drzavnih institucija. Vlasnik je viSe manjih specijalizovanih
avio-prevoznika, od kojih posebno vazinu ulogu u formiranju
tranzitnih tokova ima regionalna kompanija Tyrolean Airways.

5.2. Postojedi resursi u avio-saobracaju SR] - flota,
informaciona tehnologija i aerodromi

5.2.1. Flota doma¢ih avio-prevoznika

Propisi i mere vazduhoplovnih vlasti, usmereni na zastitu ¢o-
vekove okoline i povecanje bezbednosti saobracaja, postavljaju sve
ostrije uslove i ogranicenja za kori$c¢enje zastarele flote, narocito u
zemljama EU. Ovi propisi se stalno menjaju i usaglasavaju na nivou
EU i ECAC (European Civil Aviation Conference) vodeéi ipak
racuna i o ukupnom ekonomskom poloZaju evropskih prevoznika.
Sa izlaskom iz aktuelne recesije u avio-prevozu, oéekuje se dalje
poostravanje propisa u narednim godinama, narocito u pogledu
dozvol]enog nivoa buke i aerozagaden]a kao i godlna starosti
aviona. Jugoslovenski avio-prevoznici moraju pratiti svetske tren-
dove u modernizaciji flote, ne samo zbog konkurentnosti i ekono-
mike svog saobradaja, veé i kao uslov za pristup na trziSta razvi-
jenih zemalja zapadne Evrope.

Flota JAT-a

JAT raspolaze, na dan 31.08.2002. godine, flotom zapadne
tehnologije od 22 operativna i 9 prizemljena aviona, sledece struk-
ture:

— 16 aviona osposobljenih za saobradaj bez ogranilenja,
uklju¢ujuéi zemlje EU: 2 DC-9-30 HK; 10 B-737-300 (od toga 1
avion unajmljen na 2 godine); 3 ATR-72 (turboprop za regionalni
saobracaj); 1 avion DC-10 (za dugolinijski saobracaj);

— 6 aviona sposobnih za saobradaj samo van teritorije EU: 4
DC-9-30; 2 B727-200;

-9 “aviona koji su prizemljeni ve¢ duze vreme i predvideni su
za prodaju u sadasnjem stanju ili osposobljeni/modifikovani prema
zahtevu kupaca: 3 DC-9-30; 6 B727-200.

Prose¢na starost ukupne operativne flote je 20,2 godine, a
po tipovima: DC9 30,2; B727 24,7; B737 16,2; ATR72 11,9
DC10 23,3 godine.
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Flota Aviogenex-a

Flota Aviogenex-a se sastoji od 4 aviona koji, zbog ekologkih
ograni¢enja, ne mogu da lete u zemlje EU. Sastav: 1 avion B737-
200 i 3 aviona B727-200A. Ne raspolazemo ta¢nim podacima o
starosti flote Aviogenex-a, ali je u svakom slu¢aju re¢ o avionima
starijim od 25 godina.

Flota Montenegro Airlines-a
Montenegro Airlines raspolaze flotom od 3 Fokkera 100,
koji mogu da lete na teritoriji EU bez ogranicenja.

5.2.2. Rezervacioni sistemi i informaciona tehnologija

Efikasan rezervacioni sistem je mo¢no oruZje u rukama avio-
kompanija za prldobuan]e putnika i poboljSanje poslovanja. Mo-
gucnosti koje pruZaju savremeni rezervacioni sistemi su viSestruke:
osim osnovne usluge, u moguénosti su da putniku ponude kom-
pletnu uslugu (hotelske rezervacije, rent-a-car usluge, karte za
pozoriste itd.), a avio-kompaniji omogucavaju automatizaciju poje-
dinih funkcija, sprovodenje marketinskih programa za povecanje
lojalnosti putnika (Frequent Flier programi) i obezbeduju mnostvo
podataka koji se odnose na segmentaciju putnika i moguc¢nost da
se optlmlzlra odnos izmedu razli¢itih kategorija putnika u avionu i
na taj nacin maksimizira prihod (program Revenue management).

Znacaj koji rezervacioni sistemi imaju kada je u pitanju dos-
tupnost ponude potencijalnom putmku i visoki troskovi oko razvi-
janja i odrzavanja ovih sistema, namecu potrebu da se kroz procese
udruZivanja i preuzimanja dele resursi i konsoliduje mreza rezerva-
cionih sistema. U svetu postoji nekoliko globalnih distribucionih
sistema koji objedinjuju ponudu veeg broja avio-kompanija
(Amadeus, Gallileo, Worldspan). Takode, postoji mogucnost da se
na jednom GDS (globalm distribucioni 51stem) pojavi kompletna
ponuda i ostalih GD sistema, ¢ime je prakti¢no, ponuda jedne avio-
kompanije raspoloziva korisnicima u celom svetu.

U poslednjih desetak godina velike promene u oblasti dis-
tribucije avio- usluga je napravio Internet. Moguénost booklnga
preko Interneta i izbor najpovoljnijeg ruting-a za putovanje, su
dve mogucnosti koje predstavljaju preokret u oblasti distribucije
avio-usluga. U Americi, kao i u Velikoj Britaniji, preko 50% svih
rezervacija izvrsi se putem Interneta. U ostalim evropskim zemlja-
ma ovaj procenat je za sada znacajno nizi (oko 15%), ali je u brzom
usponu. Mogucnost kupovine avio-karte preko Interneta (E ticket-
ing), znacajno pojeftinjuje troskove oko izdavanja karata i proviz-
ije agencija.
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Informaciona tehnologija kod domacéih avio-prevoznika

Posle viSedecenijskog koris¢enja sopstvenog rezervacionog
sistema (JATARS), JAT je sklopio ugovor o koriséenju rezerva-
cionog sistema “Lufthansa Systems” (inventory system) i
“Amadeus” (marketing system), koji je pofeo da funkcionise od
aprila 2002. godine. Novi rezervacioni sistem omogudéava JAT-u
direktni plasman ponude kroz Amadeus i sve druge globalne dis-
tribucione sisteme (do sada je ova veza bila posredna). Ovo prak-
tino znadi da je njegova ponuda pristupacna svuda u svetu kroz
prodajnu mreZu agenata koji su povezani sa globalnim distribu-
cionim sistemima (GDS). Takode, korisnici Interneta, preko odgo-
varjuéeg sajta mogu sami izabrati najpovoljniji ruting do Zeljene
destinacija, uz razli¢ite opcije (npr. ako Zele let odredenim pre-
voznikom i sl.). Kada su u pitanju razli¢ite opcije rezervacionog sis-
tema koje unapreduju uslugu avio-prevoznika (npr. softverski
paketi tipa Revenue Managemnt, On line booking, Frequent Flier
programi i sl.), oni jo§ uvek nisu u funkciji kod JAT-a.

U poredenju sa nekim avio-kompanijama iz bivse SFR]J (Cro-
atia Airlines, Adria Airways), primetno je zaostajanje JAT-a kada je
u pitanju informaciona tehnologija, $to je posledica viSegodi$njih
sankcija i izolacije zemlje, kada se u ovakve razvojne projekte nije
moglo ni i¢i. § obzirom da za razradu i implementaciju programa
koji koriste savremeni marketing distribucioni sistemi (Revenue
management, FF programi, On line booking i sl.) treba vise od
godinu dana, a za neke programe koji traze postojanje odredenih
preduslova i mnogo vise (E ticketing, tj. prodaja preko Interneta
podrazumeva razvijen sistem bezgotovinskog pla¢anja putem kred-
itnih kartica, razvijenu mrezu Internet prikljucaka i sl.), verovatno
je da ¢e JAT-u za dostizanje savremenih evropskih redovnih avio-
kompanija, na planu informacionih tehnologija, biti potrebno
nekoliko godina. Jasno je da ¢e za eventualno priklju¢ivanje JAT-a
nekoj od alijansi preduslov biti unapredenje njegove IT.

Montenegro Airlines nema automatizovan rezervacioni sis-
tem, kao ni ostale male avio-kompanije iz biv§e SFR] (Air Bosna,
MAT, Air Srpska i ostale) jer, zbog malog obima rada i ograni¢enog
trziSta na kome deluju, jo§ ne oselaju potrebu za intenzivnim
razvojem informacione tehnologije.

5.2.3. Znacaj aerodroma za razvoj avio-prevoznika

Za avio-prevoznika koji koncentriSe svoj saobraéaj u jednom
ili vise ¢vorista (hub), hub aerodrom je jedan od klju¢nih faktora
njegovog daljeg razvoja. Pri tome, za razvoj aerodroma i avio-pre-
voznika koji koncentriSe saobraéaj na tom aerodromu, nije znaca-
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jna samo ponuda mreZe linija i broj dnevnih frekvencija i priklju-
¢nih veza sa tog aerodroma do odredenih destinacija, ve¢ i ostali
faktori koji mogu uticati na opredeljivanje putnika. Tu se pre svega
misli na kvalitet usluga i tretman putnika u transferu, kao i razlicite
pogodnosti kO]e nude aerodromi za transfer putnlke (free shop-
ovi, specijalni “lounge” — prostori za smestaj tranzitnih putnika,
spec1]alne pogodnosti za putnike biznis klase, restorani i sl.). Zbog
toga veliki avio-prevoznici, kao i alijanse, ulazu velike napore da,
u saradnji sa vazduhoplovnim vlastima i aerodromskim upravama,
ucine svoje hub aerodrome funkcionalnim i privlaénim za sve
korisnike prevoza, a posebno za tranzitne tokove.

U ovom smislu, potrebno je naglasiti da razvoj tranzitnog
saobracaja na aerodromu Beograd predstavlja strateski interes za
nacionalnog prevoznika, ali takode i za aerodrom, Beograd i
Srbiju. Zbog toga, inicijativa o stvaranju ,,hub-a“ u Beogradu treba
da bude predmet drzavne saobracajne politike, a razvojni progra-
mi za sve komponente avio-prevoznog sistema i infrastrukture koja
to treba da podrzi, moraju biti koordinirani i sinhronizovani.

5.2.4. Stanje ostalih kapaciteta koji su vezani za
avio-saobradaj

S obzirom da su JAT i aerodrom Beograd bili koncipirani za
mnogo veci obim rada i vece trZiste, postoji razvijen veliki broj
pomocnih delatnosti koje su, u vecoj ili manjoj meri, vezane za
avio-saobracaj. Ove delatnosti su sada predlmenzmnlrane s obzi-
rom na smanjeno trziSte, ali postoji mogucénost da, uz odredena
ulaganja, ostvaruju prihode od treéih lica, posebno ako se uzme u
obzir da se na prostoru biv§e SFR] stvorio veliki broj malih avio-
kompanija koje nemaju ni moguénosti ni interesa da razvijaju sop-
stvene pomoéne delatnosti.

Za odrzavanje svoje flote, kao i potrebe treéih lica, JAT
raspolaze tehnickom bazom, osposoblienom za odrZavanje svih
aviona, motora i komponent1 (izuzev investicionog odrZavanja za
avion DC- 10). Tehnicka baza raspolaze hangarima i radionicama
za tekuce i investiciono odrZavanje aviona i njihovih komponena-
ta, motorskom radionicom, probnim stolovima i ispitnim
ureda]lma za motore i druge komponente, kao i drugom opre-
mom, prateCom infrastrukturom i visoko stru¢no specijalizovanim
i licenciranim kadrovima.

Pilotska akademija u Vricu bavi se $kolovanjem pilota, kako
interno za potrebe JAT-a, tako i eksterno za ostale korisnike. U tu
svrhu, Pilotska akademija raspolaze sa 26 aviona tipa C-172/152,
2 aviona C-130, 3 aviona PA-31T, 2 aviona C-402 kao i hotelom
za smestaj pitomaca i gostiju.
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Skolski centar u Beogradu se bavi Skolovanjem kadrova
razlicitog profila: letackog osoblja za odredene tipove saobracajnih
aviona, proverama znanja i obukom ostalog osoblja (STW/STD,
komercualno osoblje, tehnika i sl.).

Privredna avijacija je locirana u Beogradu i Vr$cu. Bavi se
pruzanjem usluga poljoprivrednim i komunalnim organizacijama.
Ukupno raspolaze sa 14 aviona M-18, 11 aviona AN-2 i 1 avionom
AG-CAT, hangarom i opremom za odrZzavanje aviona.

Na aerodromu Beograd postoje dva Keteringa, koja se bave
proizvodnjom avio-obroka. JAT-ov Ketering je dimenzionisan za
proizvodnju 6-8.000 obroka dnevno, dok je Ketering Aerodroma
Beograd znatno manjeg kapaciteta.

Iako u razvoj ovih delatnosti nije ulagano godinama, moguca
su dva reSenja:

* dimenzionisati ih u skladu sa potrebama postojecih koris-

nika,

* uposliti ih radom za treca lica kao posebne firme ili profit

centri.

Ceo sistem delatnosti vezan za obavljanje redovnog avio-sao-
bracaja (nacionalni prevoznik, aerodrom Beograd) je u vlasniStvu
drzave i nalazi se u fazi restrukturiranja. lako se uspes$no vratio na
medunarodno trziSte posle dvostrukih sankcija (1992.-1994. i
1998.-2000.) i ostvaruje visoke stope rasta, narocito u evromedit-
eranskom saobracaju, JAT zbog tereta prekapacitiranosti i neprof-
itabilnih dopunskih delatnosti, i dalje ima gubitke. Neophodno je
da JAT modernizuje i racionalizuje sve funkcije koje su od vitalnog
znaCaja i da se oslobodi tereta svih neprofitabilnih delatnosti koje
ga ometaju u konsohdovan]u osnovnog poslovanja. Istovremeno je
potrebno da se uz pomo¢ drzave i stranih poverilaca (Pariski i
Londonski klub, EXIM banka i dr.) oslobodi starih dugova, koje u
prethodnoj deceniji nije mogao da otplacuje.

5.3. Dosadasnji rezultati avio-saobracdaja u Jugoslaviji i
razvojni planovi avio-kompanija

Desetogodisnje propadanje privrede Srbije i Crne Gore u
velikoj meri se odrazilo i na avio-prevoznike. Nekada uspesna i
velika kompanija i u evropskim i svetskim okvirima, JAT se nasao
u velikim problemima. Osnovne te$koée sa kojima se danas
suocava su: desetogodi$nje zaostajanje u razvoju; viSak kapaciteta i
zaposlenih; stara flota i teret starih dugova; osiromaseno trZiste.
Situacija Aviogenex-a je takode veoma teska, jer se turizam, kao
glavno ciljno trziste Aviogenex-a, oporavlja veoma sporo i ne moze
imati raniji potencijal.
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5.3.1. Trziste SRJ i njegove promene

U periodu od 1995. do 2001. godine iz Jugoslavije i za Jugo-
slaviju se prevozilo izmedu 250 hiljada i 1.3 miliona medunarod-
nib putnika (tabela sa fizickim pokazateljima avio-saobracaja iz i za
Jugoslaviju data je u prilogu 7.7), preko 4 medunarodna aerodro-
ma (Beograd, Pristina, Podgorica i Tivat). Od 1999. godine, JAT
vite ne leti sa aerodroma u Pridtini (koji je pod upravom medunar-
odnih snaga i UNMIK-a) i Nisu (koji je tesko oSteCen bombar-
dovanjem). Osim JAT-a u prevozu medunarodnih putnika,
ucestvovale su i strane avio-kompanije (British Airways, Lufthansa,
Swiss/Swissair, Al Italia, Olympic Airlines, CSA, AUA, Adria
Airways), kao i domai prevoznici (Montenegro Alrllnes
Aviogenex). U prevozu putnika u medunarodnom saobracaju ]AT
je ucestvovao sa 45% do 60% (detaljnije po godinama u Tabeli 8.).
Na uporednim destinacijama (gde paralelno lete i JAT i strane
avio-kompanije), koje ¢ine od 49% do 64% ukupnog medunaro-
dnog trzista, JAT je prevozio izmedu 29% i 53% od ukupnog broja
prevezenih putnika.

Tabela 8. U¢esée JAT-a u medunarodnom prevozu putnika 1997.-2001.

1997. 1998. 1999. 2000. 2001.

Ukupan medunarodni saobracaj

JAT 60% 57% 47%  45% 47%

Strani prevoznici 38% 38% 46% 45% 47%

Ostali domadi prevoznici 2% 5% 7% 10% 6%
Uporedne destinacije

JAT 53% 47% 29%  50% 51%

Strani prevoznici 47% 53% 71%  50% 49%

Ucescée uporednih destinacija u ukupnom JAT evromediteranskom saobracaju

64% 64% 49% 57% 59%

Dugolinijski saobracaj JAT je obavljao u periodu od novem-
bra 1997. do februara 1999. godine na jedinom dugolinijskom
avionu u svojoj floti (DC-10) na liniji za Peking i prevezao ukupno
45,6 hiljada putnika. Linije za SAD i Australiju su prekinute jo§
1991.

U domaéem saobraéaju JAT je u prethodnih sedam godina
prevozio izmedu 256 i 548 hiljada putnika, dok je Montenegro
Airlines u domaéem saobracaju prevozio do 70 hiljada putnika.
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Izolacija zemlje, vizni reZim i nizak standard domaceg stanovnistva
koji predstavljaju ogranicavajuce faktore za razvoj medunarodnog
saobracaja, bile su, uz izuzetno niske domace tarife (u 2000. godi-
ni oko 208%) podstlca]l za razvoj domaceg saobracaja. Ovaj vid sao-
bradaja ima znacajan potencijal, ali ¢e njegova dalja perspektiva
zavisiti od viSe faktora (politika, standard, tarife, flota, itd).

5.3.2. Razvojni planovi avio-kompanija u Srbiji

Sigurno je da ¢e na pravce i intenzitet daljeg razvoja avio-
saobracaja u nasoj zemlji u najvecoj meri uticati poslovna i razvoj-
na politika koja se formira u avio-kompanijama. Zbog toga su u
ovom poglavlju izneti neki elementi poslovne politike koji su u
avio-kompanijama ve¢ definisani (u meri koliko su oni poznati
javnosti) ili se o njima razmiSlja na nivou njihovih stru¢nih sluzbi i
rukovodstva, kao o razvojnim pravcima i alternativama u fazi raz-
matranja.

U JAT-u se tokom 2002. godine dosta radilo na donosenju
programa ekonomskog oporavka kao i definisanju poslovne i
razvojne strategije.U narednom periodu, JAT se opredelio za dina-
mican razvoj najprofitabilnijeg segmenta svog saobracaja, a to je
redovan evromediteranski saobracaj. Procene su da ¢ée u 2002.
ovaj segment saobracaja u odnosu na prethodnu godinu porasti za
22%, S$to je veoma visoka stopa rasta, utoliko pre $to u Sirem
okruzenju jo$ uvek vladaju recesivni trendovi. Za evromediterans-
ki saobracaj, JAT planira angaZovanje aviona B737-300. S obzirom
na to da se u narednom periodu o¢ekuju manje stope rasta (nesto
iznad proseka IATA-e, za unutar evropski saobradaj), JAT-u ée do
2005. godine biti potrebno 9, a do 2007. godine deset avio-jedini-
ca za srednjelinijski saobraca] Kako su, kroz ugovor o poslovnol i
tehnickoj saradnji JAT-a i MAT-a, u Makedonm angazovana dva
JAT-ova aviona B737, ]AT ima u planu da unajmi tri dodatne avio-
jedinice istog ili nesto veceg kapaciteta nego Sto su avioni B-737-
300. Kupovinu novih aviona, uprkos potplsanom ugovoru sa AIR-
BUS-om (ugovor je potpisan 1998. godine, i odnosi se na kupov-
inu osam aviona A319), JAT je odlozio dok ne se ne sprovede plan
za restrukturiranje JAT-a, koji e resurse kompanije prilagoditi po-
trebama trziSta i osloboditi osnovnu delatnost tereta ostalih spo-
rednih delatnosti (Privredna avijacija, Pilotska akademija, hoteli,
ketering, itd...). Potrebe za novim avionima su, kada je u pitanju
srednjelinijski saobracaj, procenjene na nizem nivou nego 1998.
godine (krajem te godine uvedene su sankcije EU na vazdusni sao-
bradaj koje su trajale 2,5 godina i koje su usporile razvoj kompani-
je za 3-5 godina). JAT procenjuje da ée mu do 2005. godine
nedostajati dva do tri aviona (u zavisnosti od realizacije planirane
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saradnje sa avio-kompanijama u Makedoniji i BIH), do 2007. jo§
jedna, a do 2010. jo$ dve avio-jedinice. S obzirom na intenziviran-
je saobracajnih tokova, naro¢ito prema nekim evropskim habovi-
ma za interkontinentalni saobradaj (Pariz, London, Cirih,
Frankfurt, Amsterdam), JAT ¢ée uéi u nabavku nesto vecih kapacite-
ta od postojecih (150-170 sedista). Prema ovim procenama, JAT ée
udi u nabavku jo§ pet do Sest aviona do 2010. godine, ali jo§ uvek
nije definisan nacin i dinamika nabavke (verovatno da ¢e se samo
delom opredeliti za novu flotu, a delom za nabavku starijih tipova
aviona kroz lease purchase agreement).

S obzirom na geostrateski polozaj, resurse i tradiciju, JAT
smatra da ima uslove da svoj mati¢ni aerodrom u Beogradu razvi-
je u regionalni HUB aerodrom, koji bi razgranatom mrezom i po-
vecanom frekvencijom letova bio povezan sa svim centrima u re-
gionu a takode sa svim veéim centrima u Evropi, na Bliskom istoku
i u severnoj Africi (avionima srednjeg doleta), a u kasnijoj fazi i sa
nekim prekookeanskim centrima (avionima velikog doleta).

JAT, da bi lakSe ostvario razvoj magistralne mreZe i jaanje
tranzitnih tokova na mati¢nom aerodromu Beograd, planira u
narednom periodu jacanje svog regionalnog saobradaja (linije
duzine ispod 1.000 km), koji bi imao dvojaku ulogu:

* povezivanje drzava jugoisto¢ne Evrope i njihovih regional-
nih aerodroma sa Beogradom, — prevoz lokalnih putnika u
funkciji jacanja regionalne privredne i druge saradnje;

* sakupljanje putnika iz drugih centara (gradova) u regionu,
da bi u tranzitu preko Beograda mogli biti prevezeni do
neke druge tacke u Evropi, Bliskom i Srednjem istoku, kao
i u dugolinijskom saobracaju.

Za obavljanje regionalnog saobradaja JAT ima na raspolaga-
nju tri aviona ATR-72 kapaciteta 62 sedista. U narednih pet godi-
na ovaj deo flote bi se poveéavao u skladu sa potencijalom za
povelanje frekvencije letova i Sirenje mreZe koja bi povezala aero-
drome u regionu sa Beogradom, a u mogucoj meri i medusobno.

Domaci saobracaj koji povezuje Beograd sa crnogorsklm
acrodromima (Tivat i Podgorica) je ve¢ dostigao znaca]an obim
prevoza i dosta visoku frekvenciju letova. To je omoguceno posto-
janjem snaZnih saobracajnih tokova na ovim relacijama i sporog
suvozemnog prevoza zbog konfiguracije terena i stanja saobracajni-
ca. Osim prevoza lokalnih putnika, JAT ima interes da putnicima
iz Crne Gore poveca punjenje na svojim medunarodnim letovima.
Ovaj saobracaj je, uprkos visokoj popunjenosti putnicke kabine
(oko 75% na nivou godine), na granici profitabilnosti, zbog niskih
tarifa i izuzetno visokih cena za neke stavke u troskovima (cena
goriva je u zemlji optereena porezima i akcizama i veca je za 120$
po toni od cena koje pladaju strani prevoznici u Beogradu, visoke
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takse preleta itd.). U domacem saobraéaju JAT planira 300-350 hi-
ljada putnika godisnje, u narednih pet godina. Po svojim ekonom-
skim i eksploatacionim osobinama ovaj saobracaj ima regionalni
karakter i namera je da se on uklopi u opsti razvoj te vrste saobra-
¢aja na prostoru jugoistocne Evrope.

Uprkos tome $to raspolaze avionom za dugolinijski saobracaj
(avion DC-10), JAT ne planira razvoj redovnog dugolinijskog sao-
braéaja u sopstvenoj eksploataciji tokom naredne tri godine. S
obzirom na to da je ova vrsta saobracaja bazirana na visokom pu-
njenju kabine i niskim jedini¢nim tarifama, JAT bi, pre eventualnog
otvaranja dugolinijskog saobracaja, trebalo da konsoliduje mrezu
regionalnih linija, koje bi imale znacajnu funkciju prikupljanja sao-
bracajnih tokova iz celog regiona, sa dobrim vezama za transfer u
Beogradu. Takode bi bilo potrebno da se proSiri mreza linija u
evromediteranskoj oblasti i ka destinacijama na Bliskom istoku i u
severnoj Africi i da se znatno poveca frekvencija letova na tim lin-
ijama i poboljSaju medusobne veze u oba pravca, kako bi Beograd
povratio svoju ulogu tranzitnog centra, koju je u znatnoj meri ve¢
imao u poslednjoj deceniji pre raspada SFR]J. Ukoliko bi se JAT
posle 2005. godine opredelio da obavlja dugolinijski saobracaj u
sopstvenoj eksploataciji, bilo bi neophodno da se u tu svrhu obez-
bede i odgovarajuéi avioni, koji bi pruzili optimalne uslove za
uspe$no poslovanje na izabranim linijama (verovatno je da posto-
je¢i DC-10 ne ispunjava te uslove).

JAT ¢e svoj Carter saobracaj razvijati samo kao dopunu re-
dovnom saobracaju. Procene su da na ovom nivou razvijenosti tur-
istickog trziSta i izrazito sezonskog karaktera cCarter saobracaja
(leto, Bozi¢ i Nova godina), nema povoljnih uslova za razvoj Carter
saobracaja kao posebne delatnosti, sa sopstvenim kapacitetima.

S obzirom na teskoce u poslovanju u prethodnoj deceniji i te-
ret starog duga koji mu onemogucava dalji razvoj, JAT uz pomo¢
Jedinice za restrukturiranje Vlade Republike Srbije, ima u planu
sprovodenje transformacije JAT-a u sistem sastavljen od vise zavis-
nih i nezavisnih preduzeca, kojima je cilj profitabilno poslovanje.
Osnovna delatnost (core business) je avio-kompanija koja ¢e se bav-
iti samo obavljanjem avio-saobracaja. Avio-kompanija ¢e biti osni-
val 1 vedinski vlasnik (eventualno uz uce$ce stranih partnera) zav-
isnih preduzeca, koja, osim $to pruzaju usluge za avio-kompaniju,
samostalno posluju na trzistu (ketering, hendling usluge, prevoz
putnika i posada, tehni¢ko odrzavanje i sl.). Nezavisna preduzeéa
e se formirati od delatnosti koje nisu vezane za obavljanje saobra-
¢aja 1 mogu da posluju samostalno na trziStu (privredna avijacija,
hoteli, aerodromi).

Na ovaj nacin svi napori JAT-a bi¢e usmereni na transforma-
ciju osnovne delatnosti, ¢ime se povecavaju Sanse za uspeSno
restrukturiranje.

Postojece stanje transportnog sistema u SCG i regionu

107



O razvojnim planovima Aviogeneks-a u ovom trenutku nema
pouzdanih javnih informacija. Sa nasledenim problemima
(zastarela flota, gubici u poslovanju, drasticno oslabljeno trziste
receptivnog industrijskog turizma), ne vidi se neka jasna perspekti-
va u razvoju Carter saobradaja. Poslovi sa iznajmljivanjem aviona u
Africi verovatno ne predstavljaju trajno reSenje za buduénost. U
javnosti nije poznato da li postoje neki planovi za restrukturiranje
kompanije, promenu poslovne orijentacije ili integraciju sa nekom
drugom kompanijom.

Razvojni planovi Montenegro Airlines-a ¢e u velikoj meri
zavisiti od daljeg razvoja politicke situacije u pogledu odnosa dve
republike u okviru zajednic¢ke drzave. Ova kompanl]a je za sada
definisana kao regionalni prevoznik, a najveéi broj putnika sada
prevozi na linijama iz Podgorice i Tivta za Beograd. Na tim linija-
ma je u direktnoj konkurenciji sa JAT-om, bez poslovne saradnje u
eksploataciji tih linija, i za sada uspeva da povecava svoje ucesée u
tom prevozu. Takode nastoji da razvija i redovni medunarodni sao-
braéaj ali, s obzirom na mali potencijal lokalnog trziSta, ograni¢en
je broj destinacija na kojima se mogu uspostaviti rentabilne redov-
ne linije ka evropskim centrima, tokom cele godine. Ipak, obim
prevoza u ovoj vrsti saobradaja bi u sledecih pet godina verovatno
mogao dostié¢i 100.000 putnika. U narednom periodu, treba oceki-
vati definisanje statusa ove kompanije u medunarodnom redov-
nom saobracaju (regionalni prevoznik ili nacionalni prevoznik
Crne Gore) i jasno opredeljenje u pogledu partnerskih odnosa sa
JAT-om (do sada nije postojala nikakva saradnja, a Montenegro
Airlines je nudio prevoz do odredenih destinacija u Evropi preko
Ljubljane, u saradnji sa Adria Airways-om). ReSavanje pitanja vlas-
nistva aerodroma Tivat i Podgorica, mozda moze dovesti do pro-
mene odnosa ove dve kompanije, $to bi, u svakom slu¢aju bilo poz-
itivno za razvoj privrede obe zemlje. Domadi i medunarodni ¢arter
saobracaj u Crnoj Gori, dugoro¢no gledano ima znacajniji potenci-
jal, ali brzina i dometi njegovog razvoja Ce zavisiti od velikog broja
faktora (reSavanje infrastrukturnih problema, oporavak i razvoj tu-
rizma, ekonomski razvoj, politicki faktori, razvoj aerodroma i sl.).
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6. Perspektiva avio-saobracaja u Srbiji 1 regionu i
potreba definisanja vazduhoplovne politike

Treba ukazati na potrebu sveobuhvatnog studijskog istrazi-
vanja potencualmh mogucnosti razvoja, kao i na nuznost for-
mulisanja razvojne strategije avio-saobracaja u Srbiji, da bi se ost-
varili neki ciljevi u velikim razvojnim moguénostima koje pruza
ova grana saobracaja. Pri tome bi se morala obuhvatiti sva podru¢ja
vazduhoplovne razvojne politike. U ovoj publikaciji je teZiste stav-
ljeno na analizu stanja avio-prevoznika, a ostala podrudja koja su
bitna za uspe$no funkcionisanje vazdusnog saobracaja (aerodromi,
ATC, organizacija civilnih vazduhoplovnih vlasti, zakonska regula-
tiva i propisi, medunarodna saradnja i integracija,...) samo su peri-
ferno dotaknuta.

Ova publikacija predstavlja pokusSaj da se pruZi jedan $iri
informativni pristup problematici avio-prevoza, i da se ukaze na
znacaj koji mu se u vecini zemalja pridaje zbog njegove uloge u
razvoju zemlje. Materijal ne daje dovoljno produbljenu i sveobuh-
vatnu osnovu, da bi se na osnovu njega mogli donositi konkretni
zaklju¢ci u pogledu buduénosti vazdusnog saobracaja Srbije i pred-
loziti vazduhoplovna poht1ka kO]a bi obezbedila takav razvoj. Ipak
izloZene informacije o situaciji u svetskom, evropskom i naSem
avio-saobracaju, navode na neka nacelna razmlshan]a i preporuke.

Iz prikaza avio-kompanija na podrudju jugoistocne Evrope
(tacka 5.1.), mogu se zapaziti neke karakteristike avio-transport-
nog sistema u regionu. Prvo $to pada u o¢i je mnostvo drzava na
relativno malom geografskom prostoru. Ceo prostor jugoistolne
Evrope je podeljen mnogobrojnim granicama, $to predstavlja ogra-
nienje za razvoj vazdusnog saobracaja. Taj prostor ima znacajan
razvojni potencijal, ali predstavlja suviSe usitnjeno trZiSte s obzirom
na karakteristike danasnjeg i pogotovo buduéeg vazdusnog sao-
bracaja. Ako se kao na]grubl]1 indikator uzme samo demografski
potencual (naravno, postoje i mnogi drugi vazni faktori koji se
moraju uzeti u obzir prilikom ozbiljnije procene moguénosti razvo-
ja avio-saobracaja), zemlje regiona se mogu grubo podeliti na ne-
koliko grupa: trZista sa oko dva miliona stanovnika (Slovenija,
Makedonija), trZista sa Cetiri do pet miliona (Hrvatska, BIH, Alba-
nija), trziSta sa oko deset miliona (SR]J, Bugarska, Grcka). Sve
zajedno to predstavlja regionalno trZiste od oko pedeset miliona
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stanovnika. Potencijal tog trZiSta Ce biti u porastu, paralelno sa
privrednim oporavkom i razvojem medunarodne saradnje unutar
regiona i sa ostalim svetom. Ali ostaje ¢injenica da je to trZiste
isparcelisano granicama na devet drzava, potencijalno mozda i vise
s obzirom da proces dezintegracije jo§ nije stabilizovan (status Crne
Gore i Kosmeta nije definitivno reSen, a postoje dezintegracione
teznje u BiH i Makedoniji). Ako se tome dodaju i grani¢ne drZave
(Rumunija, Madarska, Austrija) koje su u pogledu avio-saobracaj-
nih tokova u izvesnoj 1nterferenc1]1 sa drzavama jugoisto¢ne Evro-
pe, narocito u pogledu tranzitnih tokova, dobija se jedan prostor
na kome Zivi oko devedeset miliona stanovnika u dvanaest drzava
i ima najmanje toliko nacionalnih avio-prevoznika.

Neka vizija buduceg potencijala avio-prevoza u regionu se
moze dobiti ako se kao kriterijum uzme podatak da je u danasnjoj
Evropi odnos izmedu godiénjeg broja avio-putnika i broja stanov-
nika dostigao, grubo uzevsi, razmeru 1:1. Analoguom mozemo do-
¢ do grube procene da ce, dugorotno gledano, i na3 region moci
da generiSe godiSnji broj avio-putnika blizak broju stanovnika,
kada postane deo Evrope i dostigne privredni razvoj uporediv sa
danasnjim evropskim prosekom (dotle ée evropski prosek svakako
dostiéi znatno viSe od jednog putovanja po stanovniku godisnje).
To bi znacdilo da bi u buduénosti, ma koliko ona bila daleko, pre-
voznici iz SR] mogli da prevoze devet puta viSe putnika nego da-
nas, prevoznici iz svih drzava na prostoru bivSe SFR] oko osam
puta viSe, a prevoznici iz svih zemalja jugoisto¢ne Evrope, ukljuéu-
juci i tri grani¢ne zemlje, mogle bi da prevoze oko Sest puta vise
avio-putnika nego danas. Sve je ovo mogudée pod pretpostavkom
da ¢e domadi prevoznici svake zemlje, ili grupe zemalja, moc¢i da
zadrze ceo prevoz na domacim linijama i polovinu prevoza na
medunarodnim llnllama Sto otprilike odgovara sadasn]OJ situaciji.
Danas im takvo uce$ée obezbeduje jos uvek vaze¢a medunarodna
praksa: zasti¢ena prava kabotaze u domacdem saobradaju i pravilo
jednake ponude kapaciteta u bilateralnim sporazumima za medu-
narodni saobracaj. Ali treba imati u vidu da ¢e administrativna
zastita nacionalnih prevoznika od strane njihovih drzava oslabiti ili
nestati, kada nas region postane deo ujedinjene Evrope. Kompanije
¢e same morati da se izbore za svoje uéesée na objedinjenom liber-
alnom trziStu Evrope gde Vlada]u zakoni konkurencije. Sigurno je
da svi sadasnji prevoznici ne¢e mo¢i da izdrze tu trku i da bankrot-
stvo nacionalnih kompanija nece biti redak izuzetak, kao $to je to
bilo u proslosti. Sa druge strane, one kompanije koje budu bolje od
proseka u pogledu efikasnosti i racionalnosti svog poslovanja i koje
budu sposobne da se brzo prilagodavaju promenama u vazdusnom
saobracaju, mo¢i ¢e naglo da se razvijaju i znatno da povedaju svoje
ucesce u preraspodeli mnogostruko uvecanog obima saobraéaja na
prosirenom evropskom trzistu.
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Posledica sadasnje geopoliticke situacije u regionu je
mnos$tvo nacionalnih i drugih avio-kompanija na prostoru bivse
SFR]J i cele jugoisto¢ne Evrope. MoZemo ostaviti po strani kom-
panije specijalizovane za odredene vrste prevoza (Carter, regional-
ni, ekspres posiljke, taksi prevoz, i sl.), koje nalaze neke trZiSne niSe
u kollma nisu direktno sukobljene sa velikim redovnim kompanija-
ma. Prema svetskim i evropskim iskustvima, deo tih kompanija
(kO]C obi¢no baziraju na privatnom kapltalu) moze poslovati
uspesno, bez obzira na veli¢inu, ako su krajnje racionalno organi-
zovane, kompetentno vodene i specijalizovane za odredeni seg-
ment trZiSta. Druga je situacija kod nacionalnih kompanija, koje su
ukljuCene u integralni svetski sistem redovnog avio-prevoza i
direktno izloZene rastucoj konkurenciji. Postavlja se pitanje da li na
trziStu jugoisto¢ne Evrope moze opstati onoliko nacionalnih kom-
panija koliko ima drZzava na tom prostoru, kada se imaju u vidu
promene koje su u toku i koje se jo§ ocekuju u buduéem vazdus-
nom saobracaju Evropske Unije, koja ¢e jednoga dana obuhvatiti i
ovaj region. Koliko dugo ¢e vlade ovih zemalja modéi da Stite svoje
nacionalne kompanije od vecih i racionalnije organizovanih stranih
prevoznika i koliko dugo ¢e drzave Zeleti i modéi da pladaju gubitke
svojih malih nacionalnih kompanija, ako one nisu osposobljene za
ravnopravnu konkurentsku borbu i rentabilno poslovanje na budu-
¢em otvorenom trzitu avio-saobracaja?

Na prostoru bivse SFR], gde Zivi manje od dvadeset pet mil-
iona stanovnika u pet medunarodno priznatih drzava, sada ima
sedam nacionalnih kompanija tih drzava ili njihovih entiteta: JAT,
Adria Airways, Croatia Airlines, Montenegro Airlines, Air Bosna,
Air Srpska i MAT. Samo prve tri kompanije, koje sada imaju prib-
liZan obim prevoza (reda veli¢ine od po milion putnika godisnje),
imaju fizionomiju malih redovnih prevoznika, sa svim funkcijama
i infrastrukturnim kapacitetima koje ih kvalifikuju za ¢lanstvo u
AEA, pri ¢emu se Adria Airways i Croatia Airlines u ve¢oj meri
nego JAT oslanjaju na saradnju sa veéim evropskim kompanijama
(pre svega sa Lufthansom). Pojava i odrZavanje ovolikog broja re-
dovnih kompanija, pogotovo onih koje zbog manjeg potencijala
trziSta imaju minijaturni obim rada i nepotpunu organizacionu
strukturu, ima uporiSte u nastanku novih drzava koje stvaranje
nacionalnih kompanija tretiraju prevashodno kao atribut novoste-
¢ene drzavnosti. Ukoliko drzave, u promenjenim okolnostima koje
donosi buduénost, ne budu mogle vestacki da podrzavaju njihov
dalji opstanak, moze se o¢ekivati da ¢e neke od njih biti likvidirane
ili uklju¢ene u neke medunarodne integracije.

Od kompanija koje su posebno aktivne u prikupljanju tranz-
itnih tokova sa podrudja jugoisto¢ne Evrope i susednih drzava,
treba pomenuti pored AUA (koji u tome ima najduzu tradiciju), jo$
i Adria Airways (koja je nastojala da iskoristi privremeno odsustvo
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JAT-a i preuzme njegovu raniju ulogu), kao i Malev i Czech
Airlines, koji su u poslednjih deset godina naglo pojacali svoje pris-
ustvo sa ciljem prikupljanja i prevoza putnika iz ovog regiona do
udaljenijih evropskih i1 prekookeanskih destinacija, u tranzitu
preko svojih habova. JAT je nedavno, kada su politicke prilike to
dozvolile, po¢eo da se ukljuuje u ponovnu preraspodelu tranzit-
nih tokova iz regiona a potencijal Beograda i njegov geografski
polozaj, daju osnova za jaanje njegove uloge regionalnog centra
avio-prevoza.

Vazdusni saobracaj Srbije, kao i njen nacionalni prevoznik
JAT, imaju odredenih prednosti u odnosu na druge nacionalne
prevoznike sa prostora bivse SFRJ. TrziSte od desetak miliona
stanovnika daje perspektivu veceg obima prevoza u odnosu na ve-
¢inu ostalih redovnih kompanija u tom regionu. Centralni polozaj
Beograda u ovom regionu, daje moguénost da se tu razvije region-
alni centar koji ¢e lokalni potencijal uvecati tranzitnim tokovima.
U prilog takvog razvoja ide i tradicija iz proslosti, kada je JAT bio
ugledan svetski prevoznik, a u Beogradu su se ukrstali mnogi avio-
saobracajni tokovi. Znacajna prednost je i raspoloziv iskusan kadar
kao i izgradena infrastruktura koja moze da podrzi takav razvoj.
Naravno, JAT ima i ogranienja nastala raspadom SFR], sankcija-
ma i izolacijom u prethodnoj deceniji: trZiSte je smanjeno i osiro-
maSeno; Kompanija je postala prekapacitirana u pogledu organi-
zacije, flote i drugih kapaciteta; delimi¢no je izgubljen korak u
modernizaciji kapaciteta i prilagodavanju kompanije novim geo-
politickim prilikama i promenama u avio-prevozu na evropskom i
svetskom trzistu. Uslov za iskori$¢enje razvojnih moguénosti je
radikalno restrukturiranje i prilagodavanje novoj situaciji. Zato je
jo§ za izvesno vreme neophodna svestrana podrSka drzave, koja
ima opravdanja u direktnim i indirektnim efektima kojima bi razvi-
jeni vazdusni saobracaj uticao na opsti razvoj zemlje.

Da bi se procenile moguc¢nosti optimalnog razvoja avio-sao-
braéaja u Srbiji u narednim godinama i decenijama, neophodno je
da se vrlo studiozno ispitaju potencijalne mogucnosti vazduSnog
saobracaja u okviru prognoze opsteg ekonomskog i politickog
razvoja zemlje, kao i ciljeva koji se postavljaju u razvoju drustva i
njegovoj medunarodnoj integraciji. U skladu sa takvom vizijom
razvoja, Srbija treba da formira svoju vazduhoplovnu politiku i
obezbedi institucionalne okvire i instrumente za njeno sprovo-
denje, koji ¢e omoguditi realizaciju nekih ostvarljivih ciljeva u
okviru ukupne saobracajne i razvojne politike zemlje. Potrebna je
strategija koja ¢e omoguditi da se vazdusni saobracaj restrukturira
u skladu sa novim okolnostima, da iskoristi potencijalne mogud-
nosti koje pruza lokalno i regionalno trziste i da se osposobi za
ravnopravnu konkurenciju na buduéem integrisanom evropskom
trziStu, koje ¢e doneti nove razvojne moguénosti, ali i iskusenja. To
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bi morao biti nacionalni projekat, u ¢ijoj pripremi bi trebalo da
ucestvuju drzava, prevoznici, aerodromi, turizam, privreda preko
svojih asocijacija i kompetentne naucne ustanove.

U okviru procenjivanja razvojnih mogucnosti redovnog sao-
bracaja, od najveceg znacaja je potencijal za razvoj mreZe avio-lin-
jja u evromedlteranskOJ oblasti. Pri tome treba definisati mogud-
nost uravnotezenja mreZze i saobracajnih tokova u pravcu zapadne
i severne Evrope sa tokovima u pravcu isto¢ne Evrope, severne
Afrike i Bliskog istoka, u funkciji jacanja tranzitnih tokova i stva-
ranja ,haba“ u Beogradu. Takode treba ispitati mogucnosti za stva-
ranje primarne i sekundarne regionalne mreze linija, koja, pored
uloge intraregionalnog povezivanja (gde treba ukljuditi sve
sadasnje i perspektivne aerodrome u jugoisto¢noj Evropi), treba da
ima i ulogu ,,feeder* linija%2 za tranzitni centar u Beogradu. Naj-
zad, treba utvrditi koje su realne mogucnosti za formiranje dugo-
l1n1]skog saobracaja, na bazi lokalnih i tranzitnih tokova u tako
formiranom regionalnom avio-saobracajnom centru. Pri tome tre-
ba odrzati balans u proporciji izmedu potencijala sopstvenog
trziSta i mogucih tranzitnih tokova, da se ne bi uslo u rizik nestabil-
nog sistema koji je suviSe podlozan spoljnim uticajima. Takav raz-
voj bi predstavljao i kvalifikaciju za medunarodnu saradnju (uklju-
¢ivanje u alijanse, eksploataciona i komercijalna saradnja, ucesée u
kapitalu), bez koje se ne moze zamisliti uspe$no poslovanje na sve
konkurentnijem i liberalnijem vazduhoplovnom trzistu.

U toj studiji bi trebalo da se razmotre i potrebe i moguénosti
Carter i kargo prevoza, kao i razvoja ostalih vidova primene vaz-
duhoplova u privredi i turizmu. Naravno, ona bi morala obuhvati-
ti 1 sve druge oblasti koje su od sustinskog znacaja za funkcio-
nisanje i I‘aZVO] civilnog vazduhoplovstva: sagledavanje razvoja ra-
cionalne mreze aerodroma raznih kategorija, koja bi optlmalno
opsluzivala sve vidove avio-prevoza; problematiku razvoja mreZe
vazdu$nih puteva i organizacije kontrole letenja; efikasnost organi-
zacije civilnih vazduhoplovnih vlasti (sa svim neophodnim funkci-
jama) koja treba da bude kompatibilna praksi u svetu i posebno u
Evropskoj Uniji; zakonsku i pravnu regulativa u oblasti civilne
aviacije, itd.

Tek bi se na osnovu prostudiranih potencijalnih moguénosti
razvoja, mogla formirati vazduhoplovna politika Srbije i
dugoroc¢na strategija za ostvarenje postavljenih ciljeva. U okviru te
strategije, kada je re¢ o redovnom saobracaju, potrebno je defin-
isati agresivan samostalan razvoj u svim saobraéajnim oblastima u
okviru potencijalnih moguénosti i ekonomske opravdanosti, ali uz

42 »Feeder lines“ — Priklju¢ne linije (bukvalno linije ,hranilice). Linije koje,
pored prevoza lokalnih putnika, imaju i ulogu povezivanja manjih aerodroma,
preko tranzitnih centara, sa svetskom mreZzom linija.
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stalnu otvorenost za medunarodne integracione procese 1 inicija-
tivu za regionalno udruZivanje, ako za to postoje uslovi.

Imajudi u vidu, s jedne strane, isparcelisano i usitnjeno trZiste
i, sa druge, evropske tendencije ukrupn]avan]a i udruZivanja radi
lakseg opstanka u sve konkurentnijem ambijentu, objektivni intere-
si upuéuju na neke forme udruZivanja nacionalnih prevoznlka u
ovom delu Evrope i stvaranje neke vrste ,,balkanskog SAS-a“, koji
bi imao vede trZiste i vise uslova da se pozicionira kao ravnopravan
partner u evropskom i svetskom avio-prevozu. Mogude je da jo$
nisu sazreli uslovi za takav razvoj dogadaja, ali treba predvideti
situaciju da nevolje mogu naterati nacionalne prevoznike i njihove
drzave da razmisljaju u tom pravcu. S obzirom na razli¢itu situaci-
ju u kojoj se nalaze zemlje regiona i njihove nacionalne kompani-
je, verovatno je da ne treba ocekivati neko sveobuhvatno resenje,
vel parcijalno integrisanje u funkcionalnom i teritorijalnom smis-
lu. Nacionalne kompanije manjih zemalja ovog regiona (odnosno
vlasnici njihovog kapitala) mogle bi u takvim integracionim proces-
ima sagledati racionalniji na¢in za uce$ce i nalaZenje svog mesta u
kompleksnijem i razvijenijem avio-transportnom sistemu, u skladu
sa sopstvenim moguénostima i potencijalom svog trzista, uz manje
ucesce kapitala i bolju profitabilnost saobracaja. Nacionalni pre-
voznik Srbije bi u takvim integracionim procesima mogao imati
vaznu ulogu, s obzirom na svoj centralni poloZaj i relativno veéi
potencijal lokalnih i tranzitnih tokova na sopstvenom trzistu (koje
je takode malo u evropskim relacijama). Svi zajedno bi na taj nacin
mogli dobiti prednost racionalnijeg poslovanja i lakSeg opstanka,
odnosno veée konkurentnosti na buduéem liberalizovanom trzistu
Evrope i sveta.

Verovatno bi se takav razvoj pre mogao da ostvari na nivou
neke nove kompanije koja bi se bavila regionalnim saobracéajem (tu
evidentno postoji prazan prostor sa velikim razvojnim moguénos-
tima), koja bi kao akcionarsko drustvo objedinila ambicije i sredst-
va viSe organizacija, pojedinaca, gradova i regiona, iz viSe drzava
jugoisto¢ne Evrope, mozda sa vise operativnih baza koje bi olaksa-
le zadovoljavanje lokalnih potreba regionalnog povezivanja. Takva
regionalna kompanija bi na celom tom prostoru mogla biti prihva-
¢ena kao ,,domaca“ i verovatno bi je tako tretirale vazduhoplovne
vlastitih drzava.
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7. Prilozi
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7.1. Uredba o vazdu$noj plovidbi Kraljevine Srbije iz
1913. godine

MM ITETAP 1
o mwrtoctu boxjoj u Bosbu HaponHoj Kpae Cpouje

Ha npemmor Hamer Munucrpa YayTpammux Jlena n Harer
Munncrpa BojHoT, a2 Ha OCHOBY maparpada 5., 15., 16., 27. Tau.1. u 29.
Tad 1. YerpojcrBa LlenTpanne [Ip>kaBHe YipaBe, WwiaHa 6. U 7. 3aKOHa O
YCTPOjCTBY BOjCKe, WiaHa 33. Tad.l. 3aKOHa CAHUTETCKOT U maparpada
326. KpUBHYHOT 3aKOHa,-pasu mruherma HHTepeca IP)KaBHUX Y
HOTJIeNy CIIpedaBarba yXxohera, IapUHCKUX PaBa, HAPOIHOT 3IpaB/ba
U HapomHe onbpaHe, Kao U 6e3beqHOCTH TrpabhaHa-mpomucyjemMo
cnenehy

Ypenby

o cao6pahajy cripaBama Koje ce kpehy o Basmyxy

Y. 1. Crpase, koje ce kpehy mo Basmyxy, jecy momahe win
CTpaHe IIpeMa TOMe, K0joj Ip>KaBU IIPHUITaIajy eHHU COICTBEHHIN. Te
CIIpaBe He Y)KUBajy eKCTEePUTOPHjaTHOCT.

Yn. 2. Te cmpaBe Mopajy OUTH CUTypHE M He MOTy ce
ynorpebpaBaTu 6e3 mosBose MwunucTpa YHyTpammux [ema. Y
nosBoiu he GMTH TaYHO ONMCaHA CIIPaBa, KOja ce MOpa OJpP>KaBaTU y
UCIIPAaBHOM CTambYy.

Y. 3. Ha cBakoj cripaBu Mopa OUTH HCIIMCAaHO Ha HETIOMUYHO]j
TabIM MMe COIICTBEHMKA U HerOB CTaH, MMe KOHCTPYKTOpa U HyMepa
amapaTa, Ha3HakKa 3eM/be OJJaKJIe je ¥ OPoj ITOJ] KOjHM je JaTa Io3BoJIa 3a
yroTpe6by cupase.

Y. 4. Yrpaspau cupaBe Mopa Ja uMa onobpeme MuHHCTpa
BojHor o cB0joj CIIOCOOHOCTH.

UYn. 5. Caka cmpaBa Mopa umartu Ha cebu 3HaK (meyaTom
BIaCTH TOTBpheH), Koju joj HapouuTo Oyze MPOIHUCAH IPU HaBabY
I03BOJIE, M MOPA [ja UMa Iy THY KIbUTY, OBEPEHy IIPU [JaBaiby NO3BOJIE,
a'y K0joj CBaKa BJIACT MMa IIPABO /Ia yIIHUIIIe IIITO HaJIa3u 3a MOTPeOHO,
JIOK Ce CIIpaBa HaJIa3 Ha 3eMJ/bH.

Y. 6. Ha cripaBama He cMe OUTH: Opy>Kja, MYHHIIYje, €KCIUIO-
3UBa, armapara ¢pororpadckux, pagroreneOHCKUX U paguoTenerpad-
CKHUX, TOy06a IMUCMOHOIIA, HUTU Ce ca CIpaBe CMe IITO Oamath Ha
3eM/bY -OCHM IIO [JO3BOJIM CPIICKe IOMUIUjCKe BIACTH, Koja he y
IO3BOJIM IOOPOjaTH MpenMeTe, KOjH ce MOTY OAallUTH M KOjU CBOJUM
nagoM Hehe npencTaB/baTH HUKAKBY OMACHOCT 110 CTAHOBHUIITBO (Kao
CHTaH IIecak, Bofa).
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Y. 7. CripaBe He cMejy fia jIeTe IIPU HeTIoroau win Hohy (mocie
3aJIaCKa, a IIpe U3/IacKa CyHIIA), HUTHU fia 6a1ajy o cebe CBET/IOCT -CeM
10 HAPOYUTO] T03BOMM MuHMCcTpa YHYTpammux [ema.

Y. 8. CpaBe He cMejy [a JieTe y BasfyllHe pPerHOHe OKO
yTBpbheHux MecTa, ceM 10 HApOYUTO] HO3BOMM MUHHCTpa YHYTpall-
wux [ena, koja he ce maBatu o cmopasymy ca Munuctpom Bojaum.

Y. 9. CpaBa MOXe JIeTETH CaMO y OHOM IIpaBIly, KOjH jOj
Ha3HauM MOJIMIINjCKa B/IACT, YIUCYjyhU TO M y IYTHY KEbUTY.

Y. 10. [Tomuumjcka BAacT MOXKe CBaKaj, M3BPIIUTH IIpersie]
CIIpaBa ¥ ©Ma IIPaBO U3IaBaTH Hapehema, ma yrpas/pad ClipaBe CIIyCTH
CIIpaBy M3 Ba3[yXa Ha 3eMJby. YIIPaB/bad UMa AY>KHOCT, Ia Ty Hapenoy
MOCTyIIIA.

Yn. 11. Copase ca Tybe Tepuropmje, Ma 4Yuje OHe Oue
(mpuBatHe, jaBHe, MOMHUIUjCKE UTH, OCUM BOJHHX), MOTY mnpehu Han
CPIICKY TEPUTOPHUjy CaMO Ha MeCTy U y BpeMe, KOje Oipeli IIapHHCKa
BJIACT Y criopasymy ca MunuctpoM YHyTpaumux [ena. Takse cripase
Mopahe onmax ma ce crrycre Ha oxmpeheHO MecTO pangu fabe IpUMeHe
MpOIHCca 3aKOHCKHX, Hapenaba BIacTH U onpenada us oBe ypenoe.

Y. 12. 3a BpeMe MoOmIn3aIuje 1 pata HUKaKBe CTpaHe CIIpaBe
(6bwro mpuBaTHe, jaBHe, NOJULMjCKe HTH.) HE MOTY JIeTeTH Haj
CPIICKOM TEPUTOPUjOM, ceM Kaj MuHucrap YHyTpammux [ema u
Munucrap Bojuu uspany mo cBoM Haxobhemwy HApOIUTY TO3BOIY 3a TO
u nponuury 3Hake. CTpaHe BOjHe CIIpaBe HUKAKO He CMejy JIeTeTH Haf
CPIICKOM TEPUTOPUjOM, I1a HU Y BpeMe MHupa.

Y. 13. CBe crpaBe, Koje 3a BpeMe MOOWIU3anuje u pata 6e3
II03BOJIE U 3HAKa JIeTe Hafl CPIICKOM TepUTOpHjoM, cMaTpahe ce kao
ClIpaBe HeIpHjaTe/bCKe OpXKaBe M ca HBUMa he ce Kao ca TaKBUM
MOCTYIATH.

Y. 14. TTonuumjcke U BOjHE BIACTH Ce OBJaIhyjy, 1a cMartpajy,
ma ocob/be Ha CIIpaBaMa y Bas3OyXy, Koje HeMajy omoOpeme M 3HAKa,
BPIIU KPUBHYHO [e/I0 U3 IIaBe JeBeTe KPUBUIHOT 3aKOHA U U3 IIaBe
IeTe BOJHOT KPUBHYHOT 3aKOHA J1a Ce TO 0CO0/be Ha/lasu y 6ercTBy U
Kao yxBaheHO Ha caMoM [eTy, He TOIITYjyhH HU IIporce oBe ypenoe,
U [la TIpeMa TOMe MMajy IIpaBa U TY>KHOCTH Ia ynoTpebe cBe Mepe, 1a
ce cIlpaBe IITO Ipe cIrycTe Ha 3emsby. [lommmujckum Bractuma he
yKasUBaTH IIOMOhY U CTaB/baTH Ha PacIloNoXKee IoTpebaH MaTepujal
3a To HajO/mpKa BojHA BiIacT. [Tommujcke mak Baactu he mpemysumaru
CBe IITO je MOTpPeOHO, la Ce KOjUM C/IydajeM He OIITeTe CPIICKe
Ip>KaBHe CIpaBe ca 0cob/beM, y KoMe he nmmy Tpakutu morpebHa
objalImera off HalJISKHUX BJIACTH.

Yn. 15. Ca OAroBOPHMM JIHMLIMMa HaJJIe)kKHE BJIacTH he
IOCTYIIaTH 1O 3akoHy. CBe cmpaBe, Kao opyba, kojuma ce 4mHe
KpUBHYHA fena, KoHpuckoBahe ce y xopucT mpykaBe cBakam, Kaj ce
IbMMa YYUHU Ma KOje KPUBUYHO [IeIO.

Yr. 16. O pmaTuM [o03BOTaMa M 3HAKOBHMA IIO 3BAaHUYHO]j
Iy>KHOCTH he ce n3BelTaBaTu BojHe U ITOJIUIIMjCKe BIACTH.
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OBa ypen6a Baxu mocie feceT gaHa of o6jaBe y CpIcKUM
HOBHUHaMa.

[Tpenopydyjemo cBuma Hammm Munucrpuma, 1a oBy Ypenoy
00HApOMYjy U O U3BPIICHY IEHOM Ce CTapajy, BIACTHMA 3aII0BeJaMo
Ia 110 10j ITOCTYIIajy, a CBUMA JIa jOj Ce TIOKOPaBajy.

TI6p. 1775.

18. pebpyapa 1913 ron.
¥ Beorpany

TIETAP c.p.

Ilpencenauk MunucTtapckor caBeta, Munucrap MHocTpaHux
Hena, Huk. I1. [Tamuh c.p.; Munucrap ®unancuja, [I-p JI. [lauy c.p.;
Munucrap Yuyrpamwux [Hema, Croj. M. IIporuh c.p.; Munucrap
Ipaspe, O-p M. ITomuhesuh c.p.; Munucrap Haponue ITpuspene, K.
M. CrojanoBuh c.p.; Munucrap IpabeBuna, J. II. Josanosuh c.p.;
Munucrap IIpocsere n llpksenux Ilocmosa, Jb. JoBanosuh c.p.;
Munncrap Bojuu, henepan Mun. bohanosuh c.p.

Wssop: ITpunoe Ipop. dp. Kusojuna Anexcuha, wmamnan y nucmy
Ionuruka nogodom emmona o ucmopuju asujayuje y CpOuju, y3 cnedefiu
nponpamHu KoMeHmap:

3amoBO/baH TEKCTOM O UCTOPHUjU aBujanuje y Cpouju, crobomas caM a
BaM momabeM Ypendy o caobpahajy cmpaBama koje ce kpehy mo Basmyxy
(o6jaBpeny y ocmoj kwbusu Mojux Cabpamux mema ,[mocapuym’, 1997.), us
1913. ronusre. Kao 1110 Ce BUOY, HALIU IIPEY IIPABHO CY 3HAIN Ia Ip>Ke KOpaK
ca EBpomoM u cBeTOM, ueMy MM [gaHAC Oe3yCIIEIIHO TEXHUMO. JemHO je
OYMIJIEHO — Ta ypenba HANMCAHA je BPJAO [AMETHO W IIPABHUYKU CTPYIHO,
TaKoO Ja 6I/I MOpa/In 1a CXBATUMO [a ITaMET U IIPpaBO HE ITIOYUIbY TEK O Hac.

ITpod. np Kusojun Anexcuh
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7.2. Razvoj svetskog redovnog prevoza 1992.-2001.

Ostvareni TKM

svega
prevez. tone izvrSeni raspoloZ. iskor putnici
godina putnici tereta PKM SKM sedi§. roba posta +teret

miliomni % m iliomni

ukupno domade i medunarodne linije
1992. 1.146 17,6 1.928.920 2..930.180 66 62.640  5.130 242.140
1993. 1.142 18,1 1.949.420 3.013.410 65 68.450  5.230 260.630
1994. 1.233 20,5 2.099.940 3.169.340 66 77.220  5.410 273.420
1995. 1.304 22,2 2.248.210 3.358.600 67 83.130  5.630 293.930
1996. 1.391 23,2 2.431.690 3.563.770 68 89.200  5.800 317.150
1997. 1.457 26,4 2.573.010 3.727.900 69 102.880 5.990 344.190
1998. 1.471 26,5 2.628.120 3.837.730 68 101.820 5.760 348.600
1999. 1.562 28,1 2.797.800 4.050.780 69 108.660 5.720 370.420
2000. 1.656 30,1 3.017.350 4.258.620 71 117.960 6.050 401.170
2001. 1.621 28,1 2.930.370 4.247.150 69 110.680 5.280 385.370
godisnje povelanje ili smanjenje-ukupan redovni saobraéaj

1992-93. 0% 3% 1% 3% -1 9% 2% 4%
1993-94. 8% 13% 8% 5% 1 13% 3% 9%
1994-95. 8% 8% 7% 6% 1 8% 4% 8%
1995-96. 7% 5% 8% 8% 1 7% 3% 8%
1996-97. 5% 14% 6% 5% 1 15% 3% 9%
1997-98. 1% 0% 2% 3% -1 -1% -4% 1%
1998-99. 6% 6% 6% 6% 1 7% -1% 6%
1999-00. 6% 7% 8% 5% 2 9% 6% 8%
2000-01. -2%  -7% -3% 0% -2 -6%  -13% -4%
medunarodne linije
1992. 299 9,3 984.490  1.493.350 66 50.750 2.190 143.600
1993. 319 10,3 1.047.380 1.590.540 66 56.050 2.200 155.480
1994. 347 11,8 1.143.180 1.694.050 67 64.700 2.240 173.080
1995. 375 13,0 1.249.160 1.831.850 68 70.340 2.400 189.430
1996. 412 13,6 1.380.680  1.997.210 69 75.510 2.450 206.870
1997. 438 15,7 1.468.150 2.102.710 70 87.740 2.490 227.390
1998. 458 15,8 1.512.040 2.189.270 69 87.060 2.480 231.440
1999. 493 17,3 1.622.250 2.311.780 70 93.280 2.480 247.810
2000. 538 18,7 1.778.110  2.459.490 72 101.520 2.670 271.400
2001. 532 17,6 1.716.560  2.444.420 70 94.870 2.620 258.550
godi$nje povecanje ili smanjenje-medunarodne linije
1992-93. 7% 11% 7% 7% 0 10% 0% 8%
1993-94. 9% 15% 9% 7% 1 15% 2% 11%
1994-95. 8% 10% 9% 8% 1 9% 7% 9%
1995-96. 10% 6% 11% 9% 1 7% 2% 9%
1996-97. 6% 15% 6% 5% 1 16% 2% 10%
1997-98. 5% 1% 3% 4% -1 -1% 0% 2%
1998-99. 8% 9% 7% 6% 1 7% 0% 7%
1999-00. 9% 8% 10% 8% 2 9% 8% 10%
2000-01. -1%  -6% -3% -1% -2 -7% -2% -5%

Izvor: ICAO (may 2002)

Prilozi 119



7.3. UcescCe svetskih regiona u redovnom saobracaju 2000.
(kompanije svrstane u regionu prema sedistu kompanija)

MEDUNARODNI RED. UKUPNI REDOVNI
2000. [2000/1999.| ucesée| 2000. |2000/1999]ucesée
% % % %
a) b) a) b)
AFRIKA
Putnici (hiljade) 18.450 4,3 3,4 32.180 4,0 2,0
PKM (milioni) 56.870 6,7 3,2 66.470 6,5 2,2
TKM tereta (mil.) 2.050 2,3 2,0 2.160 3,1 1,7
AZIJA/PACIFIK
Putnici (hiljade) 120.600 11,9 22,4 | 365.880 7,0 22,2
PKM (milioni) 518.810 11,9 29,2 | 733.310 10,0 24,3
TKM tereta (mil.) 37.270 5,4 35,9 40.950 5,9 33,1
EVROPA
Putnici (hiljade) 259.950 9,5 48,3 | 425.800 7,6 25,8
PKM (milioni) 679.860 9,1 38,2 | 805.260 8,3 26,7
TKM tereta (mil.) 34.810 11,1 33,6 35.790 11,0 29,0
SREDN]JI IST.
Putnici (hiljade) 27.590| 11,0 51| 44.320 6,7 2,7
PKM (milioni) 81.850 12,9 4,6 93.770 11,0 3,1
TKM tereta (mil.) 4.560 3,7 4,4 4.660 3,6 3,8
SEV. AMERIKA
Putnici (hiljade) 81.230 7,0 15,1 | 679.550 3,4 41,3
PKM (milioni) 354.640 7,9 19,9 |1.176.810 6,4 39,0
TKM tereta (mil) 21.260 11,4 20,5 35.520 9,3 28,7
JUZ/SRED. AM.
Putnici (hiljade) 29.970 3,4 5,6 99.470 4,6 6,0
PKM (milioni) 86.570 7,1 4,9 142.170 5,7 4,7
TKM tereta (mil.) 3.780 6,2 3,6 4.540 3,7 3,7
CEO SVET
Putnici (hiljade) 537.790 9,1 100,0 |1.647.200 5,4 100,0
PKM (milioni) 1.778.600 9,6 100,0 [3.017.790 7,9 100,0
TKM tereta (mil) 103.730 8,3 100,0 | 123.610 8,1 100,0

a) Stope rasta 2000/1999.
b) Ucesée u ukupnom svetskom redovnom saobraéaju

Izvor: The World of Civil Aviation, 2000, ICAO
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7.4. Podaci o vlasnistvu u AEA kompanija
(izvor: Yearbook AEA, 2001 god., podaci se odnose na 2000. godinu)

Kompanija Struktura Vlasnik
kapitala
Adria Airways 91% Fond za razvoj
9% Ljubljanska banka
Air Lingus 95% Drzava
5% Zaposleni
Air France 56% Drzava
33% Privatni ivestitori
11% Zaposleni
Air Malta 96,4% Drzava
3,6% Privatni investitori
Al Ttalia 53% Dr7ava
27% Privatni ivestitori
20% Zaposleni
Austrian Airlines 39,7% Drzava
30,6% Akcijski kapital
18,2% Investicioni fondovi
10,5% S Airlines
1,5% Air France
British Airways 100% Akcije
British Midland 60% British Midland plc
20% Lufthansa
20% SAS
Cargolux 35% Luxair
34% Sairlogistic
31% Luksemburske finansijske institucije
Croatia Airlines 90,6% Drzava
3,9% Drzavne institucije
2,6% Fond za privatizaciju
2,9% Drugi akcionari
Czech Airlines Ceski fond za razvoj
Ceska banka za konsolidaciju
Ceske institucije i investitori
Cyprus Airways 66,1% Drzava
33,9% Privatni investitori
Finair 58,43% Drzava
24,71% Finansijske institucije
16,85% Privatni investitori
Iberia 54% Privatni investitori
30% Banke
9% British Airways
6% Zaposleni
1% American Airlines
Icelandair 100% Privatni investitori
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Kompanija Struktura Vlasnik
kapitala
KLM 100% | Akeijski kapital
Lufthansa 89,95% | Akcijski kapital
10,05% | Javni sektor
Luxair 23,1% Drzava
37,3% | Privatne kompanije
13,4% | Drzavne banke
13,2% Luxair group
13,0% | Lufthansa
Malev 96,8% | Drzavno preduzede za privatizaciju i
drZzavnu imovinu
Olympic Airlines 100% | Drzavno
Sabena 49,50% | Sair group
22,19% Privatni investitori
16,50% Privatni investitori
11,81% | Drzavno vlasnistvo
Scandinavian 50% | Vlasnistvo 3 Vlade
Airlines 50% | Privatno
Spanair 51% | Teinver
49% | SAS
Swissair 100% | Razni investitori (u 2001. god.
bankrotirao)
TAP-Air Portugal 100% | Drzavno
Tarom 92,63% Drzavno
Turkish Airlines 98,2% | Drzavni investicioni fond
1,8% Privatni investitori
Yugoslav Airlines 100% | Drzava

Kod svih 28 ¢lanica AEA u 2000. godini, struktura vlasniStva
je sledeca:
— Veéinsko vlasnistvo drzave ili drzavnih fondova 16 kom-
panija
— Veéinsko privatno vlasni$tvo 12 kompanija

Ucesée zaposlenih u vlasniStvu (akcijama) u 4 kompanije (od
5 do 20%)

Ucesce stranih avio-kompanija u 7 kompanija (od 1 do 49%)

Akcije 4 kompanije (od 30 do 100%) se kotiraju na berzi
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7.5. Grupisanje kompanija u velike svetske alijanse

Prema IATA podacima (World Air Transport Statistics, izda-
nje 2002.), najvece svetske alijanse su u svom sastavu imale sledeée
kompanije u maju 2002. (treba imati u vidu da se u ovoj oblasti
desavaju stalne promene):

Alijansa Clan Ukupno putnika Habovi
kompanije od 2001. (milioni)
Star Alliance
United Airlines maj-97. 75,4 Cikago, Denver, L.A, Vagington
Lufthansa maj-97. 442 Frankfurt, Minhen
Air Canada maj-97. 23,2 Montreal, Vankuver
SAS maj-97. 23,1 Kopenhagen, Oslo, Stokholm
Thai Airways maj-97. 17,7 Bangkok
Varig okt-97. 10,7 Rio de Zaneiro, Sao Paolo
Air New Zealand mar-99. 8,2 Oklend
All Nipon okt-99. 43,0 Tokio, Osaka
AUA Group 43 mar-00. 3,6 Be¢
Singapore Airlines apr-00. 14,7 Singapur
Mexicana jul-00. 8,4 Meksiko Siti
British Midland jul-00. 6,7 London Hitrou
Oneworld
American Airlines feb-99. 78,1 Dalas, Majami, Cikago
British Airways feb-99. 34,6 London Hitrou
Qantas feb-99. 20,2 Sidnej
Cathay Pacific feb-99. 11,2 Hong Kong
Iberia sep-99. 25,2 Madrid
Finair sep-99. 6,2 Helsinki
Lan Chile jun-00. 5,2 Santjago
Air Lingus jun-00. 6,5 Dablin
Skyteam
Aeromexico jun-00. 9,2 Meksiko Siti
Air France jun-00. 43,0 Paris CDG, Paris Orli
Delta Airlines jun-00. 93,4 Atlanta, Dalas, Sinsinati
Korean Airlines jun-00. 21,5 Seul
Czech Airlines apr-01. 2,6 Prag
Al Italia 24,5 Rim, Milano
KLM/Northwest
KLM nov-92. 15,9 Amsterdam
Northwest nov-92. 55,3 Mineapolis, Detroit, Memfis

43 AUA group se sastoji od Austrian Airlines, Tyrolean Airways i Lauda Air.
Prikazani putnici (3,6 miliona) se odnose samo na Austrian Airlines.
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Pored Cetri prikazane velike alijanse, do kraja 2001. je pos-
tojala i peta, pod nazivom The Qualiflyer Group. Osnovali su je u
martu 1998. kompanije Swissair, Sabena, TAP, Turkish Airlines i
AOM French Airlines, a tokom 1999. i 2000. godine su u grupu
ukljuéene jo§ Crossair, Air Europe, LOT, PGA, Volare, Air Litoral,
Air Liberte. Svi ¢lanovi grupe su evropske kompanije, mnoge od
njih su relativno male kompanije (sve kasnije priklju¢ene kompani-
je prevoze izmedu 0,7 i 4,0 miliona putnika godisnje). Grupa se
raspala kada su njeni osnivaci i ujedno najveéi ¢lanovi grupe,
Swisair i Sabena, dosli u finansijske teskoée i bankrotirali zbog
pada prometa posle 11. septembra 2001.

Podaci o redovnom medunarodnom prevozu Cetiri velike alijanse u 2001.

Oneworld 44 KLM/NW Sky Team Star All 45

Aviokilometri (hiljade) 1.882.081 573.633 | 1.369.658 2.575.302
Broj poletanja 775.776 227.099 612.364 1.131.078
Casovi letenja 2.745.757 800.516 | 2.071.455 3.744.041
Prevezeni putnici 85.611.957 | 25.472.604 | 55.829.815 112.588.11
Putnicki kilom. 309.531 110.109 198.221 6
(milioni) 438.623 141.284 271.997 412.894
Sedista kilometri 71 78 73 576.894
(milioni) 43.462.569 | 17.105.532 | 31.486.020 72
Iskoris¢enje sedista % 71.457.955 | 24.443.642 | 46.510.960 61.843.534
Tonski kilometri 97.127.790
(hiljade)

Raspoloz. TKM

(hiljade)

Broj zaposlenih 239.944 73.170 172.973 280.687
TKM po zaposlenom 181.136 233.778 182.029 220.329

43 Nisu uklju¢eni podaci za Air Lingus, jer ih nije dostavio IATA-i

44 Nisu uklju€eni podaci za Tyrolean Airways i Lauda Air
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Podaci o rangiranju i u¢e$¢u u ukupnom prevozu za prvih 10 alijansi ili

kompanija

Medunarodni redovni
PKM u milionima

Domaéi redovni
PKM u milionima

Ukupni redovni PKM

u milionima

% 3::— % 35{' % 33?

1 Star All. 412.894 1 Star AllL 199.727 | 1 Star Alliance 612.622
25 20 23

2 Oneworld 309.531 2 Oneworld 146.649 | 2 Oneworld 456.180
19 15 17

3 Sky Team 198.221 3 Sky Team 145.727 | 3 Sky Team 343.948
12 15 13

4 KLM/NWest  110.109 4 KLM/ NWest  65.116 | 4 KLM/Northwest 175.225
7 7 7

SJAL 65.013 5 US Airways 61.075 | 5 Continental 92.702
4 6 4

6 Continental 32.256 6 Continental 60.446 | 6 Japan Airlines 81.700
2 6 3

7 Swisair 30.889 7 America West A. 29.705 | 7 US Airways 73.944
2 3 3

8 Malaysia 30.666 8 TWA 29.320 | 8 Malaysia Airline 35.869
2 3 1

9 Virgin Atlan 28.411 9 China Soutern A.20.013 | 9 TWA 33.411
2 2 1

10 Emirates 23.126 10 Alaska Airlines 16.707 | 10 Swisair 30.889
1 1 1

Prvih 10-svega 1.241.117| Prvih10-svega  774.485 |Prvih 10-svega 1.936.491
75 79 73

Ukupno IATA  1.665.397 | Ukupno IATA  976.525 | Ukupno IATA  2.641.922
100 100 100

" 306 uedéa u prevozu svih 273 ¢lanica TATA
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7.6. Profitabilnost redovnog saobracaja po zonama
(operativni racio u 2000. i % razlike u odnosu na 1999.)

DUGOLINIJSKI SAOBRACA]

KRATKE I SREDNJE LINIJE

Operating 2000/1999

Operating 2000/1999

jugozapadni Pacifik
Evropa -Juzna Afrika 95,1 -3,7
Evropa/Bliski istok - 95,1 -4,6
jugoisto¢na Azija
Juzni Atlantik 94,1 3,0

ratio 9 ratio 9
% %
PROFITABILNE RUTE
Evropa-zapadna 115,6 0,4 SI Azija-]J1 Azija 116,5 1,8
Afrika
Severna Amerika- 105,9 0,4 Daleki istok 115,8 5,9
Juzna Amerika
Severna Amerika (1) 104,9 1,5 Afrika-Bliski istok ~ 114,5 -11,3
Evropa-Bliski istok 104,5 1,4
Evropa- 104,2 4,3
severoisto¢na Azija
Afrika-Daleki istok 103,4 4,9
MARGINALNA PROFITABILNOST
Evropa-isto¢na 101,4 2,5 Evropa-severna 101,9 -9,5
Afrika Afrika
Transpacifik 98,2 1,1 Unutar severne 101,6 1,5
Evrope
Unutar Evrope 99,2 1,1
NEPROFITABILNE LINIJE
Evropa/Bliski istok - 96,9 1,1 U okviru juzne 95,7 2,0
Juzna Afrika Evrope
Daleki istok - 96,7 -1,3 Trans Evropa 95,2 0,8
jugozapadni Pacifik
Evropa/Bliski istok - 95,3 1,5

Podaci se odnose na godinu u kojoj su jo§ uvek postojala
uzlazna kretanja u svetskoj privredi, ¢ija je recesija zapocela tek u
Cetvrtom kvartalu 2000. i pocetkom 2001. godine, izazvana rece-

sijom americke i japanske privrede.

M Uklju¢en i domadi saobraéaj u Severnoj Americi
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Objasnjenje nekih skraéenica i pojmova
u avio-saobracaju

ACMI - Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance — Avion, piloti,
tehni¢ko odrZavanje, osiguranje aviona. Oznacava zakup na bazi ACMI
(vrsta ugovora o zakupu), po kome vlasnik aviona, po dogovorenim
uslovima, daje zakupcu na kori$¢enje avion, zajedno sa pilotima,
tehni¢kim odrZavanjem i osiguranjem.

AEA - Association of European Airlines — UdruZenje evropskih
prevoznika (sediSte u Briselu, okuplja redovne, uglavnom nacionalne
avio-kompanije)

AETF - Airline Economic Task Force — Radna grupa IATA za
ekonomiku avio-kompanija

All Cargo Aircraft (ili Freighter Aircraft) — Avioni koji prevoze
samo teret (za razliku od putnickih aviona koji takode prevoze teret u
kargo odeljcima, ili kombi aviona koji imaju, pored kargo odeljaka,
putnic¢ku kabinu podeljenu na deo za putnike i za teret).

Allotment — Alotman — Odredeni broj sedista na redovnim letovi-
ma koji se izdvaja iz individualne prodaje i rezerviSe za posebne namene
(primer: daje se turoperatoru po dogovorenim cenama i uslovima, za
formiranje i prodaju paket-aranzmana u okviru njegovih turisti¢kih pro-
grama)

ASK - Available Seat Kilometres — RaspoloZivi (ponudeni) sedista
kilometri (vidi SKM)

ATC - Air Traffic Control — Kontrola letenja (sluzba za regulisan-
je vazdu$nog saobracaja)

ATK - Available Tonne Kilometres — Ponudeni (raspoloZivi) tonski
kilometri, PTKM (korisna nosivost aviona u tonama, pomnoZena sa
duzinom leta u kilometrima)

BELF - Break-Even Load Factor — LF kod koga se prihodi izjed-
nacavaju sa troskovima, ( Prag rentabilnosti)

CLDS - Centar za liberalno-demokratske studije

ECAC - European Civil Aviation Conference — Evropska konfe-
rencija za civilno vazduhoplovstvo (¢lanovi su evropske drzave)

EDS - Electronic Distribution System — Elektronski distribucioni
sistem (marketinSki i rezervacioni sistem)

ERAA - European Regional Airlines Association — UdruZenje
evropskih regionalnih prevoznika
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Gateway — Prolaz, kapija. U avio-saobraéaju oznacava saobracajnu
raskrsnicu (tranzitni centar, aerodrom) preko koga se mozZe putovati do
drugih, obi¢no udaljenijih, destinacija

Hub - Saobradajni (tranzitni) centar u sistemu prevoza ,,hub and
spokes®

Hub and Spokes System — Prevozni sistem po kome se putnici iz
manjih regionalnih centara, radijalno postavljenim priklju¢nim linijama
prikupljaju u tranzitnom centru, odakle nastavljaju put do udaljenijih kra-
jnijih destinacija (bukvalno znacenje — ,,glav¢ina i paoci®)

IATA - International Air Transport Association — Medunarodno
udruZenje za vazdusni transport (¢lanovi su skoro svi redovni prevoznici
ukljuceni u integralni sistem medunarodnog avio-saobracaja)

ICAO - Internacional Civil Aviation Organization — Medunarodna
organizacija za civilno vazduhoplovstvo (specijalizovana agencija
Ujedinjenih Nacija, ¢lanovi su drzave)

ITKM - Izvrseni tonski kilometri — Prevezeni koristan teret u tona-
ma, pomnoZen sa distancom prevoza. (Isto znalenje: RTKM -
Realizovani tonski kilometri, RTK — Ravenue Tonne Kilometres).

Lease/Purches — Zakup/kupovina —Vrsta dugoro¢nog zakupa kroz
koji se vrsi i otplata aviona, tako da, po plac¢anju svih ugovorenih rata i
isteku ugovora, avion postaje vlasnistvo zakupca. Dosta rairena forma
finansiranja nabavke aviona. Postoje specijalizovane lizing kompanije
(finansijske organizacije), koje kupuju avione radi iznajmljivanja avio-
kompanijama, kroz lease i lease/purches ugovore.

Leg — Let bez medusletanja, relacija, segment jedne linije (Primer:
na liniji Beograd-Bejrut-Dubai-Bejrut-Beograd, ima 4 lega). Broj legova je
jednak broju poletanja ili sletanja aviona

LF - Load Factor — Koeficijent iskori§¢enja ponudenog prevoznog
kapaciteta. MoZe biti: procenat iskori$¢enja sedista (obelezava se sa SLF
— Seats Load Factor ili PLF — Passenger LF) ili procenat iskori§¢enja
nosivosti (WLF — Weight LF ili OLF — Overall LF)

Low Cost (ili No-frills) Carriers — Prevoznici sa niskim troskovima
i cenama prevoza. Koncept avio-prevoza po niZim cenama, baziran na
visokom LF i sniZenim jedini¢nim troskovima (zahvaljujuéi uproséenom
saobradajnom programu, unificiranoj floti, pojednostavljenoj eksploataci-
ji i reduciranom servisu).

MITA - Multilateral Interline Traffic Agreements — Multilateralni
medukompanijski ugovor o vazdu$nom saobraéaju (omogucava da se sa
jednom putni¢kom kartom, kupljenom kod ma kog IATA prevoznika ili
agenta, moZe obaviti i najsloZenije putovanje sa mnogo etapa i transfera,
uz ucesée vise prevoznika, koji su na svom delu prevoza u istoj obavezi
prema putniku kao inicijalni prevoznik).

Operating Ratio — Odnos operativnih prihoda i operativnih tro-
Skova X 100 (Koristi se kao indikator efikasnosti/profitabilnosti kompa-
nije ili dela saobracaja. Nisu uklju¢eni vanredni prihodi i troskovi, kamate
1 porezi).
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PKM - putnicki kilometri — (broj prevezenih putnika, pomnoZzen
sa razdaljinom prevoza);

PLF - Passenger Load Factor (isto $to i SLF — Seat Load Factor) —
koeficijent iskori$éenja sedista (odnos PKM i SKM u %)

Ponudeni TKM - PTKM, ponudeni (raspoloZivi) tonski kilometri
— (raspoloZiva korisna nosivost aviona u tonama, pomnoZena sa preleten-
im kilometrima aviona);

Realizovani TKM - Realizovani tonski kilometri. Oznacava izvrie-
ni prevoz u tonama pomnozen sa duZinom prevoza u kilometrima. Moze
se odnositi na RTKM robe, ili RTKM tereta (roba i posta), ili ukupni
RTKM (putnici, roba i posta), pri ¢emu se putnik sa prtljagom racuna u
proseku 90 kg (IATA standard)

Revenue Management — Metod upravljanja cenovnim sistemom i
rezervacionim procesom, kojim se postize maksimalan prihod po letu (uz
kori$éenje elektronskih distribucionih sistema). Sa istim znacenjem se
koristi i termin Yield Management.

RPK - Ravenue Passenger Kilometres — Realizovani (placani)
putnic¢ki kilometri (vidi PKM)

RTK - Ravenue Tonne Kilometres — Realizovani (pladeni) tonski
kilometri. (Vidi detaljnije objasnjenje pod Realizovani TKM)

Seat only — ,Samo sediSte“- prodaja vanaranZmanskog, pojedi-
na¢nog prevoza putnika na Carter letovima (za razliku od uobiajene pro-
daje celog leta agencijama/zakupcima, koji avio-prevoz ukljucuju u paket-
aranzmane)

SKM - Sedi$ta kilometri — (broj raspoloZivih putnic¢kih sedista u
avionu, pomnoZen sa preletenim kilometrima);

Slot (time slot) — Vremenski interval odobren za sletanje i poleta-
nje svakog pojedina¢nog aviona, u rasporedu operacija aerodroma i ATC
sluzbi.

Transportni rad — Realizovana koli¢ina prevoza pomnoZena sa
duZinom prevoza u kilometrima. MoZe biti izrazen u PKM (putnicki kilo-
metri) ili Realizovanim TKM (tonski kilometri) ukupnog prevoza (putni-
ci, roba, posta). Ako je posebno precizirano, moZe se odnositi na TKM
tereta, TKM robe ili TKM poste.

WLF — Weight Load Factor — teZinski koeficijent punjenja (sa istim
znacenjem se koristi i termin Overall Load Factor). Oznacava odnos isko-
ri§éenih i ponudenih TKM u %

WTO - World Tourism Organization — Svetska turisticka organi-
zacija

Yield - Jedini¢ni prihod (prose¢an prinos po jedinici prevoza). Na
primer: Passenger Yield (USc po PKM), Cargo Yield (USc po realizo-
vanom TKM robe), Total Yield (USc po realizovanom TKM ukupnog pre-
voza putnika i tereta)
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