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UTICAJ DEREGULACIJE TRZISTA TRANSPORTNIH
USLUGA NA PROMENE U EVROPSKOM VAZDUSNOM
SAOBRACAJU POSLE 1992. GODINE

SAZETAK

Autori obrazlaZu potencijalne kvalitati-
vne promjene karakteristika sistema prometa
zemalja EZ nakon 1992.g., koje se olekuju kod
prevoznika, na aerodromima i u sistemu kon-
trole letenja. Generator tih promjena bit ée
promjena ponasanja prevoznika, koji ée, u uvje-
tima slobodnog trZiSta, morati mijenjati struk-
ture svojih mreZa linija uz istovremeno pove-
éanje ponude prevoznih kapaciteta. Promjena
strukture mrezZa linija dovest ée do promjene
uloge pojedinih aerodroma i mjestimiéno do po-
jave nedostataka kapaciteta. Ovo posljednje po-
javit ée se i u sistemu kontrole letenja.

1. UVOD

Posle 1992. g. u zemljama Evropske za-
jednice (EZ) odekuje se stvaranje zajednidkog,
slobodnog trZiSta transportnih usluga, na koje
ée vazduhoplovni prevozioci tih zemalja slo-
bodno moéi da ulaze i izlaze, rukovodeni isk-
ljudivom Zeljom za sticanjem profita. Prevozi-
oci koji ¢e se zate¢i na takvom trZiStu, kao i
novi, koji na njega tek nameravaju da udu, ima-
ée pravo da lete kuda i kada Zele, pod uslovom
da obezbede neophodne usluge prihvata i otpre-
me svojih aviona i putnika na pojedinim aero-
dromima (pozicije za parkiranje, ¢ekanje i ops-
lugu aviona, opslugu putnika u pristani§nim
zgradama i sl.). Cene prevoza biée formirane
slobodno, po =zakonu ponude i potraznje. Za
prevozioce ¢Ce jedina ograniCenja u poslovanju
biti njihovi sopstveni résursi (broj i vrsta aviona
i nadin njihovog kori§éenja).

Struktura mreZe linija pojedinih prevozi-
laca ¢e se, zbog poboljSanja ponude u cilju za-
dovoljavanja rastuée potraZnje, promeniti. Sma-
njiée se broj direktnih letova (veza) izmedu po-
jedinih gradova i povecati broj indirektnih le-
tova, preko aerodroma koji ¢e postati centri
glavnih aktivnosti pojedinih prevozilaca. Isti
aerodrom postac¢e centar glavnih aktivnosti vise
prevozilaca, koji ¢e na tom aerodromu konkuri-
sati medusobno.

Konkurencija ¢e se javiti i izmedu aero-
droma, koji ¢e nastojati da privuku Sto veéi broj
razliditih prevozilaca (hubbing fenomen). Medu-
tim, to ¢e prouzrokovati probleme preoptere-

éenja raspoloZivih kapaciteta delova ovih aero-
droma kao S§to su: prilazno-odletni prostori
sa poletno-sletnim stazama, pristaniSne plat-
forme i delovi aerodromskih zgrada. Javice
se kaSnjenja aviona i putnika u dolasku i od-
lasku, smanjit ée se ekonomiénost nekih letova
i ocekivani kvalitet saobracajnih usluga na
njima. To ¢ée odrZati postoje¢e i podstaci nove
zahteve za boljim koriS¢enjem postojec¢ih 1 do-
gradnjom novih kapaciteta aerodroma uz uvo-
denje nove opreme za prihvat i opslugu aviona
i putnika.

U uslovima porasta broja operacija i
promene strukture mreZe i linija pri stalno pri-
sutnom zahtevu za odrZavanjem bezbednog, efi-
kasnog i ekspeditivnog odvijanja saobracaja u
svim delovima vazduSnog prostora, pojavice se
preoptere¢enja raspoloZivih kapaciteta pojedinih
delova sistema kontrole letenja. Posledice c¢e
biti kasnjenja vazduhoplova, éekanja na zemlji i
u vazduhu, let neoptimalnim visinama i rutama
itd. Zato ¢e biti potrebno pristupiti osavreme-
njavanju ovog sistema u cilju povecanja njego-
vog kapaciteta.

2. KARAKTERISTIKE PONASANJA
VAZDUHOPLOVNIH PREVOZILACA
NA TRZISTU

Svaki vazduhoplovni prevozilac mozZe
poslovati na trZiS§tu kao monopolist ili u konku-
renciji sa drugim prevoziocima. Teorijski, pre-
vozilac monopolista je sam na {rzistu. Medu-
lim, i u takvim uslovima na (rZiStu vaZi zakon
elasticnosti potraznje u odnosu na cene, tj. po-
traZznja opada sa porastom jedini¢nih cena pre-
voza 1 obratno.

Na slici . prikazane su najznacdajnije
karakieristike poslovanja prevozioca monopoli-
ste. Horizontalna osa Cn) predstavlja potraznju
¢za prevozom - broj putnika na liniji, mrezi li-
nija u jedinici vremena (sat, dan, nedelja, me-
sec, godina). Vertikalna osa predstavlja jedini-
¢énu cenu prevoza P, u nov¢éanim jedinicama po
putniku. Kriva (K) predstavlja linearnu zavis-
nost potraznje za prevozom u odnosu na jedini-
&ne cene. Kriva (ss) predstavlja beskonaéno
elastiénu ponudu prevoznih kapaciteta, $to zna-
¢i da se za obezbedenje povecanja ponude pro-
secni jedini¢ni troSkovi znacCajno ne menjaju
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(stabilni su).

U cilju maksimizacije profita, prevozilac
monopolista odreduje veliCinu ponudenih kapa-
citeta za zadovoljavanje potraZnje, Qp. na
osnovu izjednacavanja sopstvenih marginalnih
trofkova MC i marginalnih prihoda MR (kriva
marginalnih prihoda oznacena je sa MR na sl.
1). Na osnovu uslova MC = MR (tadka A na sl.
1), prevozilac odreduje monopolisti¢ku, jedini-
<(':nu) cenu prevoza Pp,, pomoéu krive potraZnje
dd).

U uslovima medusobne konkurencije
prevozilaca, svaki od njih prihvata jediniénu
cenu P, formiranu na trZistu, podeSavajuéi po-
nudu svojih kapaciteta na vrednost Q., kojom se
izjednacdavaju marginalni troskovi MC sa cenom
Po, tj. MC=P.. Zbog beskonaéne elasti¢nosti
ponude (ss) svi ponudeni kapaciteti biée prodati
po ceni Pg; po ceni viSoj od P,, neée biti pro-
dato ni jedno sediSte; po ceni, niZoj od P, pre-
voziocima se ne isplatii prodaja poSto njome ne
pokrivaju marginalne i proseéne jedini¢ne tro§-
kove (u takvim uslovima prevozioci moraju da
napuste trziste).

max

Jediniéna cena - P($ /put )

Broj putnika - n

Slika 1.

Slika 1. pokazuje glavne karakteristike
oba nacina poslovanja vazduhoplovnih prevozi-
laca. Vidi se da je potraZnja za prevozom, zbog
svoje elastiénosti u odnosu na cenu, veéa na
slobodnom trZiStu nego u uslovima monopola,
jer je Pa < Ppm.

Izapactﬂeti Q¢ vedi su od kapaciteta Qp,,
§to se postiZe povecavanjem frekvencija vazdu-
hoplovima sa veéim brojem sediSta, koji imaju
niZe marginalne i proseéne jediniéne troSkove po
sediste - km. To omoguéava postavljanje niZih
cena P, i privladenje veéeg broja putnika u si-
stem vazduSnog saobracaja Q.. Prevozioci, pri-
sutni na trZiStu, odrZavaju prihvaéenu cenu P, i
diktiraju svaku drugu viSu cenu variranjem po-
nude svojih kapaciteta (pomeranje tadke B na
sl. 1 u desno), sprecavajuéi na taj nacin ulazak
drugih, novih prevozilaca na trZiste, i to poseb-
no onih, koji ni cenom P, ni svakom drugom
diktiranom cenom, ne mogu da pokriju sopstve-

ne prosecne jedini¢ne troSkove. Sa slike 1, mo-
gu se takode videti uklanjanja monopola sa
trzi§ta. PovrSina P, Pp,CB predstavlja ukupne
drustvene troSkove odrZavanja monopola. Ovi
troskovi dele se na monopolistiéki profit (povr-
gina P, PoAC) i trodkove za podsticanje spolj-
njih faKEtora koji omogucéavaju odrZavanje pri-
sutnog monopola (povr§ina BAC), pokrivanjem
trofkova QmnQ¢BA. OdrZavanjem monopola,
prevozioci podesavaju ponudu svojih kapacite-
ta, ne prema podsticanju potraZnje, veé pre-
ma sopstvenim interesima za maksimiranjem
profita. Posledica je takva da korisnici placa-
ju viSe cene prevoza i prilagodavaju se ponudi.
Uvodenjem konkurencije na trZiSte, cene se
smanjuju i ponuda se prilagodava potraznji do
uravnoteZenja (tatka B). Monopolisti¢ka dobit
nestaje, a nestaju takode i svi oni prihodi koji
sluZe za podsticaj 1 odrzavanje ‘monopola.
Broj putnika, koji su spremni da za prevoz
plate viSu cenu od P,, umesto da izaberu dru-
gi nadin prevoza, poveéava se (efekti ove
spremnosti putnika prikazani su povrSinom
PCBPm%X).w . -
naci da stvaranje konkurencije omogu-
¢ava poboljSanje efikasnosti poslovanja vazdu-
hoplovnih prevozilaca na frzistu. Oni svoje ka-
pacitete prodaju po niZim, trZiSno formiranim
cenama, pokrivajuéi marginalne tro§kove i sma-
njuju¢i prosecne jedinicne troSkove, u nastoja-
nju da maksimiraju profit. NiZe cene deluju
podsticajno na porast potraZnje, a ova sa svoje
strane, na permanentno razvijanje ponude.

U ovom smeru kretace se i razvoj trzis-
ta EZ posle 1992. godine. Na njemu se ocekuje
viSe prevozilaca koji ¢e biti prisiljeni da posluju
po trZiSnim cenama. Udeo u ukupnom broju
prevezenih putnika svakog od njih na mrezi ili
delu mreZe linija bi¢e viSe nego proporcionalan
ponudenim kapacitetima (sl. 2). Opstanak na
trziStu svakog od njih bice mogué, ukoliko im
trZiSna cena, koju ¢e morati da prihvate, omo-
gucéi pokrivanje marginalnih i jediniénih prosec-

50 % ' —

(*A) u ukupnoj ponudi frekvencija

50%
(%) u ukupnom broju putnika

Slika 2.
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nih troSkova.

i Koliki ée biti pdeo jugoslovenskih pre-
vozilaca na takvom trZziStu moZe se naslutiti na
osnovu slike 2. Da bi bili viSe zastupljeni, oni
ée morati da pronadu odgovarajuce oblike plas-
mana relativno velike ponude na profitabilne
linije, uz istovremeno unutraSnje prestrukturi-
ranje (smanjenje broja zaposlenih, nabavka no-
vih aviona), koja ée im omoguéiti prihvatanje
jediniénih cena diktiranih od strane trZista.

Medusobna konkurencija prevozilaca iz
drzava EZ, kao i njih i prevozilaca iz trecih
zemalja, ogledace se i u tzv. konkurenciji uslu-
ga. Na trZiStu gdje vlada konkurencija usluga
cene su "regulisane” bilateralnim i/ili multila-
teralnim dogovorima ili ih reguliSu drZavne in-
stitucije. Sve druge prepreke, koje onemoguca-
vaju slobodan ulaz i izlaz sa ovakvog trZiSta
su uklonjene. To su kabotaZa, kojom se zabra-
njuje aktivnost inostranih prevozilaca na doma-
éem trZiStu, "peta sloboda”, kojom se onemo-
guéava prevoziocima jedne zemlje odrZavanje
saobrac¢aja izmedu druge dve, kao i svi oblici
ogranidenja u bilateralnom saobraéaju (npr.
princip reciprociteta u ponudi kapaciteta, defi-
nisani itinereri vazduhoplova itd.).

Najznacajniji elemenat trziSta usluga su
frekvencija vazduhoplova na pojedinim linijama,
broj sediSta u avionima, unutras$nja udobnost,
redovnost saobracaja itd.

Ds - kratak let
\ D, - dug let :
\ Ps. - tarifa za kratak let ($ /pi )
\ R, R’ - tarifa za dug let ($ /pur)
\ P, - tarifa ,regulatora’($ /i )
e R g ;
= \
< \
- N
2‘; P <
iy
g
8
2 5
rpie
€ p
5 AVC
Zina leta- D
Og 0, DuZina leta
Slika .

Slika 3. prikazuje ulicaj delovanja “re-
gulatora” cena na f{rZiStu, ua efikasnost pus-
lovanja prevozilaca na pojedinim letovima.
Kriva AVC, povuéena punoin linijom, predsiav-
lja proseéne jedinicne (roSkove prevozilaca u
zavisnosti od duZine leta (rastojanja). MoZe
se videti da ovi troSkovi opadaju sa duZinom
leta. Jediniénu cenu Py postavlja "regulator”.
Ona omoguéava prevoziocima zaradu na dugim
letovima D; , (Pp-R; ), ali i gubitke na kratkim
letovima Dg, (Pg-Pp). Cene Pg i Pp pokriva-
ju proseéne jediniéne troSkove na rastojanjima
Dg i Dy, respektivno. Osnovni cilj postavljanja
cene na nivo Py (P; <Pp<Pg), sastoji se u obez-
bedivanju zrade prevoziocima, i to posebno

onima, koji imaju obavezu odrZavanja saobra-
caja na kratkim linijama. Prihodima sa dugih
letova pokrivaju se gubici na kratkim, uz opste
profitabilno posiovanje. Medutim, zbog kon-
kurencije uslugama, povecavaju se prosecni-
jediniéni troSkovi pojedinih prevozilaca (kriva
AVC dolazi u polozaj krive AVC’ na sl. 3),
sto dovodi do smanjenja profita na dugim, i po-
veéanjem gubitka na kratkim rastojanjima (lini-
jama). Profit sa dugih ne moZe viSe da pokrije
neto gubitak na kratkim linijama. Zbog slobod-
nog ponasanja na trZiStu, prevozioci su prisilje-
ni da napuStaju kraée, neprofitabilne linije. Da
se to ne bi dogodilo, "regulator” cena treba da
im obezbedi pokrivanje gubitka. Ovo je oprav-
dano zbog potrebe odrZavanja vazdu$nog saobra-
éaja na kratkim rastojanjima (regionalni saobra-
éaj). Druga alternativa je da se ukloni "regula-
tor” i da se prevoziocima, uz zahtev za odrza-
vanjem saobracaja na ovim linijaina, dopusti
slobodno formiranje cena, koje ¢e im obezbe-
diti pokrivanje jedini¢nih proseénil troSkova
i profitabilno poslovanje.

Prethodno razmatranje takode ukazuje
na pozitivne efekte stvaranja potpuno slobodnog
trZiSta u vazduSnom saobracaju, gde ¢e posto-
jati konkurencija izmedu prevozilaca, kroz po-
nudene usluge i cene, istovremeno.

3. MJESTO I ULOGA AERODROMA

Glavni generatori i atraktori relativno
velike potraZnje u evropskom vazdu$nom sao-
bracaju danas su, i bice posle 1992.g., veliki
evropski gradovi, kao ekonomski i kulturni cen-
tri Sirih regija pojedinih drZava.

Izmedu ovih gradova medusobno, kao i
izmedu ovih i gradova manjih regionalnih cen-
tara, nastac¢e intenzivni tokovi putnika u oba
smera. Takode, povecace se i tokovi putnika iz-
medu gradova manjih regionalnih centara.
Ovakvu potraZnju, prevozioci ¢e zadovoljavati
stvaranjem mreZa linija u kojima ¢ée jedan ili
viSe aerodroma pored velikih gradova postati
ceniri njihovih glavnih aktivnosti (hub tadke).
Ovi aerodromi biée povezani sa gradovima, re-
gionalnim centrima ‘()spoke laéke% velikim bro-
jem veza (frekvencija) avionima, sa velikim
brojem sediSta. To ¢e putnicima omoguéiti po-
uzdan 1 brz dostup do pojedinih letova, bez du-
gili ¢ekanju na relativno retke direkine ietove
izimodu pojedinin manjih gradova, ali po cenu
prekida putovauja i prelaska na druge letove,
ukijuéujuc: | kasnjenja pre sletanja i poletanja,
ua aerodrumima glavnih aktivinosti (hub aero-
dromi)

Kako dosadaSnja iskustva pokazuju da je
[rekvencija jedan od najznacCajnijih faktora koja
utiCe na izbor pojedinih vrsta veza, to je realno
oCekivati da ¢e se putnici lakSe odlucivati da
putuju izmedu pojedinih regionalnih centara sa
jednim zaustavljanjem i prolaskom kroz trans-
fernu tacku (hub—aerodrom), nego da cekaju na
rede direktne letove izmedu njih. Slika 4a i b,
prikazuju sheme mreZa sa manjim brojem di-
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rektnih i veéim brojem indirektnih letova preko
aerodroma H respektivno, koji postaje centar
glavnih aktivnosti prevozilaca, tj. hub tacka
na sl. 4b. Pri tome, promena strukture mrezZe
nije uslovljena namerom prevozilaca za kon-
centrisanjem aktivnosti na aerodromu H, vec¢
Zeljom za koncentracijom ponuda na linijama
do i sa aerodroma H. Na aerodromu H, koji
moZe postati centar glavnih aktivnosti viSe pre-
vozilaca, redovi letenja ¢e usloviti da se u re-
lativno kratkim intervalima vremena (1 ili viSe
sati) pojavi velika potraznja za sletanjima, i
zatim, po isteku neophodnog vremena za pove-
zivanje pojedinih letova, velika potraZnja za
poletanjima. Ukoliko ovu potraZnju aerodrom
H neée moéi da apsorbuje raspoloZivim kapaci-
tetima, pojaviée se relativno velika kaSnjenja
aviona i putnika u pojedinim fazama opsluge,
i sniziée se kvalitet usluge u sistemu vazduSnog
saobraéaja. To &e pojacati pritisak za boljim
koriSéenjem raspolozivih i proSirenjem kapaci-
teta pojedinih delova aerodoma Sto zahteva
materijalna ulaganja. Medutim, prihodi aero-
droma od aktivnosti putnika ¢ée se smanjiti,
obzirom da ée se veéina njih zadrZavati u zgra-
di samo zbog prelaska sa jednog leta na drugi.
Neée biti velikih prihoda od potroSnje pratilaca
ovih putnika, prihoda od parkinga ispred aero-
droma i sl., §to je karakteristicno za ishodiSne
aerodrome. Tako ¢ée poslovanje i naéin obliko-
vanja tehnoloSkog procesa opsluge aviona i
putnika na aerodromu H, zavisiti sve viSe od
poslovne politike drugih prevozilaca kojima
on postaje centar glavnih aktivnosti, a sve ma-
nje od politike lokalnih prevozilaca i karakie-
ristika potraZnje regije koju opsluZuje. Zbog
slobodnog poslovanja mnogi prevozioci ¢e brzo
da ulaze i izlaze sa trzZiSta, Sto ¢e uticati na
mogucénost Ceste promene uloge aerodroma H
u mreZzi linija, a samim tim oteZavati njegovo
financijsko planiranje. Takode,aerodrom H ce,
zbog intenzivnog vezivanja sopstvene, za poli-
tiku i drugih, a ne samo lokalnih prevozilaca,
smanjiti uticaj i pozitivan doprinos na lokalnu
ekonomiju. -

Relativno velika kasnjenja avioua i pul-
nika na aerodromima Kkoji Ce postati ceulri
glavnih aktivnosti pojedinih prevozilaca (hub
tadke), smanjivaée se preduzimanjemn kratkoro-
¢nih i dugoroénih mera. U kratkoroCne mere
spadaju bolje koriSéenje raspolozivih kapaciteta
uz osavremenjavanje opreme za prihvat 1 ops-
lugu aviona i putnika. U dugoroCne mere spada
izgradnja novih infrastrukturnih objekata uz
osavremenjavanje prate¢e opreme (nove polet-
no-sletne staze, parking pozicije na platformi,
pristaniSne zgrade i dr.).

Bolje koriS¢enje postoje¢ih kapaciteta
posti¢i ¢ée se boljom obukom pilota, kontrolora
letenja i osoblja na aerodromima; medusobnom
saradnjom prevozilaca, i njih sa jedne i aero-
droma sa druge strane, u kreiranju reda letenja;
uvodenjem sistema lutrije za raspodelu pojedi-
nih kategorija vremenskih slotova izmedu pre-
vozilaca; obezbedenjem kupoprodaje slotova

Sy
S3 52

a)

Slika 4.

kao akeija; uvodenjem sistema placanja usluga
prihvata i otpreme aviona i putnika po kriteri-
jumu marginalnih troskova obezbedenja dodat-
nih kapaciteta. Ucinak spruvodenje ovakvih me-
ri trebalu bi da bude uravuuteZenje potrazZnje i
raspoloZivih kapacileta, smaunjivanje ekstremnih
tasnjenja pojedinih letova i preusmjeravanje
pojedinih linija na druge, manje opterecene
acrodrome. Sye ove mere omogucice delovanje
zakona ponude i potrazZnje na aerodromima, i
realne ocene o tome, kada ireba pristupiti pro-
Sirenju postojecih kapaciteta.

4. SISTEM KONTROLE LETENIA

Povecanje aktivnosti prevozilaca i pro-
mena sirategije zadovoljavanja potraZnje, kao i
promena poloZaja pojedinih aerodroma u aero-
dromskoj mreZzi zemalja EZ posle 1992.g.,
stvori¢e probleme evropskom sistemu kontrole
letenja, koji ¢e kao i do sada nastojati da omo-
guéi bezbedno, efikasno i ekspeditivno odvijanje
saobracaja. Bezbedno odvijanje saobracaja zna-
¢i da se u sistemu ne deSavaju incidenti 1 udesi
vazduhoplova zbog poznatih uzroka. Efikasnost
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znadi sposobnost sistema kontrole letenja da
omoguéi realizaciju svih letova onako kako su
planirani, optimalnim trodimenzionalnim tra-
jektorijama, uz minimalna kasSnjenja u pojedinim
delovima vazduSnog prostora, na poletanju,
vazduSnim putevima i sletanju. Ekspeditivnost
podrazumeva da rad kontrole letenja ne utice
na pojavu dodatnih kaSnjenja korisnika aviona u
datom intervalu vremena.

Kasnjenja pojedinih letova najviSe su
posledica neuskladenosti kapaciteta i potraZnje
u pojedinim delovima sistema kontrole letenja.
Kasnjenja, kao i realizacija letova na neopti-
malnim visinama, sniZavaju kvalitet usluga u
sistemu kontrole letenja, a samim tim i u &ita-
vom sistemu vazduSnog saobracaja.

Porast vazduSnog saobracaja EZ, posle
1992, zaoStrice sve tri vrste zahteva koji se
postavljaju pred sistem kontrole letenja. Oce-
kuju se relativno velika ka$njenja u sistemu,
koja nec¢e biti posledica samo istovremenog
odrZavanja sva tri zahteva u radu sistema kon-
trole letenja i sezonskih neravnomernosti u
saobracaju, ve¢ i1 neprekidnog trajanja neus-
kladenosti izmedu raspoloZivih kapaciteta sis-
tema kontrole letenja i potraZnje. Tako ¢e kaS-
njenje kao iskljuéiva posledica neuskladenosti
kapaciteta i potraznje postati sastavni deo mno-
gih letova. Ovi letovi ¢e duZe da traju, kvali-
tet usluge putnicima ¢e da se snizi, pa se¢ moZe
ocekivati njihov prelazak na druge nacine pre-
voza (ovo veé postaje pojava u saobracéaju iz-
medu velikih zapadnoevropskih gradova na
kratkim i srednjim rastojanjima gde se kao
alternativni nacini prevoza nude vozovi velikih
brzina).

U nastojanju da se ova kaSnjenja svedu
na Sto manju meru, sistem kontrole letenja tre-
ba osavremeniti na osnovu sledeéih preporuka:
ukidanje ograniCenja za nocna sletanja na poje-
dine aerodrome, obzirom da se oc¢ekuje uvode-
nje u saobraéaj novih, znatno “ti§ih” tipova avi-
ona; smanjenje razdvajanja izmedu aviona na
vazdusnim putevima, Sto ¢e biti moguée uvode-
njem novih radarskih sistema, unificiranih za
¢itav vazduSni prostor drzava EZ; uvodenje
ekonomskih mera za "izravnavanje” vrdnih op-
tere¢enja na pojedinim aerodromima; poboljSa-
nje kori§¢enja vazduSnog prostora, rezervisanog
do sada isklju¢ivo za aktivnosti vojne avijacije,
za saobracaj civilnih, komercijalnih aviona; za-
mena jednosmernih vazdu$nih puteva dvosmer-
nim, i uvodenje direktnih najkracih ruta izmedu
pojedinih aerodroma; uvodenje sistema za auto-
matsku obradu podataka u sisteme kontrole le-
tenja svih zemalja i sistema za automatsku
razmenu podataka izmedu centara kontrole le-
tenja i aviona; povecéanje kapaciteta sistema

- poletno-sletnih staza pojedinih aerodroma,
uvodenje savremenih sistema za prilaz i sleta-
nje (MLS); povezivanje banaka podataka ev-
ropskog sistema kontrole letenja (Eurocontrol)
sa centrima kontrola letenja pojedinih zemalja
u cilju boljeg planiranja upravljanja saobraéa-
jnim tokovima u evropskom vazduSnom prosto-

ru; poboljsanje sistema raspodele vremenskih
slotova u procesu planiranja i upravljanja sao-
bracajem, Ciji ¢e cilj biti minimiziranje kasnje-
nja svih aviona u vazduSnom prostoru, u datom
intervalu vremena (pri tome predvideti mogué-
nost koriSéenja drugih, nedirektnih ruta umesto
zadrZzavanja zaduhoplova na zemlji zbog preop-
terecenja pojedinih delova vazduSnog prostora i
sl.); uvodenje jedinstvene organizacije sistema
kontrole letenja sa nadleznoSéu nad saobraca-
jem u citavom evropskom vazduSnom prostoru,
nezavisno od granica izmedu pojedinih drZava.

5. ZAKLJUCAK

U ovom radu opisan je moguéi scenario
razvoja evropskog vazduSnog saobracaja do, i
posle 1992. godine. Zahvaljujuéi oslobadanju tr-
Zista transportnih usluga ocekuje se porast po-
traznje za prevozom u vazduSnom saobracaju
i pojacana konkurencija izmedu postoje¢ih i no-
vih vazduSnih prevozilaca, koja ¢e se zasnivati
na cenama prevoza, karakteristikama ponude na
pojedinim linijama (frekvencijama i brojem se-
dita u vazduhoplovima), kao i boljim uslugama
putnicima u avionima.

Borba za opstanak na (rzistu pojacace i
ubrzace prestrukfuriranje mreza linija pojedinih
prevozilaca. Tako ce aerodromi pored velikih
gradova postati ceuliri glavnih aktivnosti, ne sa-
mo lokalnih, domacih prevozilaca., kao do sada,
vec 1 drugih, obzirom da Ce trziSte biti potpuno
slobodno.

Usmeravanje velikog broja letova prema
i sa ovih aerodroma u relativno kratkim inter-
valima vremena, doveS¢e do neuskladenosti nji-
hovih kapaciteta sa potraZnjom. To ée izazvati
relativno velika kasSnjenja pojedinih letova i
sniziti kvalitet usluga koje se pruzaju putnicima
u sistemu vazdusSnog saobracéaja.

Finansijsko planiranje na pojedinim
aerodromima, centrima glavnih aktivnosti poje-
dinih prevozilaca, postace neizvesnije, jer ce
zavisiti viSe od poslovne politike i uspeha ovih
prevozilaca na trZiStu, a manje od politike lo-
kalnih prevozilaca.

Poslovia politika prevozilaca na slo-
boduomi (rZistu, porast frekvencija na pojedinim
linijama u cilju zadovoljavanja rastuée polraz-
nje za uslugama vazduSnog saobracaja, dovesce
do preoptereéenja raspolozivih kapaciteta u si-
stemu kontrole letenja. To ¢e, zbog neprekidno
prisutnih zahteva za odrZavanjem bezbednog,
efikasnog i1 ckspeditivnog odvijanja saobracaja,
izazvati kasSnjenja korisnika, aviona, u pojedinim
delovima vazdusSnog prostora.

Protiv kaSnjenja, kao fenomena koji ¢e
pratiti veéinu lectova i sistematski uticati na
sniZenje predvidenog kvaliteta usluga u sistemu
vazduSnog saobracaja, i kontrola letenja ée se
boriti kratkoroénim i dugoroénim merama.
Kratkoroéne mere se sastoje u boljem koriée-
nju i raspodeli postoje¢ih kapaciteta, a dugoro-
¢éne u njihovom povecéavanju uz istovremeno bo-
lje koriSéenje i raspodelu na korisnike.
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SUMMARY

IMPACT OF DEREGULATION OF THE
MARKET OF TRANSPORT SERVICES
UPON THE CHANGES IN EUROPEAN AIR
TRANSPORT AFTER THE YEAR 1992

The authors discuss some possible qua-
lity-related changes of the characteristics of
the system of air transport in the EC member
states after the year 1992 as expected of airli-

nes, airports and air traffic control aspects.
The generator of these changes will rest in the
change of behaviour of air carriers, who will,
in conditions of a free markel, have to change
the structures od their services in parallel with
increased supply of transport capacities (airc-
raft capacities). The change of the structure of
the network of services will lead to the change
of the role of individual airports and partially
to lacking capacities. The latter will be evident
in the system of air traffic control as well.
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