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Od masovne k individualni mobilnosti — socioloski vidiki osebnega zra¢nega transporta

Namen diplomske naloge je raziskati spreminjajoce se mobilnostne trende in moznosti
razvoja letalnikov za osebni zracni transport oziroma sistema osebne zracne mobilnosti ter
ugotoviti, kaksno stalis¢e do tega nacina transporta imajo razli¢ni akterji. Trenutni mobilni in
transportni trendi kot posledica globalizacijskih in drugih procesov botrujejo razvoju sistema
osebne zracne mobilnosti v smeri potniSkega prometa, ki bi omogocal ucinkovitejsi
transportni nacin. Rezultati kvalitativne analize z metodo fokusnih skupin in intervjujev so
pokazali, da tako stroka kot piloti in prebivalci prepoznavajo probleme, ki jih povzroca
neucinkovit transportni sistem, in potrebe po novem, bolj trajnostnem transportno-
mobilnostnem sistemu. Stopnja zaupanja v (brezpilotne) letalnike je med posamezniki
razli¢na, prav tako tudi vizije razvoja v prihodnosti. Razvoj uinkovitejSe tehnologije pa v
prihodnosti vseeno ne bo dovolj za njeno uspesno vpeljavo v druzbo, temvec bo treba uporabo
letalnikov kontekstualizirati ter razmisliti in vzeti v ozir interakcije med druzbenimi,
okoljskimi in gospodarskimi sistemi in smernicami na globalni in lokalni ravni.

Klju¢ne besede: mobilnost, letalstvo, osebna zracna mobilnost, brezpilotni letalniki.

From mass to individual mobility - sociological aspects of personal air transport

The thesis objective was to examine the changing mobility trends and possibilities of
developing air vehicles for personal transport, personal air mobility system and different
perceptions and acceptance of this mode of transport by different individuals. Current
mobility and transport trends as a consequence of globalization and other processes foster the
development of personal air mobility system as a passenger transport mode, which would
enable a more effective transport mode. Results of qualitative analysis through focus groups
and interviews showed that experts as well as pilots and residents recognize problems due to
ineffective transport system as well as the need for a new, more sustainable transport-mobility
system. The level of trust in (unmanned) air vehicles and future visions of development are
different among individuals. Only development of more effective technology will not be
enough to successfully implement it in the society, the use of air vehicles will have to be
contextualized and interactions between social, environmental and economic systems and
trends on global and local level will have to be taken into account.

Key words: mobility, aviation, personal air mobility, unmanned air vehicles.
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1UVOD

»Mobilnost je postala prepoznaven kljucen oznacevalec 21. stoletja in dominanten diskurz, ki
izoblikuje ter vzpostavlja lastne u€inke in kontekste« (Hannam 2006, 1). S prehodom v 21.
stoletje mobilnostni sistemi razvijajo nove lastnosti in postajajo vse bolj kompleksni,
sestavljeni iz mnogih elementov in temeljijo na naboru specializiranih strokovnih znanj (Urry
2007, 6). V razlicnih znanstvenih ¢lankih in monografijah, ki obravnavajo mobilnost, tako
prepoznavamo ideje, da se »vzpostavlja novo mobilno stoletje, kjer raziskovalci preucujejo
motivacije, izku$nje, nevarnosti, implikacije in omejitve mobilnega Zivljenja ter priloznosti in
izzive za oblikovanje politik v najSirSem smislu, od urbanizma mest, novih medijev do

oblikovanja tehnologij« (Biischer in Adey 2013).

Mobilnostne in transportne potrebe, izzivi in izkusnje so vpeti v vsakdanje zivljenje. Poleg
zelje po izboljSanju kakovosti zivljenja je veliko drugih dejavnikov, ki vplivajo na

mobilnostne smernice ter njihove implikacije, kot so ekonomski in demografski trendi.

Trend potovanja z motornimi vozili je enakomerno narascal v 20. stoletju, Ze nekaj
casa pa v najbolj razvitih drzavah dosega svoj vrhunec. Stanje populacije,
narascajoce cene goriva, narascajoca urbanizacija, izboljSanje potovalnih izbir,
narascajoce zdravstveno in okoljsko zavedanje in spreminjajoce se potrosniske izbire
zmanjsujejo potrebe po avtomobilskem transportu in povecujejo potrebe po
alternativnih nacinih transporta. Avtomobilski transport v prihodnosti sicer ne bo
popolnoma izginil, vendar bo potisnjen ob rob, vse vec ljudi pa bo manj vozilo ter raje
hodilo, uporabljalo javni transport, kolesa in ostale alternative, ce bodo primerne —

udobne ter cenovno in drugace dostopne (Littman 2015, 34).

Kaksne so torej sedanje in prihodnje implikacije za razli¢ne nacine transporta in mobilnosti?
Kaksen mobilnostni sistem bo relevanten ali prevladujo¢ ¢ez 10 ali 15 let? Tezko je najti
zadovoljiv odgovor znotraj druzbenih ved ali transportnih raziskav. Vecina druzbenih ved
ignorira fiziéno potovanje'. Po drugi strani pa transportno naértovanje vedinoma ignorira
druzbene dimenzije potovanja in §irSa vprasanja glede tega, kako potovanja in transport

prispevajo h konstrukciji modernih druzb (Larsen in drugi 2006, 13—14). V diplomski nalogi

' Corporeal travel (Urry 2000, 50).



sem omenjena vpraSanja naslovila na zracno mobilnost, podrobneje na fizi¢ni individualni
oziroma osebni zracni transport. Mobilnost sem obravnavala kot nacin transporta in druzbeno
organizacijo potovanja. Namen diplomskega dela je dvojen: najprej osvetliti okolis¢ine oz.
druzbene, ekonomske, transportne, mobilnostne trende, ki lahko botrujejo razvoju »sistema
osebne zratne mobilnosti«, ter po drugi strani raziskati stalis¢a razli¢nih akterjev glede

razli¢nih vidikov omenjenega sistema.

Pojem osebne mobilnosti se je razvil s pojavom osebnega avtomobila, ki je omogocal
transport nekaj ljudem v zasebnosti enega vozila. Tudi zracni transport je s pojavom letal
poleg velikih komercialnih letal omogocal osebni zra¢ni transport skoraj od vrat do vrat, a je
bil dosegljiv le pesc¢ici premoznih ljudi, ki so si lahko privoscili zasebno letalo ali pa storitev
zasebnega/osebnega komercialnega leta, vecina pa je uporabljala mnozi¢ne komercialne lete
in enako je zaenkrat tudi dandanes. Ze z razvojem osebnih avtomobilov pa so se pojavile tudi
vizije neke vrste leteCih avtomobilov ali drugacnih letecih vozil, ki so imaginarno princip
osebnega avtomobila prestavile v letalsko sfero. Te vizije bodo kmalu morda postale realnost,
saj je razvoj neke vrste zraénega vozila oziroma letalnika za osebno mobilnost kot odgovor na
druzbene in transportne trende Ze nekaj Casa cilj mnogih raziskav in projektov svetovnih

podjetij in zdruzenj, kot so Boeing, Airbus in NASA.

To temo sem izbrala, saj sem skozi udelezbo na projektu, ki predvideva razvoj majhnega
vzletiS¢a z integracijo »mestnega vzletiS¢a prihodnosti«, ki omogoca transport z letali za
osebni transport, ugotovila, da ima ta sodobna letalska panoga potencial mo¢no spremeniti
ustaljene nacine transporta in mobilnostne sisteme ter tako preoblikovati nas vsakdan. Biti del
tega preoblikovanja me je izredno navdusilo, zato sem Zelela ta vidik raziskati in predstaviti

tudi v diplomski nalogi.

1.1 Predpostavke in omejitve diplomske naloge

V diplomski nalogi se bom dotaknila tudi pojma brezpilotnih zrakoplovov ali letal, saj se
tehnologija osebne zracne mobilnosti razvija tudi v tej smeri. Leteti z letalom, na katerem ni
pilota, je popolnoma nova izku$nja, ki pa bo v prihodnosti morda realnost, zato sem se
odlocila zajeti osebna stalis¢a tudi glede razvoja in uporabe teh letal. Opredelitev brezpilotnih
letalnikov se konstantno spreminja, prav tako pa se (v lai¢ni in strokovni) javnosti pojavljajo

razni termini (vefinoma izpeljave tujih, predvsem angleskih izrazov) za poimenovanje
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»brezpilotnega letala«’, toda vsi se lahko nana$ajo na povsem razli¢ne naprave. Zaradi
jasnosti in konsistentnosti bom uporabljala izraz brezpilotni letalnik (v nadaljevanju tudi
BPL), ki oznacuje zrakoplov brez pilota na krovu, namenjen pa je transportu ljudi. Izraz
letalnik ali osebni letalnik oznacuje majhno zra¢no vozilo oz. zrakoplov, ki je namenjen

transportu ljudi, ni pa nujno brezpiloten.

V diplomski nalogi prav tako omenjam izraz oz. koncept »sistem osebne zracne mobilnosti«.
Ta izraz ni uveljavljen koncept oz. termin, v diplomski nalogi pa ima funkcijo poimenovanja
mobilnostnega sistema, ki temelji na vizijah projekta EPATS (Evropski sistem osebnega
zranega transporta) ter projekta »osebno letalo« (The personal plane project), ki
predvidevata razvoj letalnikov ali BPL za prevoz posameznikov v okviru vpeljave tega nacina
transporta v vsakdan. Sistem osebne zra¢ne mobilnosti obravnavam kot mobilnostni sistem,
saj zajema tako transportno kot druzbeno komponento. Koncept sistema osebne zracne
mobilnosti je Se skoraj v povojih, zato je nemogoce podati konkretne napovedi, kar pa tudi ni
namen diplomske naloge. Tudi raziskav na temo druzbenega odziva in sprejemljivosti
letalnikov in BPL za osebni zrac¢ni transport skoraj ni, zato sem se opirala le na omejen del

raziskav in literature.

Za izvedbo empiricnega dela je bila sprva predvidena izvedba treh fokusnih skupin glede na
dva parametra oz. stratifikacijska kriterija:
- znanje oz. seznanjenost s tematiko,

- sektorska vpetost (v letalstvo).

Fokusne skupine:
1. prebivalci (»civilisti«; ljudje, ki ne delujejo in nimajo posebnega znanja s podrocja
letalstva, so pa potencialni uporabniki sistema osebne zracne mobilnosti),
2. piloti (lJjudje z znanjem in izkuSnjami v letalstvu oziroma licencirani piloti ultralahkih

letal, helikopterjev),

2 Npr. brezpilotni letalnik, letalnik brez posadke, daljinsko vodeno letalo, dron, brezpilotno zracno plovilo, trot
itd. Trenutno se v Sloveniji glede na Pravilnik o ultralahkih letalih v Zakonu o letalstvu (Uradni list RS, §t.
81/10 — uradno precisceno besedilo) uporablja izraz BLS, ki v osnovi oznacuje zracno plovilo brez pilota, ki
je lahko vodeno ali pa avtonomno opravlja polete ter izvaja naloge z ali brez vidnega stika z upravljalcem oz.
upravljalnim sistemom, vendar te naprave zanekrat sodijo v kategorijo ultralahkih letalnih naprav. Podrocje
uporabe ter regulacija BLS in BPL je v Sloveniji (pa tudi drugod po svetu) Se dokaj neurejeno (Vuga in drugi

2015).



3. stroka (predstavniki stroke, ki so zaposleni v letalskem sektorju in tudi na razlicne

nacine prispevajo k inovativnosti in razvoju v letalstvu).

Prvi dve fokusni skupini sem uspes$no izvedla, medtem ko sem se pri oblikovanju tretje
sreCala s tezavami oz. pomanjkanjem udeleZencev, zato sem se odlocila namesto fokusne
skupine izvesti tri intervjuje. Informacije oz. podatke, pridobljene s pomocjo intervjujev, sem
na koncu zdruzila in izsledke zaradi koherentnosti podala v primerjavi z obema fokusnima

skupinama.

1.2 Metodologija

Diplomska naloga obsega teoreticni in empiri¢ni del. Teoreti¢ni del je narejen na osnovi
sekundarnih podatkov, obstojece strokovne literature, ¢lankov in drugih internih virov. V
prvem delu sem opisala razvoj letalstva od samih zacetkov do danes, posvetila pa sem se tudi
razvoju ter tehnologiji letal za osebni transport (angl. Personal air vehicle — PAV) ter BPL;
od sanj, vizij, raznoraznih imaginarnih predstav vse do realnih dosezkov. Nadalje sem
relevantno opredelila mobilnost in transport ter se v tem delu posvetila ideji tehnoloSkega
determinizma oz. lo¢evanju socioloskega in transportnega pristopa pri proucevanju mobilnosti
ter transporta. Nadaljevala sem z identifikacijo mobilnostnih in transportnih trendov ter
moznosti razvoja alternativnih oblik transporta, predvsem sistema osebne zracne mobilnosti.
Osebna mobilnost se tu nanasa na fizicno (angl. corporeal) mobilnost posameznikov za
razlicne namene, kar je podrobneje opredeljeno v nadaljevanju. Na kratko sem povzela tudi
ugotovitve dveh raziskav javnega mnenja o BPL za komercialno letalstvo, torej transport

ljudi.

Za empiricni del sem se odlocila, ker sem zelela predstaviti mnenje, izkusnje, staliS¢a, motive
in obCutke javnosti ter tudi stroke glede moznosti razvoja in potencialno tudi uporabe sistema
osebne zracne mobilnosti ter letalnikov za osebni transport. Empiri¢ni del je bil izveden s
kombinacijo metod intervjuja in fokusne skupine. Ta nacin zbiranja podatkov mi je omogo¢il
zajeti osebna staliSca, obCutke, motive in pomene, ki so bistveno prispevali k analizi tematike

ter iskanju odgovorov na raziskovalna vprasanja.
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1.3 Raziskovalna vprasanja

V diplomski nalogi sem zelela odgovoriti na naslednja, bolj deskriptivna vprasanja:
1) Kateri druzbeni, okoljski, ekonomski trendi zahtevajo organizacijske spremembe v
mobilnosti in kakSne naj bi bile te spremembe?
2) Kaksne so trenutne potrebe in razvojno stanje sistema osebne zracne mobilnosti?
3) Do kaksnih organizacijskih sprememb bi privedel sistem osebne zracne mobilnosti?
4) Kaksen je odziv razli¢nih akterjev na razvoj letalnikov ter BPL za osebni transport oz.

sistema osebne zra¢ne mobilnosti?

11



"Once you have tasted flight, you will forever walk the earth with your eyes turned skyward,
for there you have been, and there you will always long to return.”

— Leonardo da Vinci

2 ZGODOVINA LETALSTVA

»Raziskovanje letalske zgodovine se zadne tam, kjer se za¢nejo sanje« (Cierov 2009, 65).
Sanje oz. Zelja po letenju pa je Ze od nekdaj prisotna pri ljudeh. Zelje deliti nebo s pticami,
videti svet iz pti¢je perspektive, premagati zasidranost k tlom, doseci nedosegljivo ter se na
nek nacin osvoboditi ljudi ze mnogo let Zene k najrazli¢nejSih poskusom, da bi to dosegli. Ta
ugotovitev je izredno pomembna za razumevanje razvoja letalstva, obenem pa je razumevanje
razvoja letalstva in njegovih okolis¢in pomembno za razumevanje ¢loveskega odnosa do

letenja.

Zapisi o prvih poskusih letenja segajo Ze v ¢as pred nasim Stetjem. »Kitajski zapisi govorijo o
poskusih letenja, Se preden so Kitajski izumili papirnate zmaje, kar je velik prispevek k
zgodovini letalstva. Prvi poskusi letenja torej niso poskusi letenja ljudi, temve¢ letenje takSnih
in drugac¢nih naprav, ki naj bi poletele v zrak. Pricanja o letalstvu iz Casov pred bratoma
Wright (ki sta izvedla prvi nadzorovani polet motornega letala) se nanaSajo predvsem na
legende in mite« (Ci¢erov 2009, 66), morda najbolj znana legenda pa je ta o Dedalu (Dajdal)
in Ikarju, prvima »mitoloSkima letalcema« (glej Sliko 2.1). Kretski kralj Minos je namre¢
Dedala in njegovega sina lkarja zaprl v Minotavrov labirint. Ker pa je Minos nadziral vsa
kretska pristanisca, se je Dedal odlocil s sinom pobegniti po zraku in je v ta namen obema
naredil krila iz peres, ki jih je zlepil z voskom, s pomocjo katerih naj bi odletela na varno.
Pred poletom pa je Dedal sina posvaril, naj ne leti previsoko, da mu sonce ne stopi kril, in tudi
ne prenizko, da se krila ne zmocijo. A kmalu se je Ikar, navduSen nad letom in vzponom,
zacel dvigati k soncu, vosek se je stopil in krila so bila uni¢ena, Ikar pa je padel v morje in
utonil (Tasevski-Paj 2008). To je le ena izmed mnogih zgodb o letalstvu, Se ve¢ kot mitov in
legend pa je resni¢nih zgodb in ljudi, ki so s svojimi poskusi in z zagnanostjo kljubovali

moznostim, podirali zidove ter razvijali letalstvo ter ga tako priblizevali ljudem.
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Slika 2.1: Dedal in Ikar

Vir: Dailaosz és Ikarosz (2015).

Konec 15. stoletja je k letalstvu pomembno prispeval Leonardo da Vinci, ki je na podlagi
opazovanja ptic razvil prve teorije letenja in aerodinamike. »160 strani zapiskov, 400
referenc, 150 razli¢nih letalnih naprav tvori njegovo 'rojstvo aeronavtike'« (Cicerov 2009, 69).
Letalna naprava, izdelana na podlagi njegovih skic, je celo uspesno poletela. V 16. in 17.
stoletju se pojavijo zametki sodobne aeronavtike, zelje po letenju in vizije letalstva pa so vse
veC zaceli izrazati tudi razni umetniki, pesniki in pisatelji, v 17. stoletju pa se pojavijo tudi
skeptiki, ki v $tudijah dokazujejo, da &lovek s pomog&jo lastne sile nikoli ne bo mogel leteti’
(Cigerov 2009, 69-70). Poskusi letenja so se nadaljevali, prvi zabelezeni let s &lovesko
posadko z balonom na vro¢ zrak pa sega v 18. stoletje, in sicer v leto 1783, ko je balon bratov
Montgolfier v Parizu poletel 8 kilometrov dale¢. Po letu 1783 je bilo torej jasno, da clovek
lahko leti, Anglez George Cayley pa je naredil korak dlje s prvim prototipom sodobnega
letala, zato ga tudi imenujejo »oée zratne plovbe« (Cierov 2009, 69—71). Prvi nadzorovani
polet s posadko se je zgodil leta 1903 v ZDA, polet je trajal 59 sekund, letalo pa je preletelo
259 m. Lahko recemo, da sta za ta polet zasluzna brata Wright, a njun uspeh je rezultat
skrbnega Studija vsega, kar je bilo v njunem casu znanega o letalstvu in letenju,
eksperimentiranja in raznih raziskav (Cicerov 2009, 73—74). Tudi nekateri Slovenci so
prispevali k razvoju letalstva, a pravi pionir motornega letenja na Slovenskem je Edvard
Rusjan, ki je ob pomoci brata in Se pescice navduSencev v dobrem letu izdelal kar 7 motornih

letal, imenovanih Eda.

* Leta 1660 matematik Giovanni Alfonz Borelli objavi $tudijo, kjer dokaze, da misicevje Zivali proizvede ved
energije kot tehta sama zival, in zakljuci, da ¢lovek nikoli ne bo letel z napravo, ki bi jo poganjale njegove
miSice. Tudi Rene Descartes leta 1640 jasno izrazi dvom o moznosti letenja s krili (Ci¢erov 2009, 70).
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2.1 Komercializacija letalstva

Svoj delez k razvoju letalstva je prispevala tudi prva svetovna vojna, ko je proizvodnja letal
narascala, veliko Stevilo razli¢nih letal pa je tudi spodbudilo razmislek o njihovi uporabi po
koncu vojne, in tu je mo¢ opaziti zadetke komercialnega in postnega prevoza (Ci¢erov 2009,
76). Letalski prevoz dobi nove funkcije in dimenzije in z njegovo pomocjo svet lahko postane
globalna vas. Leta 1920 so vsa vec¢ja evropska mesta Ze bila povezana z letalskimi prevozi,
toda prava komercializacija letalstva se je razmahnila v ZDA, kjer so velike razdalje ter
bogastvo Americanov spodbudili komercialne lete. V tem Casu se ustanovijo nacionalne n
mednarodne organizacije (kot je npr. Mednarodna organizacija civilnega letalstva — ICAO in
druge), ki se zavedajo, da »komercializacija letalstva pomeni tudi sodelovanje, da bo letalski
promet potekal varno, hitro in uéinkovito« (Ci¢erov 2009, 81). Na poletih po letu 1920
ponudijo tudi hrano in potniki se srecajo s prvimi stevardesami, s ¢imer polet postane
edinstvena izkuSnja, ki jo bo cloveStvo Se dolgo imelo za nekaj edinstvenega in

neprecenljivega.

2.2 Brezpilotni letalniki in brezpilotna letala

Diplomska naloga raziskuje moznosti razvoja letal za osebni zra¢ni transport oz. sistema
osebne zra¢ne mobilnosti. Tehnologija, ki se razvija v tej smeri, trenutno predvideva tako
razvoj in uporabo osebnih letalnikov, ki jih je treba pilotirati, kot tudi brezpilote osebne
letalnike. Ceprav se morda tako zdi, tudi brezpilotni letalniki niso iznajdba 21. stoletja,
temve¢ imajo za sabo ve& kot stoletno zgodovino®. A vendar je neverjeten razvoj letal s
posadko zasencil in upocasnil razvoj brezpilotnih letalnikov, najvecji tehnoloski dosezki na
podrocju brezpilotnih letalnikov so se zgodili ravno v zadnjih nekaj desetletjih, a Sele sedaj je
bila priznana tudi potencialna uporaba brezpilotnih letal v komercialne namene (Pardesi

2004).

Opredelitev brezpilotnih letalnikov se spreminja, prav tako pa se v (lai¢ni in strokovni)

javnosti pojavljajo razni termini (ve¢inoma izpeljave tujih, predvsem angleskih izrazov) za

* Ze leta 1869 je dr. Samueal Pierpoint Lagnley lansiral brezpilotno letalo na parni pogon, let pa je trajal 1
minuto (O Reilly v Pardesi 2004, 3).
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poimenovanje »brezpilotnega letala«’. Na tej stopnji razvoja BPL je poimenovanje kriti¢no,
prav tako pa je problemati¢no, saj naziv »brezpilotno« daje misliti, da je letalo nenadzorovano
s strani pilota oz. ¢loveka, kar pa ni res. Ne moremo trditi, kako bo v prihodnosti, toda danes
je, Ceprav letalnik leti na vnaprej doloCeni poti ali misiji, vedno na voljo intervencija pilota
(angl. Unmanned aircraft systems). V diplomski nalogi bom, kot ze omenjeno, zaradi jasnosti
in konsistentnosti ter loCevanja brezpilotnega letalnika in brezpilotnega letala uporabljala

izraz brezpilotni letalnik (BPL).

Danes je brezpilotni letalnik naceloma robot, ki lahko samostojno (avtonomno) leti od
tocke do tocke po vnaprej dolocenem nacrtu in zajema razlicne vrste podatkov.
Sodoben brezpilotni letalnik deluje kot sistem, ki ga navadno sestavljajo zracno
plovilo z avtopilotom in s senzorji visoke locljivosti za zajem podatkov, zemeljska
postaja za nacrtovanje in kontrolo letenja, zemeljska postaja za pridobivanje in
obdelavo informacij, brezZicni sistem za izmenjavo podatkov med letalnikom in
zemeljsko postajo za prenos videa in telemetrijskih podatkov v realnem casu ter vozila

z lansirnimi in pristajalnimi napravami (Bitenc 2014, 155).

Med iskanjem in pregledovanjem literature na temo BPL sem ugotovila, da je vecina
literature pa tudi medijskega prostora trenutno namenjena brezpilotnim letalnikom, kot so
kopterji, ki so namenjeni razliénim vrstam aerosnemanja, nadzorovanja, transportu paketov,
vojaskim namenom itd., saj se kot taks$ni dejansko ze uporabljajo, medtem ko BPL za osebno
mobilnost zaenkrat Se niso v uporabi, ¢eprav se tehnologija Ze kar nekaj casa razvija tudi v tej
smeri, zato je smiselno razmisliti 0 moznostih uporabe BPL (poleg PAV) v sistemu osebne

zraéne mobilnosti.

> Npr. brezpilotni letalnik, letalnik brez posadke, daljinsko vodeno letalo, dron, brezpilotno zra¢no plovilo, trot
itd.
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“Transportation is civilization.”

— Ezra Pound

3 MOBILNOST

Mobilnost je klju¢na za vsakdan vecine ljudi, Zivljenja brez transporta, kot ga poznamo Zze
nekaj Casa, pa si ne bi mogli zamisliti. UspeSnost transporta je predpogoj prostega toka
dobrin, ljudi, kapitala, storitev in tudi prostocasnih aktivnosti ter je pomemben dejavnik
uspesnosti ostalih gospodarskih sektorjev. »Mobilnost je postala prepoznaven kljucen
oznacevalec 21. stoletja in dominanten diskurz, ki izoblikuje ter vzpostavlja lastne ucinke in
kontekste« (Hannam 2006, 1). Prepoznavanje pomena in pomembnosti mobilnosti ter
predvsem intenca refleksije in razkrivanja raznolikih praks gibanja, potovanja, premikov, ki
so bile v znanosti ve€¢inoma dojete kot samoumevne, sta bila primarno oznacena kot »obrat
mobilnosti« ter kasneje kot njegova nadgradnja in razsiritev kot »nova mobilna paradigma«

(Pusnik 2014)

Urry navaja pet soodvisnih vrst mobilnosti: fizi¢no potovanje ljudi zaradi dela, druzinskega
zivljenja, uzitka, migracij in pobega; fizicno premikanje ali potovanje objektov k
proizvajalcem, potroSnikom ali trgovcem; imaginarno potovanje prek spominov, besedil,
podob, filmov ipd.; virtualno potovanje, pogosto v realnem casu prek interneta, ki presega
geografsko in druzbeno oddaljenost, in komunikacijsko potovanje prek sporocil, elektronske

poste ipd. (Urry 2000, 49-76).

V diplomski nalogi sem obravnavala prvo vrsto mobilnosti, torej fizicno mobilnost®
posameznikov za potrebe dela, uzitka, druzinskega zivljenja, migracij in pobega. Potovanje je
uteleSeno, ko ljudje cutijo potrebo, da so fizicno v istem prostoru ali na istem mestu kot drugi,
vkljucujo¢ sodelavce, poslovne partnerje, prijatelje, partnerje ali druzino, ali so fizicno
prisotni v dolo¢enem prostoru ali na dolo¢enem dogodku. Potovanja so torej trenutki fizi¢ne
blizine doloCenim ljudem, krajem ali dogodkom, kjer se blizina cuti kot obvezna, primerna,

zazelena ali neizogibna (Urry 2000, 2003).

% Corporeal travel (Urry 2000, 50).
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»Mobilnosti kot metafora in proces so v sredis¢u druzbenega zivljenja in posledi¢no morajo
biti v srediS¢u socioloSke analize« (Urry 2000, 49). »Centralna ideja modernosti je ideja
gibanja, ki je modernim druzbam prinesla izjemne spremembe v naravi izkusSenj gibanja in
potovanja« (Urry 1995, 141). Moderni subjekt je mobilni subjekt. Moderni subjekt ni pesec,
temvec¢ voznik avtomobila, potnik na vlaku ali na letalu. Potovanja posameznikov (za razli¢ne
namene: sluzba, na pocitnice, migracije, beg itd.) so srediS¢na v strukturah druzbenega
zivljenja — v teh mobilnostih se socialno Zivljenje in kulturne identitete oblikujejo in
preoblikujejo (Urry 1995 in Urry 2000). Urry (2000) navaja, da prebivalci Zdruzenega
kraljestva potujejo v povprecju petkrat dlje kot pred 50 leti. Letno je ve¢ kot 600 milijonov
mednarodnih potnikov, medtem ko jih je bilo leta 1950 »le« 25 milijonov. »Biti fizicno

mobilen je postalo tako za bogate kot za nekatere revne ljudi nacin Zivljenja« (Urry 2007, 4).

3.1 Tehnoloski determinizem

V vecini literature o razli¢nih tipih potovanj se pojavlja tehnoloSki determinizem. Ko se
pojavi nova vrsta transporta, ki je retrospektivno tehnolosko superiorna, naj bi posamezniki
hitro prevzeli nov nacin potovanja in tako izkoristili vse prednosti nove tehnologije. Toda v
zgodovini se je ze veckrat izkazalo, da to ni res ter da so bile potrebne razli¢ne organizacijske
in konceptualne spremembe, ki so vzporedno s tehnoloskim napredkom omogocile inovacijo
v mobilnosti (Urry 1995). Avtor torej trdi (prav tam), da je nujno analizirati druZbeno

organizacijo potovanj in ne predpostaviti tehnoloskega determinizma.

Ceprav so bile nove transportne tehnologije zelo pomembne, pa so bile organizacijske
spremembe tiste, ki so, vsaj v nekaterih primerih, zagotovile, da so nove tehnologije postale
ekonomsko pomembne in kulturno simbolicne v modernem svetu. Primer tehnologije, ki
ilustrira pomembnost organizacijskih inovacij: prva zelezniska podjetja sprva niso spregledala
»pocitniskega« potenciala nove tehnologije; Thomas Cook je iznasel »sistem kuponov« (angl.
voucher system) in s tem se je zacel razvijati mednarodni trzni potencial parnikov in Zeleznic

(Urry 195, 142).

Transportne tehnologije tako potrebujejo odgovarjajoco organizacijsko transformacijo, da bi
bile uspesne in postale dominantne znotraj dolo¢enega zgodovinskega obdobja. Poudariti je
treba kljucni pomen druzbene organizacije potovanj, saj je to navsezadnje ogromna industrija,
ki sluzi organiziranju modernih izkuSenj. Toda klju¢no vprasanje je, zakaj so ljudje zaceli

17



dojemati, da so potovanja z avtom potrebna, zazelena in varna (Urry 1995, 142). Klju¢no
vprasanje glede (BP) letalnikov je podobno, vendar je postavljeno v prihodnost in ne

preteklost: kako ljudje dojemajo moznost potovanja z (BP) letalniki ter zakaj?

Iz Urryjevega argumenta izhajajo tudi kasnejSe teorije mobilnosti. Sodelovanje med
proucevalci transporta ter sociologi, ki proucujejo naravo mobilnosti v modernem zivljenju v
odnosu do novih oblik komunikacije in struktur socialnih mrez, nara$¢a. Soodvisne socialne,
politicne, prostorske dinamike pa vodijo do novih refleksij glede medsektorskega in
vecnivojskega prostorskega konceptualiziranja in nacrtovanja. Pojavljajo se nove oblike
mobilnosti, ki so kombinacija fizicne in virtualne mobilnosti, ki ustvarjajo nove, mesane
oblike dnevnih, bivalnih in potovalnih mobilnosti. Tem novim oblikam mobilnosti je skupno
to, da vefinoma temeljijo na uporabi transportnih sistemov kot tudi na ucinkoviti
informacijski in komunikacijski tehnologiji (mobilni telefoni, internet itd.). V casu
narasc¢ajoCih okoljskih stroskov so te nove mobilnosti oblikovane v skladu z naceli
trajnostnega razvoja. »Zato je treba razmisliti o interakcijah med okoljskimi, gospodarskimi in
druZbenimi sistemi in vzeti v obzir raznolike prostorske (od lokalnih k globalnim) in ¢asovne
lestvice (od kratkotrajnih do dolgotrajnih). Do sedaj so diskusije o tem, kako izboljSati
mobilnostne oz. transportne sisteme in vsakdan posameznikov, institucij in gospodarstev,
temeljile na dveh o€itnih dimenzijah: prostoru in ¢asu (»kje« in »kdaj«)« (Ho¢evar in Zorman
2012, 34). Toda glede na S§irSe druzbene ukrepe in cloveske interakcije, povezane z
mobilnostjo, morajo vprasanja »zakaj«, »kdo«, »v kaks$nih okolis¢inah«, »pod kaks$nimi
pogoji« se ta potovanja dogajajo biti kontekstualizirana. Biti mobilen ali sposobnost biti
mobilen ni le racionalna izbira potovanja (doseganja doloCene tocke ali destinacije), temvec je
povezana z interakcijami med posamezniki in refleksivnimi nacini, prek katerih sodelujejo v

vsakdanjem Zivljenju (Kakihara in Sorensen v HoCevar in Zorman 2012, 34).

Prepoznavanje pomena in pomembnosti mobilnosti ter predvsem intenca refleksije in
razkrivanja raznolikih praks gibanja, potovanja, premikov, ki so bile v znanosti ve¢inoma
dojete kot samoumevne, sta bila primarno oznacena kot »obrat mobilnosti« ter kasneje kot
njegova nadgradnja in razSiritev kot »nova mobilna paradigma« (PuSnik 2014). »Obrat
mobilnosti povezuje analizo razlicnih oblik potovanj, transporta in komunikacij z nacini, s
katerimi ekonomsko in druzbeno Zivljenje nastopa in se organizira prek Casa in prostora«

(Urry 2007, 6).
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Ali z drugimi besedami, okolis¢ine oz. kontekst, v katerem se dogajanje odvija, je enako
pomembno za organiziranje Cloveskih interakcij, kot so prostorska in ¢asovna podrocja,
izracuni porabe prostora in Cas kot sredstvo potovanja. Prostorska mobilnost ve¢ ne bi smela
biti razumljena le kot sredstvo (transporta) za prihod na zeleni cilj, temve¢ kot razpon
druzbenih aktivnosti, vklju¢ujo¢ potovanje kot namen sam po sebi (Hocevar in Zorman 2012).
Za ljudi torej izbira nacina transporta oz. potovanja (z avtomobilom, javnim transportom, s
kolesom itd.) ni le izbira nacina, kako premagati razdaljo med to¢ko A in tocko B, temvec¢ ima

tudi simbolno ozadje. To o0zadje sem deloma raziskala tudi s pomoc¢jo empiricnega dela.
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»The Wright Brothers created the single greatest cultural force since the invention of writing. The
airplane became the first World Wide Web, bringing people, languages, ideas, and values together«.

— Bill Gates, Microsoft Corporation

4 RAZVOJNE MOZNOSTI SISTEMA OSEBNE ZRACNE MOBILNOSTI

Pojem osebne mobilnosti se je razvil s pojavom osebnega avtomobila, ki je omogocal
transport nekaj ljudem v zasebnosti enega vozila. Ne le to, omogocal je tudi poljubno izbiro
relacije potovanja od vrat do vrat, kar je predstavljalo pravo revolucijo mobilnosti in tudi neke
vrste luksuz, Cesar se morda ne zavedamo dovolj. Cestni promet je dozivel pravi
megalomanski razvoj. Tudi zra¢ni transport je s pojavom letal poleg velikih komercialnih letal
omogocal osebni zra¢ni transport skoraj od vrat do vrat, a je bil dosegljiv le pes¢ici premoznih
ljudi, ki so si lahko privoséili zasebno letalo ali pa storitev zasebnega/osebnega komercialnega
leta, vedina pa je uporabljala mnoZiéne komercialne lete in enako je zaenkrat tudi danes. Ze z
razvojem osebnih avtomobilov pa so se pojavile tudi vizije neke vrste letecih avtomobilov ali
drugacnih letecih vozil, ki so princip osebnega avtomobila imaginarno prestavile v letalstvo
(glej Slika 4.2, Slika 4.3 in Slika 4.4). Knjiga AmeriSkega zgodovinskega drustva (angl.
American Historical Association) o potencialu helikopterjev ter osebnih zrakoplovov iz leta
1945 je opredelila helikopter (glej Sliko 4.3) kot prevozno sredstvo, ki dopolnjuje avto za
daljSa potovanja, medtem ko naj bi bil avto bolj primeren za voZnjo na gosto naseljenih
urbanih obmocjih, kjer je gnefa (Decker in drugi 2013). Danes je izziv skoraj obraten,
vprasanje pa je, zakaj ter kako bi lahko prislo do preskoka od uporabe velikih sodobnih letal,
ki lahko prevazajo tudi do 600 potnikov naenkrat, in tako pogoste uporabe osebnih

avtomobilov do uporabe majhnih osebnih letal (PAV), ki so zaenkrat Se nekje v prihodnosti.
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Slika 4.2: Nekdanje vizije o t. i. letecih osebnih vozilih
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Slika 4.3: Vizija »letecih avtomobilov« v filmu Peti element
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Slika 4.4: »Helikopter za vse, vizija iz leta 1945
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4.1 Mobilnostni in transportni trendi

Medtem ko je tradicionalna druzba ponujala malo Zivljenjskih alternativ in je bil zivljenjski
proces precej predvidljiv, moderna druzba omogoca posameznikom vec izbire, posledi¢no se
je Stevilo razli¢nih Zzivljenjskih stilov, na¢inov oz. alternativ mo¢no povecalo. Predvsem
industrializacija je prinesla nov spekter moznosti in posledi¢no sta se povecali socialna in
prostorska mobilnost, kar je zelo vplivalo tako na posameznike kot na druzbo kot celoto (Ule

2000).

Druzbene spremembe vplivajo na mobilnost in transport in obratno. Prek interakcije
druzbenih vrednot in posameznih stalis¢ so mobilnostni in transportni vzorci povezani
z znacilnimi druzbenimi trendi, kot so urbani in suburbani Ziviljenjski stili, staranje
populacije itd. Vedno bolj je ocitno, da odgovarjajoci Zivljenjski stili niso dosledni z
okoljsko kakovostjo, trajnostno rabo virov, enakostjo priloznosti in stroski uporabe
transportnih sistemov. Na podlagi informacij o trendih poselitvenih vzorcev,
mobilnostnega vedenja, navad in potreb posameznih skupin uporabnikov (npr.
starejsih) in transportno-ekonomskih kazalcev lahko raziscemo pomene in dimenzije

trajnostnega transporta (Rudinger in drugi 2006, 62).
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Ekonomska komisija Zdruzenih narodov za evropski transportni odsek je leta 2013 (Pesut
2013) identificirala kriticne probleme v transportu in mobilnosti, na vrhu seznama pa so:

- zastoji,

- energetske, okoljske in klimatske spremembe,

- infrastruktura (vzdrZevanje stare infrastrukture).

Zakaj je smiselno razmisljati o vzpostavljanju alternativnega sistema mobilnosti in transporta
ter iskati alternativo v zratnem transportu? V nadaljevanju sem opisala nekaj mobilnostnih in
transportnih ter ostalih druzbenih trendov in sprememb, v katerih se kazejo potrebe po

alternativnem mobilnostnem oz. transportnem sistemu.

V globalnem merilu ve¢ ljudi zivi na urbanih kot ruralnih obmocjih, leta 2014 je namre¢ 54
% svetovnega prebivalstva zivelo na urbanih obmo¢jih. Do leta 2050 naj bi se ta delez
povzpel na 66 % . Trend urbanizacije poteka z roko v roki z ve¢anjem t. i. megamest, katerih
Stevilo se je v zadnjih desetletjih skoraj trikrat povecalo, danes pa v 28 megamestih zivi vec¢
kot 453 milijonov ljudi (United nations. Department of economic and social affairs 2014, 1),
kar ustvarja velik pritisk na mestne mobilnostne sisteme. Nadaljevanje procesa urbanizacije,
prostorske, druzbene, ekonomske posledice so torej ustvarile potrebe po organizacijskih
spremembah v druzbi, predvsem v smislu trajnostnega razvoja. Svetovna mesta in velemesta
se soocajo s problemi, ki jih povzroCata transport in promet. Pretirana uporaba in
neucinkovitost transportnih omrezij privedeta do povecanega Casa potovanja, zmanjSanja
moznosti zanaSanja na transportni sistem ter Skodljivih okoljskih vplivov, saj zastoji

povzroc¢ajo povecanje zracnega in zvocnega onesnazevanja ter vecje porabe goriva.

Po drugi strani se veca tudi problem suburbanih obmocij, kjer so cestno prometne povezave
slabSe. Osebni zemeljski transport je danes sestavljen iz vozil (avtomobilov), ki so omejena z
nizko hitrostjo, visoko porabo goriva, velikimi varnostnimi groznjami in s potrebo po dragem
vzdrzevanju cest, in ostale infrastrukture. Ti dejavniki omejujejo primerno razdaljo med
domom in sluzbo, kar povecuje t. i. sindrom jedro-obrobje, v katerem zaposlitvena sredisca
postanejo stanovanjska srediS¢a, kar oddaljenim podrocjem onemogoca izpolnjevanje
zaposlitvene ali stanovanjske funkcije (»Pplane« project — radical and novel ideas for

'Personal Air Transport System' 2015).
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Tudi soo¢anje z okoljskimi problemi je v zadnjih letih postalo prioriteta na globalni in lokalni
ravni. Glavni negativni vplivi na okolje so onesnaZevanje zraka, vode, tal; vpliv na
spreminjanje ozracja, prostorsko zmanjSevanje in degradacija itd. Emisije CO, so se v
transportnem sektorju med letoma 1990 in 2004 povecale za kar 29 %, pri ¢emer cestni
promet proizvede kar 84 % emisij CO,, povzro€enih s transportom (Laplace in drugi 2008),
kar naj bi po podatkih Ekonomske komisije ZdruZenih narodov za evropski transportni odsek
najbolj onesnaZzena mesta stalo kar 10 % BDP, urbano zra¢no onesnaZevanje pa naj bi letno

povzrocilo kar 800 tiso¢ prezgodnjih smrti.

Eden od najbolj znacajnih druzbenih trendov je tudi staranje druzbe oz. prebivalstva. Delez
prebivalstva, ki dosega visoko starost, naras¢a, v skoraj vseh drzavah zahodnega sveta pa
starostniki predstavljajo ze ve¢ kot 12 % skupnega prebivalstva, ta delez pa se bo vsako leto
znatno poveceval (Rudginer in drugi 2006). Mobilnost (v smislu biti mobilen) in transport sta
postala pomembna predpogoja vzdrzevanja vsakodnevnega zivljenja, kot so druzbeni odnosi,
sodelovanje v raznoraznih aktivnostih, doseganje lokacij, ki so bistvene za materialno in
zdravstveno oskrbo, socialno vklju€enost itd. Rudginer in drugi (2006) opozarjajo, da ravno
mobilnost v starosti postane ogrozena, lahko tudi predpostavimo, da bo nadaljnje staranje
prebivalstva pripeljalo do povecanja Stevila oseb z zmanj$ano mobilnostjo zaradi kognitivnih
in senzori¢nih motenj (vid, sluh), kar bo zahtevalo odgovarjajoCe organizacijske, druzbene in
mobilnostne spremembe oz. reSitve. Te reSitve bo treba razviti v skladu s pripravljenostjo
uporabe razli¢nih nacinov transporta, kar se razlikuje znotraj starostnih (ter ostalih druzbenih)
skupin. Studija kaze (glej Sliko 4.5), da bi mladi raje izbrali alternativo voznji osebnega
avtomobila (v tem primeru storitev »Zipcar« oz. skupno uporabo avtomobila), medtem ko pri
starejSih skupinah ljudi pripravljenost za tovrstno alternativno ne pride toliko v postev, kar pa
glede na pospeseno individualizacijo, ki je, predvsem v zahodnih druzbah prisotna ze kaksno
stoletje in vec, ni presenetljiv podatek. Moznost potovanja z letalom v druzbi pescice ljudi ali
celo individualnega leta, ki bi bil dostopen $irSi populaciji in ne le premoznejSim, je torej

morda logic¢en razvoj (letalskega) prometa.
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Slika 4.5: Pripravljenost za uporabo alternativnih nacinov potovanja

Figure 19 Willingness to Use Alternatives by Age Group (Zipcar 2011)
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Vir: Litman (2015).

Varnost, zavarovanje pred psihi¢no in fizicno Skodo, je temeljna ¢lovekova potreba, na
lestvici Maslowove hierarhije potreb je takoj za osnovnimi fizioloSkimi potrebami (Varga
2003). Varnost v prometu je eno izmed podrocij, ki mu nacionalne in nadnacionalne politike
posvecajo veliko pozornosti in sredstev z namenom zmanjSevanja prometnih nesre¢ in zrtev.
Ce ocenjujemo varnost v prometu glede na stopnjo smrtnosti, ima cestni promet najvisjo
stopnjo tveganja smrti, medtem ko naj bi bila potovanje z vlakom ter zra¢ni (civilni) promet
glede na prepotovano razdaljo najvarnejSa nacina transporta (European transport safety
council 2003). Primerjavo stopnje smrtne nevarnosti med zracnim in cestnim prometom je
sicer tezko ocenjevati, saj so v zratnem prometu smrtne zZrtve skoncentirane v le nekaj
nesreCah z visoko smrtnostjo. Morda so podatki o napredovanju varnosti v preteklih
desetletjih zgovornej$i. Med letoma 1975 in 2010 se je tveganje na cestah zmanjSalo za
polovico, na zeleznicah se je zmanjSalo za dve tretjini, v letalstvu pa za skoraj Stiri petine
(Savage 2013). Glede na porocanje Mednarodne organizacije za civilno letalstvo (ICAO) se je
med letoma 2009 in 2013 Stevilo letalskih nesre¢ zmanjSalo za priblizno 10 %, Stevilo smrtnih
Zrtev v zratnem prometu pa za kar 73 % (International civil aviation agency 2014). TezZko je
predvidevati, ali bi stopnja varnosti v letalskem prometu ob potencialnem povecanju obsega
letalskega prometa ostala enaka, vendar je po podatkih o varnosti sode¢ letalstvo trenutno

zadovoljiva alternativa cestnemu prometu.

Na mobilnost vpliva veliko dejavnikov, med drugimi tudi potovalna hitrost. Ljudje potovanju

naceloma posvetijo 1,2 ure na dan, tako da visje hitrosti omogocijo premagovanje vecje
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razdalje znotraj omejenega ¢asovnega okvira. Casovne omejitve na avtocestah so se v drugi
polovici 20. stoletja povecevale, toda povprecna hitrost je zaradi mnozice vozil dosegla
vrhunec na vecini cest in se najverjetneje ne bo ve¢ znatno vecala zaradi prometnih zamaskov,
izboljSanja v izvrSevanju doseganja hitrosti in omejevanja hitrosti v vecini urbanih vpadnic z
namenom ustvarjanja ve¢ multimodalnih, celovitih ulic. Povpre¢na avtomobilska potovalna
hitrost je dosegla vrhunec v sredini 90. let pri 56 kilometrih na uro, nato pa se je zmanjSevala
do povprecja 45 kilometrov na uro v letu 2009 (Litman 2015). Ta podatek je povezan s
prometnimi gne€ami in z zastoji, ki predstavljajo eno od bolj perecih teZzav v transportu (glej
Sliko 4.6). Strokovnjaki s podrocja transportne ekonomije so dolocili ¢asovni stroSek za
dominanten dejavnik v stroskih zastojev na splosno, saj v Evropi zavzema kar 1 % BDP na
leto. Glede na raziskave Evropske komisije pa naj bi se stroSki zastojev na cestah do leta 2050

povecali za kar 50 %, tj. na 200 bilijonov evrov letno (Decker in drugi 2013).

Slika 4.6: Zamude v prometu v povprecju ter v casu prometne konice v svetovnih metropolah

35

Istanbul
=30
E Warsaw
= Stockl\'mh'n e
™,
g Brussels
E‘ = Oslo \\\ & Rome * Marseille
E, Paris
3 Ottawa ® * * \0 J/}
y Palerma
t 20
g ¢ ! 0( *
5 ., \
g ot . “Los Angeles
g’ 15 ’. * ?, Vancouver
S * *
;; . L "\ London
2 ‘e o Mew York City
=
2 ‘ Frankfurt
% . b 4 + Europe
5 + North America
< 5
0 - . ; ; .
0 2 4 & 8 10 12 14 16 18

Average congestion level (minutes of delay per 30 minutes travel time under free flow conditions)

Vir: Decker in drugi (2013).

Ceprav vlaganja v cestno infrastrukturo $e vedno prednjacijo pred strukturnimi vlaganji v
druge vrste prometa, gospodarske koristi vlaganja v cestis€a v razvitih drzavah Ze od 80. let
prejSnjega stoletja znatno upadajo (glej Sliko 4.7). Ta trend pa se nadaljuje, kar kaze na to, da
je gospodarsko ucinkovito preusmeriti kapital k razvoju ali izboljSanju alternativnih nacinov

transporta (Litman 2015).
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Slika 4.7: Dobicek glede na vloZek v cestisca

Figure 28 Annual Highway Rate of Return (Nadri and Mamuneas 1996)
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Vir: Litman (2015).

Glavni problemi mest so torej povezani s poveCanimi pritiski na okolje in prostor zaradi
veCanja obsega migracij, kar pa je povezano z omenjenimi demografskimi trendi. Stanje
populacije, naras¢ajoca urbanizacija, izboljSanje potovalnih izbir, naras¢ajoce zdravstveno in
okoljsko zavedanje, naraScajofe cene goriva in spreminjajoce se potrosniSke izbire
zmanjSujejo potrebe po avtomobilskem transportu in povecujejo potrebe po alternativnih

nacinih transporta (Litman 2015).

Potreba po urbani mobilnosti torej narasca, s tem pa tudi potrebe po spremembah v na¢inu
potovanja. Kljucno vprasanje pri tem pa je, kako povecati in izboljSati mobilnost in obenem
zmanj$ati zastoje, nesree in onesnazevanje, kar predstavlja globalni izziv. To pomeni, da
imajo ucinki urbanizacijskih procesov v mestih posledice na globalni ravni. Obsezne potrebe
Sirjenja in nastajajo¢ih mest bodo vplivale na globalne zaloge goriva, cene, emisije CO,,
mednarodne trge itd. Nedavna Studija podjetja Booz & Company je izpostavila, da bodo
mesta po svetu morala vloziti kar 351 bilijjonov ameriSkih dolarjev za modernizacijo in
izboljSanje druzbene in fizicne infrastrukture, toda ta znesek se lahko zmanjsa, ¢e bodo urbani
odlocevalci pozornost usmerili na takojSnjo preobrazbo energetsko ucinkovitega javnega

transportnega sistema in uporabe obnovljive energije (Roth 2012).

Tehnologije, ki naj bi predstavljale resitev za omenjene probleme in sledile trendom v smeri
trajnostnega transporta, se uspesno razvijajo tudi v letalski industriji. Letalska tehnologija se v

tej smeri razvija s polno paro, tako na podro¢ju izkoriScanja elektricne energije in obnovljivih
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virov energije za razbremenitev Skodljivih vplivov na okolje in prostor kot tudi na podrocju
razvoja manjSih, osebnih letal za vzpostavljanje bolj ucinkovitega sistema transporta in
mobilnosti. »Razvijajo se nove prioritete, ki ustrezajo drugi moderni; samoorganiziranost,
samoodgovornost, individualna politika vodenja zivljenja, ki gre vstric z odgovornostjo do
soljudi, sveta in narave« (Ule 2008, 261). Razvoj letalstva v smeri majhnih letalnikov za
osebni transport, ki so energetsko ter okoljsko ucinkoviti in racionalizirajo (v smislu ¢asa in
destinacije) proces potovanja torej predstavlja mobilnost, ki gre z roko v roki s sodobnimi

prioritetami.

4.2 Sistem osebne zracne mobilnosti

»Avto je enostavno prevelika ovira; onesnazuje, zavzema preve¢ prostora, vzdrZzevanje je
predrago glede na to, koliko malo je izkoris¢en. Uporablja se zjutraj in zvecer. Ucinkovito
prevozno sredstvo mora biti koriS¢eno 24 ur na dan. Avtomobil je torej takSno razsipanje, da
si ga ne bomo mogli ve¢ dolgo privosciti. ReSitev je samo zrak,« pravi Ivo Boscarol,

ustanovitelj podjetja Pipistrel (Boscarol 2015).

Transportni sektor je leta 2012 obsegal 3,7 % BDP ter zagotavljal 5,1 % zaposlitev v Evropski
uniji (EU competition policy in the transport sector), medtem ko letalstvo predstavlja kar
22 % svetovnega BDP, do leta 2034 pa naj bi se ta deleZ povzpel na kar 35 % (Airbus 2015).
Letalski promet je v zadnjih dvajsetih letih ena od najhitreje rastocih transportnih panog. Od
deregulacije letalske industrije v letu 1978 se je Stevilo pripeljanih potnikov povecalo za
priblizno 250 % (Torrance 2006, 33). Letalstvo in letalski promet sta glede na podatke o letih
odporna na zunanje dejavnike globalnih razseznosti, kot so gospodarske in druge krize. Se
vec, po letalskem teroristicnem napadu na trgovinski center v New Yorku se je letalski promet
povecal za kar 85 %, kar je zelo zgovoren podatek (glej Sliko 4.8). Glede na predvidevanja pa
naj bi se letalski promet v naslednjih 15 letih Se podvojil (Airbus 2014). Letalski promet se je
nedvomno povecal tudi s pojavom nizkocenovnih letalskih prevoznikov, ki so potovanje z

letalom bistveno priblizali $irsi populaciji.
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Slika 4.8: Povecanje letalskega prometa med leti 1969 in 2014 s prikazom globalnih kriz
World annual traffic (RPEs - frillions)

Vir: Airbus (2014).

Po drugi strani pa se tudi letalstvo srecuje s tezavami, ki potovanja z letalom otezijo in
naredijo neprijetna. Vecina najvecjih svetovnih letaliS¢ je preobremenjena, kar pomeni, da 39
izmed 47 letalis¢ v »letalskih megamestih«’ nima pogojev, ki bi zadostovali za izpolnjevanje
zahtev, in so posledicno preobremenjena (Airbus 2014). Gnece se pojavljajo torej tudi na
letalis¢ih in ne le v cestnem prometu. Vprasanje pa je, ali je odgovor povecati obstoje¢o
letalsko infrastrukturo, jo prilagoditi ali pa je dolgorocna reSitev reorganizacija letalskega
prometa, kot je na primer uvedba manjsih (brezpilotnih) letalnikov za osebno mobilnost,
katerih fokus je ¢asovno in stroskovno ucinkovit zra¢ni transportni sistem, ki je usmerjen k
uporabnikom. Razvijajoci se koncept temelji na manjsih osebnih letalih, ki so energetsko bolj

ucinkovita, manj onesnazujejo in skrajSajo ¢as potovanja s potovanjem »od vrat do vrat«.

V primerjavi z avtom, ki ga lahko vefinoma uporabljamo tu in zdaj, brez kakSne posebne
priprave in je po navadi takoj pripravljen za uporabo, to ne velja za potovanja z letalom.
Zracni transport je po navadi vezan na doloc¢ene lokacije za zacetek in konec potovanja, te
lokacije pa navadno niso Zelene destinacije. Celotno potovanje z letalom po navadi traja vec
ur ali pa kar ves dan, kar danes ve€ ni tako sprejemljivo, kot je bilo morda zaradi takratnega
nacina Zivljenja in posledi¢no organizacije mobilnosti Se pred nekaj leti ali desetletji. Podobno
je z ostalimi vrstami javnega prometa. »V tem trenutku javni prevoz ni fokusiran na

posameznika. Zaradi tega, da bomo v bodoce bolj u¢inkoviti, se bo treba fokusirat na vsakega

7 Mesta z ve¢ kot 10.000 potnikov na letih na dolge razdalje dnevno (Airbus 2014).
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Cloveka. Javni prevoz trenutno pelje 2500 ljudi na tocko, na katero ni nihée izmed njih
namenjen. To zahteva preveC Casa« (Boscarol 2015). Tuka;j se torej kaze Se ena izmed potreb
in priloznosti za razvoj sistema osebnega zracnega transporta. Po drugi strani pa so ciljna
skupina tudi dnevni migranti, ki bi jim PAV predstavljal alternativo osebnemu avtomobilu

(Decker in drugi 2013).

Izsledki raziskave EPATS tako trdijo, da se manjSim vzletiS¢em in letaliSem ponuja
edinstvena priloznost privabljanja nove skupine uporabnikov, ki nastaja z razvojem
elektri¢nih letal in letal za osebno zracno mobilnost, ki bodo spremenila ustaljene nacine
potovanja in posledi¢no samo gospodarstvo. Manjsa letaliS¢a (na urbanih obmo¢jih) bodo
torej dobila priloznost za rast in razvoj, pozitivni ucinki pa bodo okrepili lokalno
gospodarstvo (Decker in drugi 2008). Te spremembe bodo nedvomno zahtevale

organizacijske mobilnostne spremembe, prislo bo tudi do prostorskih preobrazb.

Obenem obstajajo predvidevanja, da bodo potniki pridobili ve¢ nadzora. Do leta 2015 naj bi
90 % letalskih prevoznikov ponujalo mobilne check-ine, medtem ko jih danes te ponuja le
50 %. Potniki bodo uporabljali dvodimenzionalne letalske karte ali brezkontaktno tehnologijo
na telefonih v razlicnih fazah potovanja (cone za vkrcanje, varnostne cone, dostop do
najboljsih potniskih loz). Aplikacija Touch&Go japonskega letalskega prevoznika je primer
aplikacije, ki bo dovolila potnikom, da gredo skozi cone za vkrcanje z uporabo mobilnikov s
tehnologijo NFC (ki omogoca identifikacijo posameznika prek brezzicne povezave).
Francosko letaliS¢e Touluse-Blagnas preizkusa podobno tehnologijo (Glimpse the future of
flying - four major trends set to shape air travel by 2015 2013). Ta tehnologija se lahko
razvija z roko v roki z manj$imi letali§¢i, saj omogoca pospeSen proces vkrcanja in morda tudi

predvideva manjse prostorske kapacitete za ta namen.

Tehnologije, ki naj bi predstavljale reSitev za omenjene probleme in sledile mobilnostnih
trendom, se razvijajo tako v letalski kot avtomobilski industriji. Letalska tehnologija se v tej
smeri razvija s polno paro, med drugim tudi skozi projekt EPATS (Evropski sistem osebnega
zraCnega transporta), katerega fokus je ¢asovno in stroskovno ucinkovit zracni transportni
sistem, ki je usmerjen k uporabnikom. Koncept temelji na skrajSanju Casa potovanja »od vrat
do vrat«, uporabljajo¢ majhna, lokalna letaliS¢a in majhne zrakoplove (PAV) z nizkimi
stroski, ki lahko letijo v vseh vremenskih pogojih. »Potovanje dobesedno od vrat do vrat po

zraku, ki je trenutno najhitrej$i nacin potovanja. To pomeni drasticno zmanjSanje Casa
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potovanja, letalnik vas pobere recimo v 15. nadstropju vasega bloka in vas odpelje do vrat
vaSe sluzbe ali v neposredno blizino« (Boscarol 2015). EPATS naj bi izboljSal mobilnost,
dostopnost in ekonomsko enakost v evropskih suburbanih, ruralnih in oddaljenih podrocjih,
zagotavljal pa naj bi varno in udobno alternativo v primerjavi z ostalimi nacini potovanja.
Predvidevajo pa je, da bo do leta 2020 v evropskem zra¢nem prostoru letalo kar sto tiso¢ letal
za osebni zra¢ni transport, med 5 evropskih drzav z najboljSimi potencialnimi povezavami za
Evropski sistem osebnega zraCnega transporta (EPATS) pa (glede na razlicne dejavnike)
Stejejo Francijo, Veliko Britanijo, Italijo, Spanijo in Nem¢&ijo. Sledijo jim Svedska, Avstrija,

Poljska itd. Slovenija je na seznamu 28 drzav zavzela 25. mesto (Laplace in drugi 2008).

The personal plane project oz. projekt osebno letalo je projekt, ki ga financira Evropska unija,
njegov cilj pa je drasticno zmanjSati hrup in emisije, bistveno povecati ucinkovitost goriva,
zagotoviti varnostno raven uveljavljenih letal ter ne nazadnje nizke stroSke. UspeSna uvedba
osebnega zranega transportnega sistema (ang. PATS) naj bi zagotovila mobilnost ljudi in
dobrin, spodbujala varen prevoz ter zmanjSanje neZelenih vplivov prometnih zastojev,
vkljucujo¢ okoljsko Skodo, druzbeno izklju€enost in nepotrebne stroSke. Projekt namerava
razviti sistem, temelje¢ na uporabi letalnika, katerega namen bo »nekje med poslovnim
letenjem in generalno aviacijo (za uzitek, izobrazevanje)«, prevazal pa bo med 4 do 8 oseb
(»Pplane« project — radical and novel ideas for 'Personal Air Transport System'). Sicer pa je
tudi NASA (Nacionalna zrakoplovna in vesoljska uprava) pred nekaj leti razvila prototip

osebnega zra¢nega vozila, imenovan »Puffing, prav tako Boeing, Carter in drugi.

Se en podoben evropski projekt, MyCopter, ki se je izvajal od leta 2011 do leto$njega leta, je
izhajal iz vse vecjih teZav z zastoji na evropskih cestah. Strokovnjaki so s projektom Zeleli
raziskati tehnologijo z osebnimi brezpilotnimi zracnimi vozili, ki bodo predstavljala
alternativo osebnemu avtomobilu in zagotovila temelje za razvoj sistema osebne zracne

mobilnosti.
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Slika 4.9: Prototip osebnega zracnega vozila »Puffin«

Vir: Barnstorff (2010).

Slika 4.10: »Leteci avtomobil« podjetja Terrafugia

Vir: The plane that drives (2015).

V teh projektih je koncna vizija vzpostavljanje sistema osebne zracne mobilnosti, ki
predvideva uporabo majhnih zrakoplovov, ki lahko prevazajo le nekaj ljudi, omogocajo pa
potovanje »od vrat do vrat« in s tem prihranijo predvsem cas, obenem pa je stopnja
onesnazevanja zmanjSana, saj naj bi letala uporabljala elektricni pogon ali pogon na

obnovljive vire energije. Projekti oz. letala predvidevajo razlicne stopnje avtonomnosti
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sistema letala, od popolnoma avtonomnega sistema do letalnika, ki ga upravlja potnik. Ceprav
prototipi (glej Sliko 4.9 in Sliko 4.10) taksnih letal Ze obstajajo, pa ostaja Se mnogo
nejasnosti, a se zdi precej verjetno, da bodo v naslednjih desetletjih osebna zracna vozila ze
dostopna (Decker in drugi 2013). Ceprav osebna letala morda niso odgovor oz. reitev za vse
vrste potovanj, pa bi lahko zagotovila boljSo izbiro za potovanja srednje dolgih razdalj, kjer

komercialna letala in avtomobili ne zagotavljajo dobre hitrosti in storitve (Moore 2011).
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5 DRUZBENA PERCEPCIJA (BREZPILOTNIH) LETALNIKOV ZA OSEBNI
TRANSPORT

Glede na Stevilo letov je dandanes malo letalskih nesre¢ oz. celo manj kot nekdaj. Kaj torej
povzroca toliko nelagodja, strahu in nezaupanja pri letalstvu? »Zakaj je stopnja zaskrbljenosti
pri letalstvu tako neuravnoveSena v primerjavi s tveganjem pri smucanju, voznji avtomobila,
kajenju ali lovu, aktivnostih, ki vkljucujejo tisockrat ve¢ tveganja kot letenje?« (Vernon
1995). Dejstvo je, da potnik na letalu svoje Zivljenje zaupa nekomu drugemu, medtem ko smo
recimo med voznjo avtomobila za svojo varnost odgovorni sami. Po drugi strani pa vzroke
lahko pois¢emo tudi v dejstvu, da so novice in podrobnosti o nesrecah delezne vecje medijske
pozornosti in z nac¢inom poro¢anja bolj vplivajo na percepcijo (potencialnih) potnikov

(Vernon 1995).

Literature in raziskav na temo ni prav veliko, saj tudi sama tematika ne obstaja prav dolgo,
veCina raziskav v povezavi z brezpilotnimi letalniki se nanasa na t. i. kopterje, ki niso
namenjeni transportu oseb. Glede na to, da letalska industrija Ze nekaj casa proucuje moZnosti
razvoja (brezpilotnih) letalnikov za osebni transport in vzpostavljanja sistema osebne zracne
mobilnosti, lahko v prihodnosti pri¢akujemo vec¢ poglobljenih raziskav na temo druzbene

percepcije in sprejemanja uporabe omenjenih letalnikov.

Clothier in Walker (2006 v Tam 2011) sta ze pred desetletjem naslovila nekatere tezave v
zvezi z nevarnostjo percepcije BPL za osebni transport. Avtorja verjameta, da nedovoljena
osvetlitev tematike poraja negativno percepcijo, Weibel in Hansman (v Tam 2011) pa
podobno menita, da na takSno percepcijo vplivajo strah pred neznanim, nezaupanje in
nerazumevanje tehnologije in njenih zmoznosti. Ceprav si bodo morda komercialni letalski
operaterji prizadevali za uporabo BPL v letalskih operacijah, lahko javnost ovira rast te vrste
transporta, ¢e ne bo pripravljena sprejeti BPL. Ocitno je, da bo zmanjSevanje tveganja
negativne percepcije prek izobraZevanja in osvetlitve BPL bistven korak k napredovanju

komercialne uporabe BPL in sprejemanju s strani javnosti (Tam 2011).
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Najverjetneje ena izmed prvih raziskav na to temo je raziskava MacSween-George iz leta
2003 (v Tam 2011), v kateri je bilo ugotovljeno, da je vsaj malo informacij oz. znanja o
tematiki povecalo moznosti za sprejemanje BPL za osebni transport oz. komercialne lete.
Razsirjena raziskava iz leta 2011, ki je temeljila na zgornji raziskavi, je zavrnila hipotezo o
korelaciji med znanjem o BPL, spolom in starostjo ter sprejemanjem BPL oz. pripravljenostjo
letenja z BPL. Vecina anketirancev je izrazila najvecjo skrb glede dejstva, da ni nobenega
pilota na krovu. 38 od 126 anketirancev je odgovorilo, da bi se pocutili varneje s pilotom na
krovu, ker se lahko clovek instinktivno odzove in prevzame nadzor nad brezpilotnim
sistemom, Ce gre kaj narobe. Ravno pilot na krovu in intenzivna testiranja, poskusi, raziskave
in dokumentacija, ki bi prikazala in dokazala varnost operacij BPL, bi najbolj prispevali k

njihovi podpori BPL v komercialnem letalstvu.
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6 EMPIRICNI DEL

Za empiricni del sem se odlocila, ker sem Zelela ugotoviti, kako o tematiki razmisljajo razli¢ni
akterji, in predstaviti mnenje, izkusnje, staliS¢a, motive in obCutke javnosti ter tudi stroke
glede moznosti razvoja in potencialno tudi uporabe sistema osebne zra¢ne mobilnosti ter
letalnikov za osebni transport. Empiri¢ni del je bil izveden s kombinacijo metod intervjuja in
fokusne skupine. Ta nacin zbiranja podatkov mi je omogocil zajeti osebna stalis¢a, obcCutke,
motive in pomene, ki so bistveno prispevali k analizi tematike ter iskanju odgovorov na

raziskovalna vpraSanja.

6.1 Metodologija

V diplomski nalogi sem uporabila kvalitativen metodoloski pristop, opisno oz. deskriptivno
metodo. Empiricni del vsebuje dve razli¢ni raziskovalni metodi, in sicer fokusno skupino (v
nadaljevanju tudi FS) ter intervju, kjer sem uporabila polstrukturiran vprasalnik, kjer so
»vprasanja oblikovana na tak nacin, da respondentu omogocajo veliko svobode pri odgovorih,
vendar so ob tem Se vedno osredotoCena na doloCene, nacrtno specificirane vidike

obravnavane teme ...« (UrSi¢ 2011).

Za izvedbo empiri¢nega dela je bila, kot Ze omenjeno, sprva predvidena izvedba treh fokusnih
skupin glede na dva parametra oz. stratifikacijska kriterija, ki sem jih preverila pred oz. med
izvedo fokusne skupine:

- znanje oz. seznanjenost s tematiko,

- sektorska vpetost (letalstvo).

Prvi dve FS sem uspes$no izvedla, medtem ko sem se pri oblikovanju tretje FS srecala s
tezavami oz. pomanjkanjem udelezencev, zato sem se odloCila namesto FS izvesti tri
intervjuje. Z namenom zagotavljanja pregledne homogene analize sem analizo izvedenih
intervjujev zdruzila in v nadaljevanju imenovala »stroka« ter tako izsledke podala v

primerjavi z ugotovitvami FS. Tako sem izoblikovala tri skupine:
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1. FS prebivalci (»civilisti«; ljudje, ki imajo med vsemi FS najmanjSo mero znanja in
seznanjenosti s tematiko, so pa potencialni uporabniki sistema osebne zracne
mobilnosti),

2. FS piloti (Jjudje z dolocenim znanjem in izkuSnjami v letalstvu oz. licencirani piloti
ultralahkih letal, helikopterjev in s srednjo mero znanja in seznanjenosti s tematiko),

3. stroka (predstavniki stroke, ki so zaposleni v letalskem sektorju in na razlicne nacine
tudi prispevajo k inovativnosti in razvoju v letalstvu ter imajo med vsemi FS najvecjo

mero znanja in seznanjenosti s tematiko).

6.2 Fokusni skupini

Fokusna skupina je posebna metoda kvalitativnega raziskovanja. Menim, da je zelo primerna
za raziskovanje novih, Se neuveljavljenih idej, zato sem jo izbrala kot metodo raziskovanja.

Na ta nacin sem v najkrajSem moznem c¢asu dobila veliko informacij.

Fokusne skupine imajo veliko prednosti, ki jih lo¢ijo od ostalih kvalitativnih metod zbiranja
podatkov. Izpostavila bom nekaj prednosti te metode. Fokusne skupine so zelo ucinkovita
tehnika zbiranja podatkov kvalitativne metode. Fokusna skupina je druzbeno usmerjena
metoda, ki udelezence proucuje v naravnem, vsakodnevnem ozracju (Marshall in Rossman
1995), ki so nasprotje nadzorovanih raziskovalnih situacij, tipicnih za kvantitativno
raziskovanje (Krueger 1994, 34). Naravno okolje udelezencem dovoljuje, da svobodno
izrazijo svoja mnenja in ideje, saj so ljudje socialna bitja, ki vplivajo eden na drugega, nanje
vplivajo komentarji drugih in tako ustvarjajo svoje odloCitve na podlagi posluSanja in
posvetovanja z ljudmi okoli sebe. Fokusne skupine udelezencem dovoljujejo, da se odzivajo
in nadgrajujejo odgovore drugih udelezencev v skupini. Posameznik se v skupini manj
zadrzuje in tako v bolj naravnih okolis¢inah dobimo vecji odziv udelezencev. Analiza in
rezultati fokusnih skupin so razumljivi, saj tako raziskovalci kot tudi ostali brez tezav
razumejo verbalne odgovore udeleZzencev, saj niso predstavljeni v kompliciranih statisti¢nih
grafih, ampak v preprosti terminologiji z dodanimi citati udelezencev skupin (Krueger 1994,
35). »Metoda fokusne skupine se je izkazala za ucinkovito tudi v ocenjevanju trenutnih
programov in nacrtovanju javne politike, pri raziskovanju obcutljivih vprasanj, katerih

tematiko je tezko naceti ena-na-ena« (Grbich 1999, 108).
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Razli¢ni avtorji navajajo razlicne velikosti skupine: 6—12 udelezencev (Krueger 1994, 78), po
Greenbaumu (1998, 3) imajo t. i. full groups 8-10 udelezencev, t. i. miniskupine pa 4-6
udelezencev. Krueger (1994, 16) navaja 6 znacilnosti fokusne skupine:

1) ljudje,

2) ki so razvrsceni v nekaj skupin,

3) imajo doloc¢ene skupne karakteristike,

4) so izvor podatkov,

5) kvalitativne narave,

6) gre za fokusirano diskusijo.

Caterall in Maclaren poleg podobnih socialnih znadilnosti predlagata tudi homogenost
demografskih znacilnosti in trdita, da bi FS morala biti enotna glede na znanje in izkusnje, ki
jih ima glede teme diskusije (Caterall in Maclaren 2006, 263). Pri izbiri udelezencev FS
nisem bila toliko pozorna na homogenost skupin, vsaj kar se tiCe sociodemografskih
znacilnosti, medtem ko je bila enotnost znanja in izkuSenj glede teme diskusije eden izmed

dveh parametrov izbire udeleZencev.

Udelezence FS prebivalci in FS piloti sem pridobila iz lastne socialne mreze. Obe FS sta
obsegali 4 udelezence. Na dogovorjeni termin FS prebivalci se niso vsi odzvali, zato sem jo
morala prilagoditi in se zaradi nadaljnjih izgub casa odlocila za izvedbo t. i. mini FS, v kateri
sta sodelovali dve Zenski ter dva moska. Pri vprasanjih za FS sem se delno opirala na Ze
izvedeno raziskavo (Tam 2011) na temo percepcije in sprejemanja letal za osebni zracni
transport. Bolj sploSna vprasanja sem zastavila na zacetku, nato pa so jim sledila bolj
usmerjena vpraSanja. FS prebivalci sem izvedla v Mladinskem centru Zagorje ob Savi, FS
piloti pa v prostorih vzletiS¢a v Zagorju ob Savi, saj je lokacija zaradi kraja bivanja vsem
najbolj ustrezala. V fokusih skupinah sem nastopila tudi kot moderatorka, pogovor pa sem
tudi zvo¢no posnela in opravila transkripcijo, ki jo prilagam (Priloga A). Lokaciji bili
primerni, saj ni bilo zunanjih motenj, okolje pa je bilo primerno spros¢eno in intimno. Vsem
udeleZencem sem zagotovila anonimnost podatkov in odgovorov, zato v analizi ne navajam

imen.

Fokusna skupina prebivalci je bila izvedena 15. maja 2015 in je trajala 60 minut. Starost
udeleZencev je bila v razponu od 26 do 65 let, demografska struktura pa naslednja: 2 moska

(29 in 37 let) ter dve Zenski (26 ter 65 let). Dejavniki, kot so izobrazba, nacin prezivljanja
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prostega Casa, interesi, zaposlitev itd., so bili pri posameznikih razli¢ni, skupni imenovalec pa

je bila priblizno enaka mera znanja o tematiki in sektorska nevpetost.

FS piloti je bila izvedena 29. aprila 2015 in je trajala 50 minut. Vsi udelezenci so bili moski v
starosti 22, 56, 58 in 49 let. Dejavniki, kot so izobrazba, nain prezivljanja prostega Casa,
interesi, zaposlitev itd., so bili pri posameznikih razli¢ni, skupni imenovalec pa so bile
priblizno enaka mera znanja o tematiki, izkus$nje v letalstvu in dolo¢ena mera sektorske

vpetosti.

6.3 Intervjuji

Prvi intervju je bil izveden v aprilu 2015 z MatevZzem Lenar¢iCem, predstavnikom podjetja
Aerovizija, sicer pilotom, ki niza izjemne dosezke v svetu letalstva. Drugi intervju sem
izvedla v avgustu 2015 z Ivom Boscarolom, ustanoviteljem Pipistrela, podjetja za alternativno
letalstvo in eno vodilnih svetovnih podjetij na podro¢ju nacrtovanja in izdelave lahkih letal, s
konkretno vizijo osebnega letala oz. letalnika. Tretji intervju sem prav tako izvedla v avgustu
2015 z zaposlenim v letalskem sektorju na Ministrstvu na infrastrukturo. Ostalih podrobnosti
ne navajam zaradi zagotavljanja anonimnosti, po kateri je zeljo izrazil intervjuvanec. Vsi trije
intervjuvanci imajo tudi izkusnje v vlogi pilota jadralnih ali ultralahkih letal. Intervjuje sem
tudi zvo¢no posnela in opravila transkripcijo, ki jo prilagam (Priloga B). VpraSanja za

intervjuje sem kombinirala z vprasanji za FS.

6.4 Predstavitev in interpretacija podatkov

Kvalitativna analiza fokusne skupine temelji na transkripciji zvocnega zapisa ter zapiskov
med izvajanjem fokusne skupine in intervjujev. Analiza fokusnih skupin in intervjujev je
potekala po principu »merjenja« intenzivnosti posameznih trditev oz. pojavljanja posameznih
tematik v razli¢nih skupinah, predstavila pa sem tudi edinstvena mnenja in vizije, ki sem jih
smatrala kot pomembna za namen raziskave oz. raziskovalnih vprasanj. Izsledke sem razdelila
v 6 sklopov: percepcija in pomen zra¢nega transporta, percepcija in pomen nove tehnologije
za osebni zra¢ni transport, percepcija varnosti pri BPL za osebno mobilnost, zaupanje v
tehnologijo in Cloveka, razvojna vizija uporabe letalnika ter percepcija sprejemanja nove

tehnologije za osebni zracni transport. Za boljSo preglednost rezultatov sem v nadaljevanju
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analizo intervjujev in fokusne skupine razdelila v omenjene sklope in interpretirala
posamezne odgovore, ki sem jih dobila pri vsaki temi.

Da bi analiza in izsledki empiri¢nega dela bili karseda razumljivi ter koherentni in omogocali
tudi moznost primerjave, sem se odlocCila za enak nacin analize tudi pri obeh intervjujih. Za
lazjo predstavitev odziva razli¢nih skupin sem uporabila tudi tabelo, kjer sem predstavila
najbolj intenzivne in izrazite ter pomembne tematike in zakljuCke fokusnih skupin in skupine

stroke glede na tematske sklope.

6.4.1 Percepcija in pomen zra¢nega transporta

Uvodoma me je zanimalo, kako pogosto in s kakSnim namenom FS prebivalci uporablja
letalo, kjer so bili odgovori precej razlicni. Oba udeleZzenca uporabljata letalo oz. letita z
letalom do nekajkrat na leto, a z razli¢nim namenom; eden ga uporablja izklju¢no v turisticne
namene, drugi pa ve¢inoma v poslovne namene. Ena udelezenka s komercialnim letom Se ni
letela, saj se boji, medtem ko druga tudi leti nekajkrat letno v turisticne namene, toda se boji
leteti z manjSimi, ultralahkimi letali ali s helikopterjem: »Ampak tale se mi zdi pa grozljiv, ker

ma to steklo do tal in je grozljiv, utesnjen ...«

Glede prednosti in slabosti trenutnega letalskega transporta so bili udelezenci vseh treh FS
enoglasni, in sicer kot prednost navajajo hitrost potovanja z letalom, kot slabost pa ceno in
oddaljenost letaliske infrastrukture, tudi okoljsko onesnazevanje. »Dejansko gre vec kot pol
dneva ...« »Pa mene recimo moti tiste dve ure prej k treba, joj ... to gre men ..., zguba casa,
no.« Stroka kot prednost izpostavlja tudi varnost letalskega prometa v primerjavi z drugimi

nacina transporta.
FS piloti zaradi lastnosti letalskega prometa, predvsem hitrosti, meni, da se bo letalstvo
razvijalo Se naprej. Zaradi sodobnega pomena ¢asa bo letalski promet kljucnega pomena, a

morda z druga¢no vlogo v mobilnosti. »Slovenija je ze dosegla neko stopnjo, kjer bistveno vec

ljudi ne bo letelo z letali. S temi potniskimi.«

6.4.2 Percepcija in pomen nove tehnologije za osebni zra¢ni transport
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Temo smo odprli z vpraSanjem o letalih na alternativni elektriéni pogon, v katerega
udelezenci FS prebivalci polagajo upe v smislu manjSega onesnazevanja, saj »da bi se vrnli v
bilokako onesnazevanja, tud svetlobno je Ze problem, zato to pride pr letaliscih v postev«. To
tehnologijo nekoliko poznajo, udelezenka omenja tudi drugi vrsti hibridnih letal. FS piloti je
precej skepti¢na, saj vidijo ve¢ ovir v ucinkovitosti in tako kot stroka menijo, da elektri¢ni
pogon Se ni dovolj ucinkovit in okolju prijazen, sicer pa z odobravanjem sprejemajo razvoj na
tem podroc¢ju. Prav tako vse FS primerjajo razvoj novih tehnologij v letalstvu z razvojem
racunalnikov in mobilne tehnologije kot revolucionarne tehnoloske spremembe, na katere so

se ljudje (nekateri tezje, nekateri lazje) morali privaditi.

FS piloti priznava potencial tehnologije BPL za osebno zratno mobilnost zaradi
neucinkovitosti uporabe osebnih avtomobilov, vendar menijo, da bo naslednji korak v razvoju
te tehnologije cargo transport (posta, poSiljke ipd.). »Osebni avtomobil izumira, ni ucinkovit,
da bi vsak imel osebni avto, ne bo vec slo.« Si pa tezko predstavljajo u¢inkovito uporabo BPL
v vlogi osebnega zracnega vozila, prej kot del javnega prometa, a menijo, da je to Se dale¢ v
prihodnosti. Pomisleke imajo glede u¢inkovitega sistema v zraénem prostoru in menijo, da bo
potrebnih veliko organizacijskih sprememb z namenom zagotavljanja varnega sistema
prometa. Stroka pricakuje razvoj letalstva v smeri hitrejSih, bolj varnih in ucinkovitej$ih
letalih, prav tako pa vpliv robotike na sisteme vkrcanja in izkrcanja potnikov, kot trdijo tudi
raziskave (Glimpse the future of flying - four major trends set to shape air travel by 2015

2013).

Udelezenec stroke intenzivno poudarja nujnost racionaliziranja mobilnosti v smislu
usmerjenosti transporta na posameznika pri doseganju ucinkovitega sistema transporta.
»Danes imamo to zelo butasto urejeno, ker se peljete z viakom, na katerem je 2500 ljudi, na
eno destinacijo, na katero nihce ne gre. In potem vsi iScejo naprej neke transporte z avtobusi
oz. taksiji itd. Zaradi tega, da bomo v bodoce bolj ucinkoviti, se bo treba fokusirat na vsakega

cloveka, kam gre in od tam, ko pride, potem s tisto napravo do drugega najblizjega.«

ODb besedni zvezi »brezpilotna letala« Zenski udelezenki FS prebivalci izpostavljata neprijetne
misli ter obCutek nezanesljivosti. Udelezenka pravi: »Meni je prva misel tko grozna, recimo,
da bi mene transportirala, a je to ziher, a je zanesljiv?« MoSka udelezenca medtem nimata
posebnih predstav ali moc¢nih obcutkov, vendar imata bolj pozitivnho mnenje glede

brezpilotnih letal. Eden udeleZzenec sicer poudarja predvsem nujnost zaupanja v nove
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tehnologije: »... tho da je sam Se vprasanje casa, sej tud avtopilot na letalu ma podobne
sisteme ..., bomo v kriticni situaciji bolj zaupal racunalniku kot cloveku v pilotski kabini. // Jst
mislim, da je treba zaupat, kr drgac mamo teZave v Ziviljenju,« a po komentarju udelezenke o
tem, da je tehnologije prevec in da ni tako zanesljiva, tudi sam trdi, da je tehnologije prevec in

da »se bo zgodba zavrtela nazaj«.

6.4.3 Percepcija varnosti BPL za osebno mobilnost

FS piloti meni, da je avtomatski sistem v letalu sam po sebi lahko dovolj varen za uporabo,
vendar da bo tezko prilagoditi prostorske okolis¢ine za zagotavljanje varnosti v transportu,
predvsem za potovanje »od vrat do vrat«. Zaskrbljenost glede okolis¢in zagotavljanja varnosti
BPL za osebno mobilnost delno izraza tudi stroka, in sicer v smislu negativnih praks kot
posledica uporabe tovrstne tehnologije, predvsem pa opozarja na potrebo po primerni

regulaciji.

Udelezenec FS prebivalci meni, da je Ze sedaj letalski promet na splo$no najbolj varna vrsta
prometa in bi mu »ustrezal Ze, ¢e bi blo bolj varn, kokr je cestni promet«. Isti meni tudi, da je

za vecino nesre¢ odgovoren ¢loveski dejavnik.

Certifikat, ki potrjuje, da so brezpilotna letala varnejSa od trenutnih letal, udelezencem FS
prebivalci ne bi ob¢utno povecal zaupanja v takSen sistem transporta. Ena udelezenka pravi,
da bi »vseen pocakala nekajletno prakso«, druga pa »poskusni zajcek res ne Zelim bit nikjer«.
Dobra praksa skozi ¢as bi tudi FS piloti vzpodbudila k uporabi. Tudi neke vrste »tecaj varne
voznje«, s ¢imer bi spoznali sam BPL in potek leta, ne bi povecal zaupanja ali samozavesti za
uporabo brezpilotnih letal pri FS prebivalci. »Jst osebno bi Sla na tak tecaj, da se ljudi pouci,

da vidjo, da ni to taka groza pa tak strah. Ne vem pa, ce bi Sla potem letet.«

6.4.4 Zaupanje v tehnologijo in ¢loveka

Z vidika javnosti FS piloti in stroka menita, da obstaja nezaupanje v tehnologijo in
avtomatizirane sisteme, FS piloti tudi sami bolj zaupajo pilotu na krovu kot pa avtonomnem

sistemu upravljanja z letalom.
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Tudi pri zaupanju v upravljanje letala iz samega letala ali s kopnega (kjer pilota ni fizicno na
letalu) se pokaze razlika med udeleZzenkama in udeleZzencema FS prebivalci, saj udelezenki
bolj zaupata pilotu na letalu kot udeleZenca in imata podobno mnenje glede odgovornosti kot
FS piloti. »On tud svoje Zivljenje tvega in more bit tud on sigurn v to, da bo varno pripeljal,

ker ce ne bo, je tud on na slabsem« (FS prebivalci).

Udelezenca FS prebivalci pa menita, da ¢lovek ni tako zanesljiv. »Za vecino letalskih nesrec¢
Jje odgovoren cloveski faktor. Men ta logika prevazat 300 ljudi naenkrat nikol ni sla cez, tko
da kakrsnokoli alternativo sprejmem. Ne vem, zakaj bi enemu prepuscu tako odgovornost, da
odloca o moji varnosti, no ..., racunalnik je bolj sposoben stroj za te zaznave kokr pa cloveski

mozgani.«

Ob primerjavi letala, ki ga usmerja popolnoma avtonomen sistem, in manj avtonomnega
sistema na letalniku, ki ga nekdo spremlja z zemeljske postaje in lahko prevzame nadzor nad
njim, je udelezencem FS prebivalci in piloti na¢eloma bila druga opcija bolj vse¢, a niso imeli
trdnega stalis¢a. »Nadzor je ok, ja. Podobno kot kontrolor leta. Ceprav tud ta lahko zataji«
(FS prebivalci). »Ce pride do nekega izpada, problema, pilot lahko resi, drugo pa ne. Nadzor
iz tal bi bil mozen, a mogoce ne najbolj ucinkovit« (FS piloti). Eden izmed udelezencev FS
prebivalci je poudaril tudi razliko v tem, ali bi sam upravljal letalo ali ne: »Ja, razlika je, ce je
to moje osebno prevozno sredstvo al je to javni promet. Ce je javni potniski promet, si Zelim,

da je nek stalen nadzor, ce pa je moje vozilo, pa ne.«

Udelezenkama FS prebivalci prisotnost letalskega osebja na letalu pomeni ve¢ kot
udelezencema, in sicer jima pomeni ve¢jo osebno noto, nekoga, ki mu lahko zaupa$ in se
wspozna na to«, in tudi vecjo varnost in red na letalu. »Mislim, da more nekdo vodet to maso,
jo usmerjat, mirit. More bit nek red, po domace povedan. Nekdo, ki se spozna na to.«
»Oseba, ki ji zaupas.« Udelezencema FS prebivalci ter FS piloti prisotnost stevardes ne
pomeni toliko. »Ce bi to dnevno uporablju, ne rabim stevardese gor. V kolikor pa bi bil kot ti,
ki so prvic gor, pa absolutno rabis cloveka, da se obrnes nanj pa da te mejcken usmer, ker
pac ne znas na zacetku. Avtobus, ne rabis stevardese npr.« »Mislim, da stevardese nimajo tak
velike vioge, kot se vam zdi. Ok, mogoce je drugac na dolgih letih, tam so najbrz bolj
potrebne, majo vecjo vlogo« (FS prebivalci). Medtem stroka delno poudarja funkcijo
kabinskega osebja pri zagotavljanju konkretne varnosti pri izrednih dogodkih in zagotavljanju

obcutka varnosti pri potnikih.
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Med udelezenci FS prebivalci se je razvila diskusija glede primerjave letala za osebno zracno
mobilnost z osebnim avtomobilom in ugotovili so, da na »prvi pogled« delujeta zelo podobno,
posebej blizu jim bi bila ideja o letalu, ki je majhno in bi ga lahko parkirali doma kot avto.
Nato so se strinjali, da »... avto pa letalo sta dve tok razlicni stvari, da ... Cist drgac je, ce se ti
vozis§ po tleh al pa po zraku. Deluje isto, sam ni in ljudje to dojemajo cist drugac in tud ne bo

tko enostavno sprejeto, ker jih bo bolj strah«.

Udelezenci FS prebivalci so ob primerjavi avta, avtobusa/vlaka in letala za osebni zracni
transport ugotovili, da si na potovanju zelijo druzbe vec¢inoma le takrat, ko jih je strah, sicer
potovanje raje izkoristijo za samotno spros¢anje. Med situacije, ko bi bili raje v druzbi, sStejejo
letenje pa tudi voznjo z javnim prevozom ali osebnim avtomobilom pono¢i. »Ja vidis, ocitno
je, kr me je strah in bi rada 5la z nekom. Vlak, avtobus, avto mi je pa tko samoumevn in mi

bolj pase tisina. Mi bolj pase, da ni nobenga zravn.«

6.4.5 Razvojna vizija uporabe letalnika

Najvecji dvom glede moznosti razvoja oz. uporabe letalnikov za osebni zra¢ni transport je
cenovna dostopnost, saj udelezenci FS prebivalci menijo, da bo ta tehnologija precej draga in
da bo trajalo, preden bo Siroko dostopna, menijo pa, da bo najprej dostopna le bogatejSim
posameznikom. » Trenutne gospodarske razmere in BPL kot visek tehnologije se mi trenutno
zdi kot nasprotujoca pola. Kdo bi si to lahko privoscil? Ce ze navadn prevoz stane tolk, da ...
Mislim, da ce Ze, bi to bilo za bolj bogate ljudi. Ja, razn ce bi blo tko kot voznja z avtobusom

al pa viakom, kot javni promet« (FS prebivalci).

Ravno nasprotno delno meni stroka: »Ne, to mora biti javni transport. To se ne sme
privatizirat.« Poleg ugodnega oz. primernega cenovnega dostopa FS prebivalci in piloti
izpostavljajo preizkus leta z letalom za osebni transport ter ucinkovite reklame z
izpostavljanjem varnosti kot nujnost, da se omenjena tehnologija ljudem pribliza in se

vzpostavi zaupanje.

V stroki se je pojavilo deljeno mnenje glede operaterja letalnika za osebni transport. Eden
udelezenec se spraSuje, zakaj naj bi letalniki sploh bili brezpilotni, saj pricakuje, da se morda
»z razvojem tehnike tudi cloveske sposobnosti, ergonomija cloveka prav tako zvisujejo, da bo
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za vsakega cloveka mozna izbira vodenja in upravljanja tovrstnih letal«. Drugi udelezenec
stroke pa kot problemati¢en izpostavlja ravno ta vidik, saj bo tehnologija v tem primeru bolj
dovzetna za zlorabo. »Tako da bi bilo treba vzgojit mnozico ljudi, ki ima zadostno oz.

primerno kolicino znanja, da se zavedajo, kar to pomen.«

Ko sem udelezence prosila, naj si zamislijo, da imajo priloznost, da jih ta trenutek letalo za
osebni zra¢ni transport odpelje, kamor so namenjeni, so v FS prebivalci vsi odgovorili, da bi
izkoristili priloZnost, a pod razli€nimi pogoji, ve€ina raje v druzbi. »Jst bi Sou, sam prvo na
neko krajso razdaljo. Mogo¢ bi celo raje Sou sam.« »Ne bi prevec razmisljala. Ce bi onadva
Sla, potem bi verjetno tud jst.« »Ja, rajs, da gre kdo, rajs kot sama. Sama pa ne bi glih sla.
Bolj simpaticno je, ce klepetas s kom« (FS prebivalci). UdeleZzenka FS prebivalci, ki je do
sedaj najmanj zaupala v tehnologijo osebnih (brezpilotnih) letal in je trdila, da jo je strah
letenja, pa je bila mnenja, da ymormo tud celmu sistemu zaupat, kr neki vn tud ne dajo, ljudje
zaupamo dolocenim standardom, to bi vrjetn blo Ze certificiran pa tolk pa tolk testov prestalo.
Za kako krajse potovanje bi pa sla«. FS piloti pa so bili zadrzani glede odlocitve, ali bi

izkoristili dano priloznost, raje bi pocakali nekajletno dobro prakso.

FS prebivalci sem vprasala tudi, v kakSen namen bi uporabljali osebno letalo za transport in
ali bi dali prednost »osebnemu letalu«, pri katerem od namenov: npr. potovanje v sluzbo, do
trgovine, obisk prijateljev, odhod v kino ali na zabavo ipd. Odgovorili so, da ¢e bi Ze imeli
svoje letalo, bi ga uporabljali za vse, torej za razlicne namene, vendar je tudi to odvisno od
tega, kako pogosto bi ga uporabljali, in da je pomembno, da uporabis tisto, kar je »najbolj

ugodno in najhitrejse«.

Ko smo govorili o potencialnih prednostih uporabe letal za osebni zracni transport, smo prisli
do problematike preobremenjenosti cest in drugih transportnih omrezij. FS prebivalci
razbremenitev cestnega omrezja naceloma vidijo kot prednost. Udelezenci FS prebivalci in
piloti si ne morejo zamisliti funkcionalnega sistema zra¢nega transporta in menijo, da bo
neko¢ w»guzva v zraku pa tud moteca« (FS prebivalci) ter da bo potrebnih veliko
organizacijskih sprememb z namenom zagotavljanja varnega sistema prometa (FS piloti).
Udelezenca stroke izpostavljata tudi, da bo razvoj na tem podrocju bistveno vplival tudi na
razvoj in posledi¢no zaposlitve itd. na drugih podro¢jih transporta in mobilnosti ter zaton
dolocenih konceptov mobilnosti; prehod k novim konceptom mobilnosti mora biti mehak,

postopen.

45



6.4.6 Percepcija in sprejemanje sistema osebne zra¢ne mobilnosti

FS in stroka izpostavljajo percepcijo ljudi s poudarkom na obcutku varnosti kot bistveno v
sprejemanju omenjenega sistema in BPL. Poudarjajo pa razli¢ne dejavnike pri konstrukciji

percepcije, in sicer: vlogo medijev, obCutek strahosposStovanja do letalstva kot elitnega

dozivetja, zaupanje v stroko, dobre prakse, izkusnje in mnenje drugih ljudi.

FS prebivalci je bila soocena tudi z idejo vecje koncentracije prometa v zraku in manj
prometa na zemlji, odzivi pa so bili razli¢ni. Udelezenki bi raje videli, da vecina prometa Se
vedno poteka po zemlji, menita namrec, da je »nebo kot nebo, kokr mam zdej predstavo te
besede, kaj pa pol vidis, pa ne vem«. »Ne vem, ljudje smo Ze nekak navajeni sistema, ceste
niso po mojem dvoriscu al pa ne vem, nad mojo glavo.« Medtem pa eden izmed udeleZencev

meni: »Jst se raje prosto gibam po tleh, tako da bi mi mogoce blo ok, ce bi se vecina prometa

prestavila v zrak. Posebej, ce ne bi blo bolj motece kot avtomobilski promet.«

6.5 Povzetek analize

Za lazjo predstavitev odziva razli¢nih FS in stroke sem oblikovala tabelo (glej Tabela 6.1),
kjer sem predstavila najbolj intenzivne in izrazite ter pomembne tematike, zakljucke in

navedke fokusnih skupin in skupine stroke glede na tematske sklope.

Tabela 6.1: Predstavitev zakljuckov fokusnih skupin in intervjujev po sklopih

FS PREBIVALCI | FS PILOTI STROKA
Percepcija in pomen | - hitrost - letalski promet je - varnost letalskega
zracnega transporta | _ oddaljenost zaradi pomena Casa | prometa

letaliske klju¢nega pomena v

infrastrukture sodobnem ¢asu

46




FS PREBIVALCI | FS PILOTI STROKA
Percepcija, pomen in | - upajo, da bodo - elektricni pogon Se | - nujnost
sprejemanje nove letala/letalniki na ni dovolj u¢inkovit racionaliziranja

tehnologije za osebni

zracni transport

alternativni pogon
manj onesnazevala
- tehnologije je

prevec

in okolju prijazen
- potencial zaradi
neucinkovitosti

osebnega avtomobila

mobilnosti preko
usmerjenosti
transporta na
posameznika

- letalstvo je dojeto
kot elitno dozivetje,
- prehod k novim
konceptom
mobilnosti mora biti

postopen

Percepcija varnosti

- dobre prakse bi

- tezko prilagoditi

- moznost zlorabe

BPL za osebno povecale obcutek prostorske okoli§¢ine | tovrstne tehnologije

mobilnost varnosti za zagotavljanje - potreba po primerni
varnosti v prometu regulaciji

Zaupanje v - pilot ima obcutek - nadzor s tal je - obstaja nezaupanje

tehnologijo in

¢loveka

odgovornosti, sistem
je nima

- ¢lovek ni tako
zanesljiv, saj je
»racunalnik«

zmogljivejsi

mozen, a ne najbolj
ucinkovit

- bolj bi zaupali
pilotu kot pa

avtonomnem sistemu

v tehnologijo in
avtomatizirane
sisteme

- kabinsko osebje
ima vlogo pri
zagotavljanju
varnosti

- zaupati je treba
varnostnim

standardom

Razvojna vizija

uporabe letalnika

- najprej dostopno
bogatejSim
posameznikom,
sCasoma tudi splo$no

dostopno

- potovanje »od vrat
do vrat« bo tezko
izvedljivo zaradi

varnostnih omejitev

- potovanje »od vrat
do vrat«
- usmerjenost na

posameznika




FS PREBIVALCI

FS PILOTI

STROKA

NAVEDKI
UDELEZENCEV FS

»On (pilot) tud svoje
Zivljenje tvega in
more bit tud on
sigurn v to, da bo
varno pripeljal, ker
ce ne bo, je tud on
na slabsem.«

»Trenutne
gospodarske
razmere in BPL kot
visek tehnologije se
mi trenutno zdi kot
nasprotujoca pola.
Kdo bi si to lahko
Privoscil?«

»Osebni avtomobil
izumira, ni ucinkovit,
da bi vsak imel
osebni avto ne bo
vec §lo.«

»wZaradi tega, da
bomo v bodoce bolj
ucinkoviti, se bo
treba fokusirat na
vsakega cloveka,
kam gre.«

»Ljudje morajo
zaupati varnostnim
standardom.«

»Tako da v bodoce
letalstvo in tudi
ostali promet bo
nujno avtomatiziran.
Reakcijski ¢as
cloveka je
prepocasen.«
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7 DISKUSIJA IN SKLEP

Cilj diplomske naloge je bil raziskati spreminjajo¢e se mobilnostne trende ter moznosti in

dileme razvoja letalnikov za osebni zra¢ni transport oz. sistema osebne zra¢ne mobilnosti.

V diplomski nalogi sem zelela odgovoriti na naslednja vpraSanja:
1) Kateri druzbeni, okoljski in ekonomski trendi zahtevajo organizacijske spremembe v
mobilnosti in kak$ne naj bi bile te spremembe?
2) Kaksne so trenutne potrebe in razvojno stanje sistema osebne zracne mobilnosti?
3) Do kaksnih organizacijskih sprememb bi privedel sistem osebne zra¢ne mobilnosti?
4) KakSen je odziv razli¢nih akterjev na razvoj letalnikov ter BPL za osebni transport oz.

na razvoj sistema osebne zra¢ne mobilnosti?

Druzbene spremembe vplivajo na mobilnost in transport in obratno. Pregled literature je
pokazal, da sodobni druzbeni, okoljski in ekonomski trendi vplivajo na mobilnost in
povzrocajo probleme v transportu ter ustvarjajo potrebo po alternativhem transportno-
mobilnostnem sistemu, prizadeta pa so tako urbana kot neurbana obmocja. Najpomembne;jsi
transportni izzivi, s katerimi se sreCujemo, so zastoji, okoljske spremembe ter infrastrukturni
problemi, vse bolj pere¢ problem je tudi zagotavljanje varnosti v prometu, pri ¢emer je najbolj
problemati¢en ravno cestni promet. Materialni in nematerialni stroski, povezani s temi
problemi, so zelo visoki, v prihodnosti pa se bodo Se vecali. Po drugi strani tudi druzbeni
trendi, kot je staranje prebivalstva, zahtevajo odgovarjajo¢e mobilnostne resitve. Vsi omenjeni

problemi oz. trendi na razli¢ne nacine bistveno vplivajo na kakovost Zivljenja.

K razbremenitvi transportnega omrezja in omilitvi omenjenih problemov bi lahko prispeval
zracni promet, ki ima glede na cestni promet bistvene prednosti, a se tudi sam srecuje z
neucinkovitostjo, ki se kaze v preobremenjenosti velikih letaliS¢ in Casovnih ter drugih
stroskih. Trenutni mobilni in transportni trendi kot posledica globalizacijskih in drugih
procesov torej botrujejo razvoju sistema osebne zratne mobilnosti v smeri potniskega
prometa, ki naj bi omogocal u¢inkovitejsi transportni sistem. Bistvena lastnost tega sistema je

namre¢ osredotoCenost na posameznika, kar drasticno zmanjSa ¢as potovanja, sicer pa naj bi
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nudil trajnostne reSitve za probleme onesnazevanja, zastojev, druzbene izkljucenosti,
prostorske stiske itn. Ceprav razvoj (BP) letalnikov ne dolo¢a nujno, v kaksen namen se bo
letalna naprava uporabljala, glede na ugotovljeno menim, da bo sistem osebne zrac¢ne
mobilnosti u¢inkovitejsi, ¢e bodo letalniki namenjeni (predvsem) uporabi v javnem potniSkem
prometu ali pa bo njihovo Stevilo omejeno (kot je ze ponekod praksa pri avtomobilih). Tako
se namre¢ lahko izognemo prevelikemu Stevilu letalnikov in s tem moznim posledicam (kot je

npr. prenasicenost zraénega prostora, prostorska stiska, onesnazevanje itn.).

Tudi z lastnim raziskovanjem sem iskala odgovore na zastavljena vprasanja in ugotovila, da
razli¢ni akterji (prebivalci, piloti in stroka) na razvoj sistema osebne zracne mobilnosti
gledajo precej razlicno. Prepoznavajo probleme, ki jih povzrofa neucinkovit transportni
sistem, in se strinjajo, da so spremembe potrebne, a izpostavljajo razli¢ne prednosti, slabosti

in dvome.

Pri FS sta me najbolj zanimala percepcija varnosti in zaupanje oz. sprejemanje sistema osebne
zra¢ne mobilnosti in BPL. Pri mnenjih udeleZencev FS prebivalci in FS piloti sem ugotovila,
da prihaja do kontradiktornih mnenj. UdeleZenci so izrazili dolo¢eno mero nezaupanja, ki je
povezana z obcutkom odgovornosti pri posamezniku v vlogi pilota, ki pa ga avtomatski
sistem nima, vendar lahko posameznik po drugi strani tudi namerno zlorabi polozaj nadzora
nad letalom, na kar opozarja tudi stroka. Tako kot Ze v raziskavi MacSween-George (Tam
2011) so tudi FS prebivalci in FS piloti izpostavili, da se pilot lahko instinktivno odzove v
kriti¢ni situaciji, medtem ko se sistem ne more, vendar je sistem bolj zmogljiv ter lahko
pridobi ve¢ podatkov kot ¢lovek in ima boljsi pregled nad situacijo. Vseeno pa bi FS
prebivalci in FS piloti naeloma bolj zaupali pilotu v letalniku kot sistemu BPL, Cesar se
zaveda tudi stroka, ki trdi, da je potrebno povecati zaupanje v varnostne standarde.
Udelezenke so sodelovale le v FS prebivalci, v kateri se je pokazala tudi razlika v stalis¢ih
med spoloma, saj sta udeleZenki izrazali vedje nezaupanje in dvome kot udelezenca.
Nestabilna oz. kontradiktorna staliS¢a sem opazila predvsem pri udelezenkah, kar pripisujem
nepoznavanju tematike in tehnologije, predvsem pa pomanjkanju izkuSenj letenja. FS in
stroka izpostavljajo obcutek varnosti kot bistven pri percepciji sprejemanja omenjenega
sistema in BPL. Omenjajo pa razli¢ne dejavnike: vlogo medijev, obcutek strahospostovanja
do letalstva kot elitnega dozivetja, zaupanje v stroko, dobre prakse, izkuSnje in mnenje drugih
ljudi. Pri razvojni viziji letalnika in sistema osebne zra¢ne mobilnosti so najbolj konkretna in

najbolj izstopajo staliS¢a in vizija stroke, kar je razumljivo, glede na to, da ima tudi najvec
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znanja o tematiki. Predvsem stroka, delno tudi FS, izpostavlja potrebo po regulaciji, ki je
zaenkrat zelo pomanjkljiva, kar tudi ovira razvoj in varnost na tem podro¢ju. Predstavnik
stroke zagovarja razvoj v smeri javnega potniSkega prometa z uporabo BPL, ki mu predstavlja
optimalno resitev za probleme, povezane s transportom. Za natancnejSo analizo konteksta bi
bile potrebne dodatne poglobljene raziskave. V naslednjih fazah razvoja bodo potrebne tudi
raziskave o prostorskem umescanju infrastrukture, potrebne za lete z letalniki oz. za sistem

osebne zraéne mobilnosti.

Razvoj na podroc¢ju letalnikov in BPL za osebni transport oz. na podroc¢ju vzpostavljanja
sistema osebne zracne mobilnosti sicer Ze poteka, a vizije so razlicne, prav tako pa ostaja Se
mnogo vprasanj in nejasnosti glede stopnje avtonomnosti letalnika, vrste pogona, organizacije
transporta (javni ali osebni promet) itn. Najbrz bo tudi v prihodnosti za zagotavljanje najbolj
ucinkovitega transportno-mobilnostnega sistema potrebno upostevati kompatibilnost razlicnih
vrst vozil oz. nainov transporta, saj prevlada le enega nacina transporta ni ucinkovita.
Potencial in potreba po alternativnih mobilnostnih sistemih in vozilih oz. napravah nedvomno
obstajata, a razvoj ucinkovitejSe tehnologije vseeno ne bo dovolj za uspesno vpeljavo te v
druzbo, temvec bo treba uporabo letalnikov kontekstualizirati ter razmisliti in vzeti v obzir
interakcije med druzbenimi, okoljskimi in gospodarskimi sistemi in smernicami na globalni in
lokalni ravni. Z namenom zagotavljanja ucinkovitega nacina transporta, ki bo tudi uspesno
sprejet v javnosti, bo potrebnih Se veliko raziskav in sodelovanja tako s strokovnjaki kot z
javnostjo. Ce bo sistem osebne zraéne mobilnosti v prihodnosti vkljuéen v prostorsko
nacrtovanje, bo z namenom uspesne vpeljave v druzbo potrebno veliko pozornosti nameniti
tudi vkljucevanju javnosti v procese nacrtovanja. Trajnostni sistem osebne zracne mobilnosti
bo tako moral vkljucevati razbremenitev trenutnega transportnega sistema, razbremenitev
okolja zaradi negativnih vplivov prometa, primerno stopnjo varnosti in dostopnosti in
zadovoljitev mobilnostnih potreb razlicnih druzbenih skupin (s poudarkom na osebah z
zmanjSano mobilnostjo ali socialno izklju€enih). Razli¢ni projekti in akterji vidijo potrebe oz.
potencial uporabe letal za osebno mobilnost v nekoliko razlicne namene, za drugacne
razdalje, v razlicnih okoljih ipd. Zaenkrat je tezko napovedovati, kje in kako bodo lahko
letalniki in BPL za osebno mobilnost najbolj u¢inkoviti; ali bo to v urbanih, suburbanih ali
ruralnih obmo¢jih; ali bo to medkrajevni prevoz, mestni prevoz, nekak$na vmesna povezava
ali pa nekaj cisto drugega, vendar sklepam, da bo nekaj, kar je Se vCeraj bilo videti kot

znanstvena fantastika, morda jutri realnost.
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PRILOGE

PRILOGA A: Fokusna skupina prebivalci

Ok, tko mal da se vpeljemo. Kako pogosto uporabljate letala,
tukaj mislim komercialne 1lete, za potovanje in s kakSnim
namenom?

1: Nikol Se nisem letela. Samo enkrat turistic¢no pa to glih iz
tuki do Novega mesta pa nazaj. Druga¢ pa nikol. Se bojim.
Precej.

Aha.
1: Ja.
Ok.

2: Ja, Jjs sem mal bolj aktiven. Tud ne pretirano. Prej sem
pozabu povedat, da se ukvarjam s temi evropskimi projekti pa
mamo te kongrese in seminarje kr dost razprSene po Evropi, tko
da tri krat na let poslovno pa enkrat,dvakrat pac¢ turisticno.

3: Js pa tud sam turistic¢no, enkrat, dvakrat na let, dvakrat
sigurno. Sam tud nimam Zelje, mi ni glih..

Letenje?

3: O ja, letenje ja, se ne bojim. Ampak tale se mi zdi pa
grozljiv, ker ma to steklo do tal in je grozljiv, utesnjen in
ne bi z njim..

Aha ta ultralahka al helikopter?

3: Ultralahka in una mi ni glih. Mislim, mam en tak strah, no.
Lahko bi se Ze, ampak nimam prave Zelje, tako da..

PreveC se vidi ven, pa potem..

3: Prevel se vid, ja. Se mi zdi, da...js morm mal manj...rada
gledam, ampak mal manj.

4: Jst kr wuporabljam letalo, vsaj enkrat na leto ali wvec.
Vedno v turisticéne namene.
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Katere so pa po vasSe prednosti in slabosti tega letalskega
prometa pa mogoc¢e tudi v povezavi z drugimi vrstami prometa?

2: A gremo po vrst?
1: Ne, sej lahka. Lahk me preskocis.
Kdorkoli bi rad zacel.

2: V glavnem, prednost je zagotov hitrost, slabost je pa cena.
Kar se mene tice. Pa oddaljenost od letalisc¢a od nagga kraja,
pa sam lokalni promet oz. sama organizacija do letaligca.

4: Ja, jst se strinjam.
Mhm.
2: Do Brnika je Ze kr teZko pridt brez lastnega prevoza.

3: Al pa Se kakega drugega letaliSca. Recimo c¢e gres v Benetke
al pa kamorkol v Avstrijo, ce gre§ s temi nizkocenovnimi kr
del¢. Pa mene recimo moti tiste dve ure prej k treba, joj...to
gre pa men... zguba c¢asa, no.

1: Dejansko gre vec¢ kot pol dneva, vsaj js k posluSam prjatle,
zjutri grejo, ampak let majo pa Sele popoldne al pa zvecer
enkrat.

3: Ja, preden prideS do Trevisa al pa v Graz al pa kamorkol pa
dve uri pol cakat, pa 8Se dve uri si vzames rezerve pa mas
zgubo dneva, no.

Potem bi v bistvu bili zadovoljni, ¢e bi imeli moZnost bliZje
od nekod?

3: Od tle bi blo idealno, sam tle gor je mal... No, sej tud je
tle gor kakS€en tak. Ene Sest potnikov recimo da je. Tak mal
bolj stabilno, da ni glih ultralahko letalo.

4: Men je recimo Zagreb najbliZje, ampak so tu cene visoke,
tko da ponavadi letim iz Italije, iz Trevisa ali Trsta, kar je
pa Ze kr dale¢. Blo bi idealno, c¢e bi blo bliZje pa obenem ne
preved drago.

2: Amazon to drugac¢ Ze dela. Ja te centri Ze obstajajo, to ni
moja ideja. To v tujini obstaja. Proizvod ti prpelje direkt
pred bajto.

2: Cetrta stvar, ko je pa zlo naprej v bodoce, so pa pad te
brezpilotna letala za prevoz potnikov ne. Al kako, enoosebna,
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al kako je to zdej? Vem, da Pipistrel razvija neko varianto,
da je Sago Knez vkljucen, ni pa to edina, kr precej je Zze teh
proizvodov, Ze teh Thibridnih variant med avtomobilom pa
letalom kombinacija. Ze James Bond je mel to. Ce je on mel,
zihr pol pride ¢e 25 let k nam. Ampak tko...

3: V Zagorje ne.

2: Zakaj pa ne. No, pa¢ mal v 8ali mal pa zares, Ce bo Sel ta
razvoj naprej v eno al pa drugo smer, verjetno bo nekam Sel v
zrak, ne, bomo zagotov rabl v Zasavju nek tak letalisce. Pa
tud te avtomobili oz. letala ne bojo sposobni po navadnih
cestah letet. Tko da nek tak intervodalno vozli&ce bi Ruardi
lahko ratal. Mislim, da je to tud koncept tega projekta, da
se. ..

No, ste Ze odprli temo, ki je bila pripravljena, 1lahko kar
nadaljujemo. Mnogo strokovnjakov je mnenja, da imajo
elektriéna letala svetlo prihodnost, saj taka letala namrec
zmanjsSajo porabo gorivo, ne proizvajajo veliko hrupa in ne
onesnazujejo z izpuhi. Kaj pa vi menite o tem? Koliko poznate
to tehnologijo?

1: Nekaj sem sligala in mislim, da je to prihodnost, Zasavije
je Ze tko al tko onesnaZeno in to pride v postev.

2: Da bi se vrnli v bilo kako onesnazevanje, tud svetlobno je
Ze problem, zato to pride pr letalisc¢ih v poStev. Svetlobno
onesnazevanje, tuki mora pac¢ it tehnologija naprej in mislim
da ni debate.

3: Ja, jst se strinjam. To ste mi pravzaprav iz ust vzel, ker
sem razmigljala, ne dolg nazaj je eno vojagko letalo prslo sm
ene akrobacije izvajat in to je blo hrupno, groza. In recimo
helikopter, mislim to je pol tko kot 20,30 let nazaj, ko je
blo blazno onesnaZen, ko so bli ge premogovniki, bo lahko isto
nazaj al pa 8e slabs, to je sploh nesprejemljiv. Ti
elektric¢ni, al kaki so 8e, ti hibridi...

Tudi solarni so Ze.
3: To, ja.

4: Tehnologije ne poznam glih dobro, ker se ne zanimam prevecd
za to, tu pa tam pa kej sligim na televiziji al pa preberem
kako novico in vem, da se dela na tem, kar je super in upam,
da bojo ta letala res manj onesnaZevala. Vprasanje pa je, kolk
Casa bo Se minilo do takrat.
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3: Ja, to, ja. To pride v postev.

Kolikokrat na teden ali na mesec opazite kaksna letala tu? In
ali vas moti?

1:Kaks8ne nedelje al pa kej, ampak ne tko da bi blo motece.
Takrat si pac¢ bolj pozoren, ker nisi navajen tega zvoka, ampak
ni motece. Ce bi pa to stalno kroZl, recimo da bi blo
vsakodnevno pa bolj pogosto in vec letal, bi pa mogoce me zZe
motl, ne.

4: Jst tud Zivim blizu letalisca. Vc¢as, to je Ze ne 20 let
nazaj, je blo ful preletavanja nad naSo hiso, zdej pa sam Se
obc¢asno, tud kake nedelje in ni tko motece, ker tud niso vedl
tko glasni.

Ce pa bi bilo ve& letal, ampak bi bila manj moteda (manjsa,
tisja)?

1: Ja, ja, to je ok.
4: To je naceloma ok, sam ne da bi jih blo prevec.

3: Sej to je isto kot z avtomobili po mojem. K je trend s temi
elektri¢nimi in ta starejsa vozila, k majo te emisije izpusnih
plinov, da je groza, to tud onesnaZuje. To je tle pr nas v
Zagorju, Ce grete pogledat parkirane avtomobile, ko da smo v
ne vem kakem mestu. V zraku je pa isto, ne.

2: To onesnazenje je veclje. Ena katrca onesnaz za 36 sodobnih
vozil.

3: Ja, sej. Ti stari avioni so pa verjetn tud tko narjen, da
tak avion onesnaZ za 50 novejgih al pa...ne vem.

1: Je pa res da, na gostoto razmisljam tko, smo kotlina, dost
zaprta in c¢e bi tuki stalno neki kroZl, mogo¢ bi me pa motl,
ne vem.

3: Da bi se tok prevetril?

Ne, ampak da bi blo pogost, skos da bi se neki gibal, ker
ze tko ni vlko obmoc¢je nad nami, ni tko odprto.

3: Mene helikopter velik bolj mot kot avion.
2: Mene tud.

1: Ja.
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2: Je pa res da je frekvenca teh malih, rekreativnih avionov
zlo majhna.

3: Ja.

1:Ja.

2: Pol Jje tud +varnostni problem tlele, te hise pod
vzleti&Cem... ne Zelim si ne vem kakega prometa nad hisam.

1: Ja, sej to.
2: Neke koridorje je treba postavt, jasna pravila igre.

1: Ce si Zelimo, da stvar cveti, ve& se bo razvijal, ve& bo
ponudbe, vel bo letal, vec¢ bo voZenj. Vsaj zdi se mi, da je to
pac¢ namen tega. In pol sta si tle mogo¢ dva naprotujoca pola,
po eni strani da mamo mir pa je tko, na drugi stran pa da se
stvar ¢imbolj razvija.

4: Trajnostno zasnovano more bit pa bomo vsi zadovoljni.

To, da je c&imanj motede, tudi =zaradi onesnaZevanja, je tudi
trajnostno.

3: Sam praksa pr nas ni tak8na, najprej se neki nardi pa pol
pravila postavljajo.

1: Ja, da sploh vidmo, ce bo uspel.

2: Ja, tud ¢e gremo v to, bo to raziskovalno, karkoli se bo
dogajal na tem podroc¢ju, pa Ce bomo crpal kaka evropska
sredstva. To pa pomen da kot pilotna regija postavljamo neke
norme, ko bojo pol upoStevane v zakonodaji. Tuki je prloZnost
za da se tuki pric¢ne s to zgodbo, al bo to prihodnost al ne,
to je za wvizionarje.

3: Pa mogo¢ najvecji vpliv na to, da se postavljajo te norme.

2: Drugac¢ je pa Henry Ford na =zacetku 20. stoletja reku, da
bomo slej ko prej vesi letel.

Kaj vam pove besedna zveza brezpilotna 1letala? Na kaj
pomislite?

1: Meni Jje prva misel tko grozna, recimo da bi mene
transportirala, a Jje to =ziher, a je =zanesljiv? Sigurn pa
mislim, da to bo enkrat v prihodnosti c¢ist normaln, tko ko nam
je dans normaln, da sta dva pilota gor. Sm odprta =za take
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moznosti, sam prvo tko pomislsS, kako bo predvidu vse razne
dejavnike, al piha...

3: Ja, jst isto mislim, ne more vplivat na vse te dejavnike,
Ce pilota ni zravn, je c¢ist neki brezosebnega in grozljivga.
Bi pocakala, da se prevazajo kr neki casa, da bi se jst upala.
Men je to brezosebno, kot da greg v eno casovno kapsulo. Jst
ne bi tko zaupala, ceprav vcas c¢lovegki faktor je mogoce vcas
Se bolj vpragljiv. Ampak ¢ist magini, brez nekoga, k zna prjet
za kako rocko al pa karkol, ce se kej zgodi, pa ne bi Se.

4: Jst pomislim na ve¢ stvari, na navadno letalo, ki ga
pilotira avtopilot pa tud na neko kapsulo, ki te prevaza po
zraku. Nimam pa nekega posebnega obcutka, niti negativnega
niti pozitivnega.

Kako pogosto in na kaksSen nacdin pa se sreCujete z novicami o
brezpilotnimi letali? In kaksSne stvari slisite, pozitivne
negativne? KaksSno znanje o podroc¢ju brezpilotnih letal imate?
Npr. zelo dobro, sem seznanjen, ne poznam ipd.

1: Sam zdej to kar je vojska nabavla, sicer da po svetu je zZe
velik tega, da je dost drago, ampak da je to fajn.

Zakaj pa fajn?

1: To pa nism zasledila nekih razlogov, =zakaj fajn. Tud ko sm
gledala v medijih kak8n prispevk, me verjetno niso preprical,
drga¢ bi si zapomnla te razloge. Zdej edin, da bi &lo =za
kaksSne izredne razmere, da bi bla kakSna vojna, je pa mogocle
to brezpilotno letalo pa dobro, ker ni Zivljenje wvprasljivo,
¢e recimo strmoglavi. Sem pa slisala za drone, zdej so
zagorski gasilci to mnabavli in pravjo da bo super, ko bojo
prE&l na lokacijo, kjer bo gorel in bo to &lo v zrak in bojo
vidl kje gori, kje bi blo treba... pa tud mas to vracalo, da
mu das§ ukaz, da pride nazaj in nazaj gre po nakrajsi poti.
Ampak to je pa da on pa ne ve, al so tam kakSni kabli od
elektrike al kaksSno drevo. Teh dejavnikov pa &Se ne 2zna sam
preucit. To pa pol ne bi zaupala, isto kot letalu ne, ne more
videt vseh teh dejavnikov kot jih ¢&¢lovek 1lahk, pa kako rocko
prime pa kej uredi. Je pa super ideja, za velik stvari pa tud
dobr. Za potnike prevazat pa zanekrat...ne.

Ker ne zaupate?
1: Ja, ker jst sem Ze tko skeptic¢na glede tega, se Dbojim

letal.
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2: Se strinjam z ostalimi, v tehniko moramo pa zaupat.

1: No ja, sej vc¢as so tud vse na roke pisal pol je pa
racunalnik prsSu, pa so misli kaj je pa to zdej, kaj ce se
zgubi al pa d¢e racdunalnik odpove, pa se je pol stvar tolk
nadgradila.

2: Sej to je tipic¢en primer kak se razvija, prvo so na roke
pisal, pol..

1: Ja, in isto smo mogo¢ mi zdej, navajeni pilota, sigurn bo
glo pa to tko naprej, da bo stvar tolk dodelana, da bo wvarna
in vse.

2: Mislim da Google ma Zze cCist razvit avto, da je brezpilotn,
tko da je sam Se vpraSanje casa, sej tud avtopilot na letalu
ma podobne sisteme, ne vem, mislim da nismo ved dale¢ tega, da
bomo v kritic¢ni situaciji bolj zaupal racunalniku kot c¢loveku
v pilotski kabini. Da bi pa v druZbi velik govoril o tem, pa
ne.

1: Kaj pa mediji?

2: Kaj pa vem, ti nasi mediji so tuk nekomercialni, bolj
strokovnih revij pa nimam.

Vi ste mogoé¢ kej zasledil?

3: Ne, vem da obstaja, kej podrobnga ne vem o njih. To kar ste
pa prej rekl, tehnologiji je treba zaupat, sej to drzi, ampak
¢e vrecimo elektrike ni al <¢e ti racunalnik crkne al ni
internetne povezave, pa vse skup zmrzne. V&as so pa na roke
rac¢unal, je blo pa vedno dostopno.

2: Jst mislim, da je treba zaupat, kr drga¢ mamo tezave vV
zZivljeniju.

3: Ja, sam po drugi strani je pa prevec tehnologije.

2: Prepric¢an sm, da se bo zgodba zavrtela nazaj, da je prevedl
tehnologije, pametni telefoni, pametne stavbe.

Aha, torej bomo £1i nazaj?

2: Doloc¢eni segmenti sigurno, ker bomo hotl po 1l6-urnem
delovniku it v nevtralno okolje. Neke nove &tudije so prsle,
wi-fi Skoduje.
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Ce pa bi, hipotetiéno, BPL za osebni transport pridobila
mednarodni in mnacionalni certifikat, ki temelji mna raznih
Studijah, ki potrjuje, da so varnejga od trenutnih potniskih
letal. Kaj pa v tem primeru?

1: Jst bi vseen pocakala nekajletno prakso, pa bi pol iz tega.
Sam certifikat ti da neko =zaupanje, sam praksa Jje pa tud
drugo, sicer so testiral, da pridejo do certifikata, ampak
vseen bi pocakala.

2: TeZko Dbodo to dosegli, da Jje vec¢ja varnost, ce je
brezpilotno letalo, teZko bo bolj wvarno, kokr Jje. Letalski
promet je na sploSno najbolj varn promet. Men bi ustrezal zZe,
¢e bi blo bolj varn kokr je cestni promet. Bi uporablju to.

4: Mislim da men certifikat ne bi preve¢ pomenu, ne vem. Ne
znam si predstavljat.

3: Mislim, jst poskusni zajcek res ne Zelim bit nikjer. Pa tud
jst Se vedno rada vidim, da me stevardesa pozdrav.

2: Sej stevardese ostanejo, pilotov ni.

3: Ne, jst mislim da nikogar ni.

1: Sej te nizkocenovci Ze to uvajajo, da je c¢immanj..
4: Ja, strogke manjsajo, minimalizem je Ze povsod.

2: Ja, pa so Jjih izloc¢il, pa so Jjih Zze nazaj dal. Zarad
psiholo8kega ucinka, ker je blo preve¢ straha pa tega, ker ni
blo nobenga, k ma tako vlko funkcijo.

1: Aha, so vse skup zminimiziral, tud hrano in vse.
2: Sm se ze pelu, da jih ni blo gor.

Kaj vam torej pomeni prisotnost stevardes in ostalega osebja
na letalu?

1: Jst sicer izkuSnje z letenjem nimam, ampak mislim, da ce je
nekdo prisoten, da te pomiri, da te nagovori... to je isto,
kadar ti je teZko, rabig nekoga zravn in ti je takoj laZje,
tko da se mi zdi zelo pozitivno, da so stevardese.

2: Ce bi mi dnevno uporabljal to, da je vse jasno, da znad
uporabljat to, kokr npr. avtobus pa tko naprej, stevardes pac
ne bi rabu, ne. Ker pa tega ne uporabljamo dnevno, pa dvomim
da se Dbo trend tehnologij, frekvence tega prevoza tok

63



poveceval, ... Sam men ni treba na sestank v London, ampak se
slisim po Skype-u. Ne vidim potrebe, da bi se to tok razvilo.

4: Men stevardese ne pomenijo wveliko. Je pa sigurno drugace
dojemanje, ¢e jih ni oziroma ¢e ni nobenga.

Kaj pa za kaka krajsa potovanja, recimo iz X v Ljubljano?

2: Ce bi to dnevno uporablju, ne rabim stevardese gor. V
kolikor pa bi bil kot ti, ki so prvi¢ gor, pa absolutno rabis
¢loveka, da se obrneg nanj pa da te mejcken usmer, ker pac ne
znag na zacetku. Avtobus ne rabis stevardese npr.

Kaj pa, ¢e ne bi bilo stevardes, ampak bi bilo veé¢é ljudi, veé
potnikov?

1: Po moje ena masa 1ljudi, to bi blo, pa da vsak po svoje
dela, pa da pride do turbulence, to bi bla splogna panika.
Mislim, da more nekdo vodet to maso, jo usmerjat, mirit. More
bit nek red, po domace povedan.

3: Nekdo, ki wvodi, ki ma pregled nad vsem in en tak oseben
odnos.

Neka avtoriteta?
3: Oseba, ki ji zaupas.
1: Nekdo, ki se spozna na to.

3: Ce ne, je tko ko &e sedid sam pred racunalnikom,
brezosebno, ne vem... Taki meddlovedki odnosi, na osebni
ravni, ¢e je nekdo gor.

4: Mislim, da stevardese nimajo tak wvelike vloge, kot se vam
zdi. Ok, pilot pa kopilot ja, sam stevardese so bolj za
zamotit med letom. Ok, mogoce je druga¢ na dolgih letih, tam
so najbrz bolj potrebne, majo vedjo vlogo.

Vam je prisotnost stevardes pomembna zaradi varnosti ali
zaradi osebnega odnosa? Ali oboje?

3: Men bolj zarad varnosti.

1l: Sm se spomnla, ko sm se po Nemc¢iji vozila, s temi tramvaji

al kaj... in gor ni 1judi, ki bi pregledovali te karte, mor$
ti kr sam do unga avtomata karto poStemplat, tko ful <&udn,
nobnega ni blo... So pa rekl, da se pono¢ ful cudne stvari

dogajajo, da so dva dni nazaj dva zaklal na teh tramvajih. Da
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je kr tko nevarn, ne. Sofer je notr, ampak on ma bolj za sebe
tist prostor, za vse ostali si pa sam. V Sloveniji pa le mamo,
npr. na vlakih je un k karte pregleduje, in ¢e je kej narobe,
si mislis da je vsaj un, ga lahko kej vpragas.

Hipotetic¢no si zamislimo, da jutri Ze lahko uporabljamo BPL za
osebni transport in morate ali pa samo ¢&e Zelite, opravite
varnostni tecéaj, kjer se naudite o samem letalu, o 1letu, o
zagotavljanju varnosti, da veste, kaj pricéakovati na 1letalu
ipd. Bi vam to dalo neko samozavest, ki jo potrebujete za
pristop k ideji o letenju z BPL?

2: Ne vem, ¢e bi si vzel c¢asa za to. Tko kot vecdina od nas ni
bila na tecaju varne voZnje za avto, pa vseen vozmo.

3: Jst ne bi Sla, ker, ne vem... Pa jst niti nimam stevardese
za to, da bi karkol pomagala, ampak c¢e se kej nardi, pa ni
nujno da je stevardesa, nekdo, ki je poucen o vsem, kaj se
dogaja. No, kaj pa vem, sej ti tko nima kaj pomagat, ce se kaj
nardi.

1: Ce bi se ve& uporabljal, pa na krajde razdalje, kokr en
avtobus, k je Ze vse samoumevno, men se zdi to pozitivno. Jst
osebno bi &la na tak tecaj, da se ljudi pouci, da vidjo, da ni
to taka groza pa tak strah. Ne vem pa c¢e bi Sla potem letet.

4: Ce bi hotu letet s takim letalom, pol bi Zou. Drugad pa ne.

2: Potrebno je priti do tocke, da Dbo =zadeva samoumevna,
postopek mora bit tok preprost da bo jasno, ne. Kaksne velike
knjige o sistemu pa vzdrZevanju pa ne pije ved vode, ne,
nimamo c¢asa se ukvarjat s tem. Ne pravim, da je to narobe za
tiste 1ljudi, ko jih vse zanima, ki bi $1i na to. Ampak da bi
serijski na to hodil pa ta tec¢aj vsi dal cCez, pa jst mislim da
to ne bo glo.

3: To bi 8l1li, da bi se bolj varne pocutli.
1: Ja, to¢n tko. To bi mogu kak skrajgan tecaj.
3: Tkole, okroglo mizo pa razlozit ljudem.

2: Jst sm bil zdej v 8oli za star8e, pa Se to velik moskih ni
hodlo. Ljudje na bolj pomembne stvari ne hodjo kot na to.

3: VpraSanje, kaj je ljudem pomembno.

Na kaksSen nac¢in menite, da bi bilo moZno z BPL prispevati k
reSitvi prometnih zamaskov in razbremenitvi cest?

65



1: Ja, sicer bi bla pa tam guzva v zraku, sigurn, c&e bi se
taka masa ljudi prenesla na to.

4: Najbrz je moZno da, kakSen sistem pa bi bil potreben, pa ne
vem.

Kaj pa mislite, da bi bilo potrebno, da bi ta letala
pribliZali vam in ostalih ljudem ter povecali zaupanje vanje?

2: Za zacCetek bi blo fajn it pa probat.
3: Glede motivacije, bi mogo¢ najprej cena.

1: Reklame, mislim da mal reklame, da se javno pove, da to
obstaja..pa veld bi jih &lo, pa bi drugim povedal. Pa varnost
izpostavit.

4: Predvsem cCimvel prave reklame, potem 1ljudje verjamejo vse.
Ko bi pa se nekrat zacelo uporabljat, pa ni vec problem.

Izpostavili smo Ze nekaj dvomov. Varnost, da ni nobenega na
krovu, bi 8Se kaj dodali? KaksSne dvome imate osebno glede
uporabe in kaksne dvome imate glede moZnosti, da bi to postal
ustaljen nacéin transporta?

3: Glede vpeljevanje tega v druZbo Jje po moje financéni
problem. Sicer pa ne vem kaj bi bil lahko problem, samo da ni
financen problem gi teZzko predstavljam. Trenutne gospodarske
razmere in BPL kot wvisek tehnologije se mi trenutno zdi kot
nasprotujoda pola. Kdo bi to lahko privoscil? Ce Ze navadn
prevoz stane tolk, da... Mislim, da c¢e Ze, bi to bilo za bolj
bogate 1ljudi.

1: Pa¢ bo moglo it v tej smeri, da se bo stvar cenila, tko kot
rac¢unalnik al pa avto.

3: Ja, razn ¢e bi blo tko kot voZnja z avtobusom al pa vlakom,
kot javni promet.

1l: Men se vse zdi moZno, sama pridet do te faze, da se bo
dejansko letalic¢e nardilo, da se to vse vzpostavi, c¢e je zdej
vsak tretji na pragu revscine, sicer baje evropski projekti to
precej financirajo sam do tja pridet se mi zdi pa teZko pa
dolgo. Da bi pa sama stvar potem funkcionirala pa strah pa
to... sej kokr nas je blo strah wupravljat racunalnike pa
karkol, to se vse premaga in je potem samoumevno in bi ljudje
Ze sprejel. Do tam pridet bo pa trnova pot.
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4: Na zacetku najbrz bo cena problem, tko kot je blo z avti.
Sam danes so drugac¢ni c¢asi, cas Jje denar 1in 1ljudje =so
pripravljeni dat ve¢ denarja, da si prihranijo c¢as. Tko da
najbrZz bo cenovno prilagojeno.

Sedaj imamo doma avte, ki stanejo od recimo od tisoé& evrov
naprej. Imamo pa tudi brezpilotno letalo, ki mene ali mojo
druZino lahko enako pelje in stane enako kot povprecden avto,
lahko ga imamo doma v garaZi. Kot avto, je tudi bolj wvarno kot
avto. KaksSno je vase mnenje o tej primerjavi?

1: To se mi zdi super, sigurno bi to uporabljali. Ce financ¢ni
zalogaj ni velik, potem jst ne vidim ovire.

2: Jst nimam zadrzkov s to tehnologijo , ko se bo lahko
uporabljat bo mnajverjetneje tista smetana prva, potem bojo
cene padle. Elektricna vozila so nekaj let nazaj stala 35.000
evrov, zdej ga mate za 20.000 evrov s subvencijami, tko da ta
trend gre nam povprecneZem zelo v prid in ni bojazni, da to ne
bi $lo naprej, ne mormo zdej tehnologijo ustavt, ker je tolk
pa tolk revnih. To ni recesija, to Jje dejansko stanje,
verjetno bo §la tehnologija mim tega, ne dela se =za 5
procentov najbolj revnih ampak 5 procentov najbolj bogatih.
Sicer pa jst ne vidim slabosti, ¢e se bojo taka 1letalisca
zagnala, ¢e Dbo infrastruktura za pred hiso, ¢e bo cenovno
dostopno. Zdej ce osebe, pilota ni not, bo kvecjem boljs kokr
pa slabg cez leta.

4: Ja to vse zveni super ,sam avto pa letalo sta dve tok
razliéni stvari, da... Cist drgad je, &e se ti vozid po tleh
al pa po zraku. Deluje isto, sam ni in ljudje to dojemajo cist
druga¢ in tud ne bo tko enostavno sprejeto, ker jih bo bolj
strah.

1: Ja, to je pa res. Ta primerjava je teZka. Ni realno.

Ce bi se zdej imeli priloZnost usesti v en BPL, ki bi vas
odpeljal, kamor morate ali Zelite iti- domov, recimo da ste
zmenjeni in morate iti v Ljubljano na kaksSno predstavo ali
koncert. Bi 81i?

1: Takoj.
2: Jaz bi 8el 8e v PortoroZ na kavo, hehe. Jaz bi 8el.

3: Ne vem... Ponavad nadim kr tko, takrat, al ja al ne. Ne bi
preve¢ razmiZljala. Ce bi onadva 8la, potem bi verjetno tud
jst.
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2: Mejcken mormo tud celmu sistemu zaupat, kr neki wvn tud ne
dajo, ljudje zaupamo dolocenim standardom, to bi vrjetn blo Ze
certificiran pa tolk pa tolk testov prestalo.

4: Jst bi Sou, sam prvo na neko krajso razdaljo.

Vi ste rekli, da vas je strah letenja? Sedaj pa vas ne bi
bilo, v tem primeru, rekli ste da bi takoj S$li letet z BPL?

1: Ja, strah me je ker nisem ziher, nisem stoprocentna in ce
ni pod mano tal, c¢e gre kej narobe, padeg. Bi &la pa probat.
Rada mam izzive, sej bi bil strah, sam bi $la probat, ne pa
tko da sama rinem. Za kako krajsSe potovanje bi pa §&la.

Ce bi izbirali med moZnostjo, da greste sami v letalo ali da
gre kdo z vami, kaj bi izbrali?

2: Ja, z mano bi gle.
1: LaZje je z nekom, ja.

3: Ja, rajs da gre kdo, rajs kot sama. Sama pa ne bi glih Sla.
Bolj simpatic¢no je, c¢e klepetad s kom.

1: MogocCe gi pa mislig, c¢e bom Ze dol padu, da vsaj ne bom
sam, hehe. Pa Ze tko si raj v druzbi kot sam.

3: Clovek je socialno bitje.

2:Ja, toc¢no tko.

4: Men bi blo vseen. Mogo¢ bi celo raje Sou sam.

Kaj pa, ko se usedete v avto, vam je lepSe ce niste sami?
1: Jst se pa ful rada sama vozim.

3: Jst mam tud raj ¢e sm sama. Kr pr nas takoj radio przgejo,
jst ga takoj ugasnem ker mi gre na Zivce.

2: Ja, dobro vprasanje, raje smo sami, je pa res, kam se
peljemo al od kod.

4: V avtu res skor najraje sam, ja.

Kaj pa na avtobusu, ko dejansko ne vozite wvi, ali pa na
avtobusu, ste tudi raje sami?

1: Jst tud nocem, da se kdo vsede zravn mene al pa kdo, ko ga
poznam, kr pol bom mogla celo pot govorit.
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2: Ja, pa gledas kam je un Sou, da ne gres v isti wvagon... Ja,
po moje nimamo radi tega, smo raj sami.

1: Ja vidig, ocitno je kr me je strah in bi rada Sla z nekom.
Vlak, avtobus, avto mi je pa tko samoumevn in mi bolj pase
tiSina. Mi Dbolj pasSe, da ni nobenga zravn. Tud to, da s
kondukterjem vse v tigini nardiva, brez besed, se pozdraviva,
ja, to mi pa pase. Mi Jje pa grozn kadar grem pozno iz
Ljubljane pa da je prazn vlak pa je kakén k je tak, c&udn, ne,
mam pa raj da je bolj poln vlak.

2: Ja, to pa.
3: To je ta obcutek varnosti.

1: Ja, obcéutek varnosti, sam da je ker zravn mene, tko. Pa
prevec ne dreza.

3: Jst isto. Pa jst se tud kr nardim... Da mi ni treba skoz
govort,no.

1: Jst mam tud eno tako slabo izkudnjo iz vlaka, je bil en
moski z mano v kupeju in je bil skor prazn vlak in sm si kr
Zzelela da bi blo e kej 1ljudi. Ja, ta neka varnost, c¢e je neki
ljudi.

3: Pol je pa Ze bolg, ce nekoga poznas.

1: Ampak tud cCe se z avtom peljeg pa da je neki narobe, gre
guma al pa kaj, punce ne znamo lih najbolj$ menjat, je pa fajn
met nekoga. Pa tud ne zaupas$ kr vsakem.

2: Pr men je tko, bit sam al pa ne. Odvisn od lokacije, casa,
prostora. Za BPL bi pa men blo bolj vsSe&¢, ¢e bi Dblo
organizirano kot neke vrste javni potnigki promet. Da bi se
kaki koridori pa to uredil, kr drgac¢ bi blo preved tega. Te
neke hibridne zadeve ko so Ze razvite, u Ameriki al kje, to je
ene 20.000 dolarjev, nam se to sicer zdi wvelik. Ko jih bo
narjenih pa vec¢, bo tud bistven niZja cena. Te elektro =zadeve
pa motorji je cenej izdelava kokr pa ta nasa vozila zdej. Tko
da zna se zgodit da bo tega prevec¢, da bo guZva v zraku, tko
da s tega vidika, bol& da bo kot javni potni&ki promet, s tem
se pa tud vec¢ ljudi prpelje v to.

1: Ja, Ce tko pogledag, guzZva v zraku bo pa tud moteca.

3: Ja, sam sej gor je vel plasti.
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2: Ja, to je res, da je veC plasti, sam cesta bo ostala.
Verjetno pa gre za neko varjanto razbremenitve.

3: Sam kok nas bo pa motl, ¢e bi se vse to gor preneslo. Da
pogleda8 v nebo in namest zvezd vidig te brnece =zadeve, ki
letajo gor, pol je pa mogol res motec.

2: Zdej verjetn se bo to vse odvijal na 300 metrov in je
manevrski prostor vigji...

Kaj pa Ce bi se zmanjSal promet na tleh in ga ne bi rabli
tukaj gledat, v zraku bi ga bilo malo veé&, ampak ga ne bi bilo
manj na zemlji. Kaj menite o tem? Je to sprejemljiva
alternativa?

1: Jst mam Se vedno raj, da je po zemlji kot pa v zraku.
Zakaj?

1: Ne vem, ljudje smo Ze nekak navajeni sistema, ceste niso po
mojem dvoriscu al pa ne vem, nad mojo glavo. Ampak je pac tam
je proga in tam je za avto, ce bi blo pa tak vse po prek v
zraku in bi bla guZva... Motece po moje, bi blo motece.

3: Mislenost, ne. Vse je v glavi. Sam Jjst 8Se wvedno rada
pogledam v nebo. Nebo kot nebo, kokr mam zdej predstavo te
besede, kaj pa pol vidig pa ne vem.

4: Jst se raje prosto gibam po tleh, tako da bi mi mogoce blo
ok, ¢e bi se vecina prometa prestavila v zrak. Posebej, ¢&e ne
bi blo bolj motece kot avtomobilski promet.

Kot potnik v letalu, bi bolj =zaupali pilotu, ki vozi letalo,
sistemu, ki ga ljudje upravljajo iz zemlje, ni pa tega cloveka
ali pilota na krovu ali avtonomnemu sistemu, ki ga c¢&lovek 1le
nadzira?

3: Jst pilotu. Ker je tam.

1: On tud svoje Zivljenje tvega in more bit tud on sigurn v
to, da bo varno pripeljal, ker ¢e ne bo, je tud on na slabsSem.

3: On odlocCa za vse.
1: In se bo maksimalno potrudu.
4: In Ce hocCe sebe ubit, bo tud druge.

1: Ja, ja... Ce naleti% na to, je pa smola.
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3: Ja to pa, Ce je brezpilotno pa tega ni, ne. Ja, c¢e nekdo
ho¢e nardit samomor, tko k je bla ta nesreca, pol se pa res
vpragag, brezpilotno al pilotno?

2: Za vecino letalskih nesrec¢ je odgovoren c¢lovegki faktor.
3: Ja, sej zato. Se kr vprasas...

Torej je ta dogodek naredil vtis na wvas in vase dojemanje
letalskega prometa?

1: OC¢itno je, ja. Sej ljudje naredijo napake, tuki je blo prav
namerno, in to te e bolj jezi.

2: Men ta logika preveZat 300 ljudi naenkrat nikol ni gla cez,
tko da kakr&nokoli alternativo sprejmem. Ne vem zakaj bi enem
prepuscu tako odgovornost, da odloc¢a o moji varnosti, no. Vse
te tehnologije, ko zdej obstajajo, so bolj zanesljive kot
¢lovek. Jst mislim, da so to bolj wvarne zadeve. Itak pa je
varnost vedno prva.

1: Sam cCe Jjst prov razumem ta BPL iz zemlje usmerja clovek,
ne?

2: Verjetno nekdo bdi nad sistemom, mato pa seznorje, ki
zaznajo objekte in podobno, zdej razvijajo Ze avto, ki =zazna,
¢e je moznost, da je kaj na cesti, in te pravocasno opozori.
Naga wvozila, ¢e so bolj sodobna, majo Ze velik teh sistemov
notr. Sej Google ma Ze razvit avto, ki se sam pelje in to so
varne stvari k v bistvu kr racunalnik je bolj sposoben stroj
za te zaznave kokr pa c¢loveski moZgani.

1l: Ja, res je. Lahk pa tud to zataji.

2: Ce bom hodu jst po cesti, bo sistem senzorjev to zaznal, mi
pa ne bomo.

4: Clovek ni tako zanesljiv, ne.

Bi laZje sprejeli opcijo, da BPL nekdo spremlja iz zemlje in
ta lahko, ¢e gre kaj narobe, v vsakem trenutku prevzame nadzor
nad BPL?

2: To je tko kot 1lift v stavbi.
3: Ja, lazje.

1: Men je blizje ta opcija.
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3: Pa tud c¢e bi bil dol zrobot, sam da ves, da je vodeno,
kontrolirano.

Ce pa bi bil 1let BPL avtonomen, torej se samo nastavi
koordinate in je to to? Pri prvi opciji je torej BPL manj
samostojen pri drugi pa bolj. Katera opcija vam je bliZja?

3: Ja, taprvo je bols.
1: Ne vem, nisem se do tega Se Cist opredelila.

2: Izvajanje nadzora je ziher fajn, da je nekdo, ki to zadevo
nadzira. Nek centralni nadzorni sistem.

4: Nadzor je ok, ja. Podobno kot kontrolor leta. Ceprav tud ta
lahko zataji.

1l: Sej mislim, da more bit nekdo.

2: Ceprav, &e pa zdej gledamo vozila so pa d&ist samostojna.
Tud doloc¢ene napake pridejo v povezavi med nadzornim sistem pa
objektom. Neko obliko AMZS-ja bi s vsi Zelel, sam da te pa
nekdo ves c¢as nadzira pa tud ni fajn, no...

3: Sej Ce tko gledas, eno al pa drugo je slabo, sej se ne mors
nikol odlocit.

2: Ja, razlika je, c¢e je to moje osebno prevozno sredstvo, al
je to javni promet. Ce je javni potniSki promet, si Zelim, da
je nek stalen nadzor, Ce pa je moje vozilo, pa ne.

Zamislite si, da wuporabljate BPL. Bi bila kak8na razlika v
kaksen namen ga uporabljate: zato ker je priro¢no, da se
odpeljete v sluzbo, saj skrajsa c¢as potovanja, ali za to, da
se pa¢ peljete z njim, ker je to nova izkusSnja, nekaj novega?

3: Ja, &e ga ma8 doma v gara¥i, potem za vse. Ce ga Ze enkrat
imas§.

1: Ja, pol gre za to, da si tam ¢im hitrej ko mores$ bit pa c¢im
manj problemov, pa ¢im manjs$i stroski. Posluzujeg se tistga
kar je najbolj ugodno in najhitrejSe. Ko ga enkrat zacnesS
uporabljat, ni ve¢ zato ker je to taka nova izkuSnja, ampak so
nameni drugi, da pac¢ pride§ ¢im hitrej in ugodno. Odvisno tud,
kok pogosto bi se peljal z BPL.
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PRILOGA B: Fokusna skupina piloti
Katere so po vaSem mnenju prednosti in slabosti letalskega

prometa, v primerjavi z drugimi vrstami prometa?

1: Tezka je primerjava med razli¢nimi vrstami, vsaka ma svoje
prednosti,tezko je primerjat. In vse so kompatibilne, za neke
razdalje bolj eno za druge razdalje bolj drugo. Prednosti so

hitrost, udobje, varnost. Slabost je oddaljenost
infrastrukutre.
4: V primerjavi =z ostalimi oblikami transporta je zagotovo

najvec¢ja prednostnjegova hitrost. Velika prednost Jje tudi
velika toc¢nost. cene, hrup, poseganje v naravo

3: In izgubig c¢as, na srednje dolge razdalje, recimo 500km, ne
priSparagé wveliko c¢asa =z 1letalom, se bolj splacda s svojim
avtom. Ampak vse Jje relativno. Tudi poraba energije =za
potovanje po =zraku je vec¢ja kot po cesti. Ampak to se da
manevrirat.

l1:8am se bolj mnagibam k +wvlaku, hitri wvlaki. Kot dobra
alternativa je TGV, vlak vas spusti sredi mesta, res je, da
morag priti do Zeleznigke postaje, ampak...

4: Letali&cCe pa je kar oddaljeno.

Mnogo strokovnjakov je mnenja, da imajo elektricéna letala
svetlo prihodnost, saj naj bi bila energetsko bolj uéinkovita
in povzrocala manj onesnaZevanja. Pa vaSe mnenje?

2: Za razvoj pogonskih baterij tovarne izpu&cajo strupene
pline. VpraSanje bo kako te strupene baterije reciklirati in
ali jih je sploh mogoce.

1: Ja, razvoj gre naprej, enkrat bojo, sigurno.

3: Stvar bo pr$la tolk dele¢ da bo wuporabna. Tako kot je
zdele, recimo Pipistrelov avion, baje lahk leti eno uro, pol
moras pa cel battery pack vzet vn . Baterije so izredno drage.

2: To smo mi zdej gledal v Nemc¢iji.

4: Baterije se polnijo 24 ur, da bi pa ti letel dve uri pa
baterije so izredno drage, se ne izide.

1: En paket baterij stane 15 tisocl evrov.
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L: Nekaj sem raziskovala, pa sem nasSla, mislim da celo tu v
Avstriji delajo to, da majo letala na krilih solarne celice.

2: Ja, sej s s takih zdej se leti okol sveta.
4: Sam to ne pride v posStev pri nas, to pr nas ne bo vzletel.

1: Tak je vzletel v Slovenj Gradcu in je Sel do Lesc. Sam to
je enosedezno letalo, ma en akumulator, tud da mu pomaga za
Start, sam to za komercialno rabo Se dolg ne bo.

2: Solarna bo prej kokr pa tist battery pack. Ne sej, ta
tehnika se &razvija, ta tehnika bo ziher v desetih 1letih
pr&la. ..

4: Zdej razvijajo baterije, ko bojo super efektivne, Kemijski
inStitut v Ljubljani jih razvija take.

KaksSna je po vaSem mnenju prihodnost letalstva oz. zradnega
prometa, globalno ali nacionalno?

2: Narascanje v dezelah v razvoju, razvoj Jje seveda odvisen
seveda od standarda drzave, od BDP-ja. V svetovnem merilu je
Se veliko prostora za razvoj v smislu novih potnikov.

1l: Verjetno na srednje povezave, kot prej omenjeno, bo letal
verjetno manj, pa bo tu vlak vstopil, ce bodo hitre povezave s
hitrimi vlaki.

4: Svetla. Zaradi wvelike dostopnosti in cenovno ugodnih kart
lahko potuje vsak, praktic¢no vse generacije, cene se iz leta v
leto manjsajo. Ker Jje Cas dragocen, bo 1letalski promet
kljucnega pomena.

KaksSno znanje o podroéju brezpilotnih 1letal imate? (zelo
dobro, sem seznanjen, ne poznam ipd.)

2: Predvsem Jje slisat precej zadnje case o vojaskih BPL,
dronih... Z drugim zaenkrat nisem tako seznanjen.

4: Deloma sem seznanjen.
3: Poznam.

KaksSno mnenje imate glede uporabe brezpilotnih 1letalnikov?
KaksSen potencial vidite v tej letalski panogi?

1: Najprej za razvoz kake poste in podobno.
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4 :Samostojnost.
3: Opravljanje nalog, ki bile za c¢loveka prenevarne.

Nastajajo¢a 1letalska niSa so tudi brezpilotni letalniki =za
osebno mobilnost. KaksSne potrebe, potencial in ovire za razvoj
te nisSe vidite?

1: Tko kot z razvojem racunalnika, pred 100 leti je bilo nekaj
nepredstavljvo, ampak domi&ljiji je treba pustit prostor.
Potencial je. Predvsem v smislu hitrejSega potovanja. Al pa na
kratke razdalje.

2: Mislim, da lahko marsikaj rata iz tega. Namesto urgentnih
vozil bi Dbil 1letalnik, tudi regevanje v gorah. Bi 1lahko
pristal na bolj raznolikem terenu kot helikopter, tudi laZje,
stresno delo bi opravil avtomatski sistem letalnika.

3: Ta letala bodo pa tud rabla neko letalisce, piste, prav
velik tega ne Dbo mogli bit, ¢&e bo sred mesta, ker bo
prenasicen zracni prostor z letalniki. Ampak je mozZno, vse se
da.

1: Osebni avtomobil izumira, ni ucinkovit, da bi wvsak imel
osebni avto ne bo ved £lo. NajbrZ bo prg&lo v avtomobilizmu do
javnega prometa, da si ga bog nekak sposodu, kot neka kabina,
te bo peljal do toc¢ke X in bos$ izstopil in bo avto Sel naprej.
Recimo na ustaljenih razdaljah LJ-MB. Da bi bil BPL kot avto
pa se sam vozu okol pa menim, da je e res daljna prihodnost.

2: Razvoj Je odvisen tudi od razvoja ostalih prometnih
segmentov. Sam vidim povratek wvlaka, ampak v smislu hitrih
vlakov. Japonska, Kitajska, kjer za premagovanje nekaj sto
kilometrov potrebuje$ le uro, dve.

1l: Za BPL bo treba cel gistem spremenit, koordinacija, da ne
bo kolizij, =zarad varnosti ne samega letala, ampak varnega
sistema prometa. to je dolga pot. Najbolj nevarno je ce se
meSa avtomatski sistem pa clovek, da bo eno 1letalo vozil
¢lovek eno pa avtomatski sistem. Sistem se 1lahko pilotu
izogne, pilot pa ne, ker ga tezko wvidi.

4:Ce bi blo vsaj 10% tolk letalnikov kot je cestnega prometa,
bi bil kaos. Zaenkrat si Se ne morem predstavljati. Po prvem
pomisleku veliko zmede v zracnem prostoru, veliko nesrec. Vse
se mi zdi prevec dalec.
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Na kakSen nac¢in oz. v katero smer menite, da se bo mobilnost
na tem podroc¢ju razvijala? Recimo v smeri javnega prometa,
zasebnih letal ipd. Kaksne spremembe bi lahko prinesel taksSen
sistem?

1: Letalniki bi morali letet po nekih koridorjih in ne izven
teh, kot dvosmerna cesto, en v eno smer, drug Vv drugo,
doloc¢ena distanca med letalniki in med objektom in letalnikom.
Potovanje od vrat do vrat ne bo glo. Je prevec ovir okoli
tega, drevesa, je pacC preblizu objektov in vpliva na obmocje.
Mesta so na gosto zafilana s Stanganmi, telegrafskimi stolpi,
drevesi... &e bo propelersi pogon, je veter problem. Ce je kak
drug pogon je kak drug problem. Je pa moZno po moje na vsakih
nekaj metrov na primernem mestu nardit neko tocko kot mesto
pristanka in vzleta.

3: Sam sistem avtomatskega 1letenje bi laufalo, tezko pa bo
prilagoditi okolisc¢ine oziroma prostor, ne bo moogoce ali pa
bo velik poseg v podobo prostora.

2: Sej ljudje, ki se s tem ukvarjajo in razvijajo, Ze vejo na
kaki tocki razvoja je. Sam je vmes veliko prilagajanja, ze od
same ideje,prek konstruiranje, skice, do prototipov itd.

Kaj po vasSem mnenju lahko ovira druZbeno sprejemljivost
brezpilotih letalnikov za osebno mobilnost in kako se to lahko
spremeni?

2: Javnost ponavad nima nekega samega mnenje, razen tega, kot
ji je servirana, torej je bistvo v pravem »reklamiranjux«.

3: Ce je nekdo proti in lahko 1judi obvesti na tak nac&in o
tem, bojo proti...

1: Ce pa izpostavid pozitivne stvari, pa so za. Ljudje bi po
moje sprejeli. Sicer pa ne vidim dost jasno slike, kako to
izgleda in tezko vel povem.

4: Predvsem nezaupanje v tehniko, sisteme. Potreben bo le cas.

Kaj vam pomeni prisotnost stevardes na letalu? Kaj vam pomeni
prisotnost pilota in ostalega kabinskega osebja na letalu?

2: Osebe, stevardese so za to, da te opozorijo na to, kako se
v kritic¢nih situacijah obnasat, kako se zagcitit ob prisilnem
pristanku. Ne letalu, ki leti dve uri, ni tako potrebno.
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3: Bi se jih dalo nadomestit. Tudi to Dbi bilo 1lahko
avtomatizirano, z digitalnim obveScanjem recimo.

1: Ce pride do nekega izpada, problema, pilot lahko redi,
drugo pa ne. Nadzor iz tal bi bil moZen, a mogoce ne najbolj
uc¢inkovit. Si bolj odgovoren kot si prisoten na letalu, bolj
te skrbi varnost, v letalu si tud bolj pozoren na vse in tudi
¢utis, hrupe, tresljaje

4: Varnost, vecje zaupanje.

Ali bi kot potnik v letalu bolj zaupali pilotom, ki upravljajo
z letalom ali racunalniku oziroma sistemu, ki upravlja =z
letalom?

1: Ko se enkrat letalo odlepi od tal, se vkljuc¢i avtopilot.
Pilot na krovu je pomemben, c¢e gre kaj narobe ipd, ceprav je
let vecinoma na avtopilotu.

4: Pilotom.
2: Tezko recem, ampak najbrz pilotu.

Ce bi sedaj imeli priloZnost sesti v brezpilotno letalo, ki bi
vas odpeljalo domov ali na drugo Zeleno 1lokacijo, ali bi
izkoristili to priloZnost? Lahko prosim pojasnite wvas odgovor?

2:Ce bi se to Ze uporabljalo, da drugi letijo, bi tud jst.

3:Dobra praksa bi me prepricala. Ce bi ble pa bolj slabe
izkuSnje, pa ne.

4: Nevem. Morda, c¢ez nekaj let.

1: Ja bi Sou sprobat.

PRILOGA C: Intervju z Ivom Boscarolom

Nekak na sploSno glede prihodnosti 1letalstva oz. =zracnega
prometa po vaSem mneniju, kaksSne spremembe, ¢e sploh nas mogode
v prihodnosti pricéakujejo v smislu lokalnega in globalnega pa
tudi mednacionalnega zraénega prometa?

Tako kot pri vsej mobilnosti bo tudi v letalstvu prej ali slej
prevladal elektriéni pogon. Elektricna mobilnost Jje Dbila
realno Zze pred casom uporabljena pri Zeleznicah. Tam ima
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elektri¢na mobilnost realno najmanj problemov, ker se plovila
oz. vlaki gibljejo po tirnicah in je dokaj enostavno pripeljat
dovolj energije in niso omejeni g tem, zato so pogoji skoraj
idealni za elektric¢no mobilnost. Elektricéni vlaki <fe)
najvarnejgi, najvarcnejgi in najlazje se jih da upravljat.

Takoj za njimi so tisti, ki imajo manj teZav zaradi teZe, pa
veC s tem, da se energija pripelje do njih, so ladje, pomorski
promet. Ampak tudi tam se Ze uporablja oz. se Ze uveljavlja
vsaj hibridni pogon, ¢e Zze ne elektric¢ni. Turistic¢ne ladje ze
imajo generatorje za proizvodnjo elektrike in potem elektricne
pogone. Na ladji se pac¢ lahko skladi&c¢i energija, ki
predstavlja velik problem zaradi teZe.

Pri avtomobilih se zadnje case tudi dogajajo stvari, sploh v

smislu hibridov. Velik korak je tu naredil Tesla Motors. In
danes praktic¢no sploh ni proizvajalca avtomobilov, ki ne bi
imel v svoji ponudbi kaksnega hibrida oz. elektricnega
avtomobila.

Izziv je seveda malo vecji, ker je potrebno energijo peljati s
gsabo in ni tako kot pri tracnicah. Tako da je skladigcenije
energije izziv, vendar Jje S proizvajanjem energije Z
bencinskim agregatom, se stvar Zze uporablja. Kar je najbolj
pomembno je to, da so proizvajalci avtomobilov spoznali po 100
letih, da <¢e gre avto mnavzdol ne potrebuje uporabljati
motorja, ampak lahko kineti¢no energijo, ki jo povzroca,
shranjuje in jo potem porabi =za voZnjo po ravnem. Vse to je
glo v smeri racionalnejSe rabe energije, ker avtomobil je bil
vedno potratna opcija mobilnosti. In zdaj se s hibridnimi
motorji elektricéna mobilnost v cestnem prometu zelo Siri.

Najve¢ izzivov ima elektri¢ni pogon v letalstvu. Vendar
obstajajo Ze danes tipi 1letenja kjer Jje elektric¢ni pogon
realnost. Mi se moramo =zavedat, da elektri¢ni pogon sSe ni
uc¢inkovit. Trenutno je elektricéni pogon tako ucinkovit, kot je
bil motorni recimo pred 100 1leti ali Se vec¢. Vendar pri
jadralnih letalih s pomoZnim motorjem kjer je potrebno tako
letalo vzdignit na doloceno wvigino, nad 1000 metrov, je teza
baterij, ki to omogocajo Ze dovolj majhna, da je to moZno.
Torej nekatera letala so Ze lahko popolnoma elektrificirana,
tudi =za $Solsko uro, za tega Alfa trainerja, ki smo ga
naredili, kjer povprecna ura traja od 45 minut do ene ure, po
potem pavza dvajset minut do pol ure, ko se instruktor in
uCenec pogovorita oz. zamenjata Jje tak&no letalo popolnoma
uc¢inkovito.
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V smislu teh sprememb lokalnega oziroma globalnega razvoja
letalstva sem ciljala na te, kako bi rekla, organizacijske
mobilnostne vzorce oz. trende v prihodnosti. Ce mogode imate
kaksno mnenje oz. opaZate sami v katero smer bi lahko wvodil
razvoj na tem podrociju.

Torej vsaka inovacija, ki je pozitivna je tudi destruktivna.
Izum CD-a Jje pomenil pokop vinilnih plos¢. Tako bo tudi
elektri¢na mobilnost pomenila pokop doloc¢enih  konceptov
mobilnosti, ki so v tem trenutku znane oz. normalne in jih bo
zamenjala z drugimi. Najvec¢ja razlika bo v tem, da se bo v
bodoce potniski promet racionaliziral in se fokusiral na enega
samega Cloveka. V tem trenutku javni prevoz ni fokusiran na
posameznika. Danes imamo to zelo butasto urejeno, ker se
peljete z vlakom ali ¢&im drugim na katerem je 2500 1judi na
eno destinacijo na katero nihc¢e ne gre. In potem vsi iscejo
naprej neke transporte z avtobusi oz. taksiji, itd. To zahteva
prevel cCasa. Zaradi tega, da bomo v bodoce bolj ucinkoviti se
bo treba fokusirat na vsakega c¢loveka kam gre in od tam ko
pride potem s tisto napravo do drugega najblizjega. To bo
pomenilo velik miselni preskok v glavah 1ljudi, miselni preskok
v glavah =zakonodajalcev in miselni preskok v glavah samih
proizvajalcev obstojecih sistemov  mobilnosti. Elektric¢na
mobilnost bo takrat zaZivela, ko bodo obstojec¢i wveliki
plejerji wvideli, da imajo lahko enake dobicke =z elektricnim
pogonom kot z bencinskim pogonom. To nekaj c¢asa traja, ampak
razvoja ne more nihc¢e ustavit. Tako da seveda ta razvoj bo Sel
pocasi. Najprej na kratke razdalje, tam elektric¢na mobilnost
Ze danes nekaj pomeni. Za daljSe razdalje se pa sistemi delajo
in tudi razvijajo. Mi ne smemo bit omejeni z omejitvami v
nasih glavah. Danes ne moremo cezoceanskega letala preklopit
na zice in ga priklopit na elektriko nekje v Evropi ali
Ameriki, to ne gre. Ni pa receno, da ga ne bomo neko¢ napajali
brez¥idno. Ze danes obstajajo sistemi za brezZiéno polnjenje
telefona, racunalnika ali pa avtomobila na krajSe razdalje. Na
daljSe razdalje je Tesla imel razvit sistem. Ampak na Zalost
ga mi v tem trenutku ne poznamo, ga pa morda v bodoc¢e bomo
poznali. Obstajajo tudi sistemi za pridobivanje elektricne
energije v zraku, sonc¢na energija je namrel premalo. Obstajajo
kombinacije hibridnih pogonov. Tako da sem jaz preprican, da
se bo prvo sedezno ali brez sedezno letalo nac¢rtovalo v
prihodnjih 1letih, ¢e Ze ne popolnoma elektrié¢no bo pa imelo
vsaj elemente elektric¢nega pogona. Ker je bolj poceni, ker je
bolj nadzorovano, ker ne onesnaZuje, ker je tiho. Tako da to
gse bo sigurno zgodilo in bo §lo v to smer. Je pa res, da
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zakonodaja ne sledi temu. Danes jaz vidim na lastni koZi, da
zelo lepo pioniram je pa teZko od tega Zivet, ker zakonodaja
pocasi sledi.

VpraSanje vezano na to kar ste prej rekli, da nekako transport
ni ucéinkovit, zato ker se ljudje peljejo v eno smer potem pa
morajo nadaljevat Se posebej v svoje smeri. Na tem podrodju se
Ze nekaj spreminja, nekako te nac¢ini, kako bi rekli, wvoZnje
skupaj v 1iste smeri ampak to predvsem Vv cestnem prometu.
Mislite, da se to lahko oz. v kateri vrsti prometa bi to lahko
postalo dominantno, ¢&e sploh 1lahko o tem govorimo ali so
nekako enakomerne moZnosti v cestnem, letalskem prometu.

Dejstvo je, da je cestni promet samo vmesna postaja zracnega
prometa ali pa podzemnega. Kamorkoli v wvelika mesta Dboste
videli, da so tudi podzemne Zeleznice Ze zabasane. V Moskvi
lahko potujete 2 kilometra tri ure. Ce greste v New Delhi ali
Mumbaj ali New Mexico z avtom ne pridete popolnoma nikamor in
dejstvo je, da niti po cesti niti podzemno nobena mobilnost,
kjer sta samo dve dimenzije prisotni na dolgi rok ne more
biti uspesgna. ReSitev je samo zrak. In ko bomo &li v zrak, in
to bomo £1i, se bodo takrat vsa ta vpraSanja enostavno resila
sama od sebe, ker takrat se bo pa treba fokusirat, vsaj do ene
dolocene razdalije, ne bom rekel e vedno mogoce ne
prekooceanske lete, ampak v velemestih se bo potrebno
fokusirat na enega samega cloveka.

Delno ste mi Ze odgovorili tudi na to vpraSanje. Glede
nastajajocde 1letalske panoge oz. letal =za osebno mobilnost
kaksne so potrebne, potencial. Mogode o tem nisva govorila, o
ovirah za razvoj te panoge.

Ovire so v glavnem v glavah 1ljudi. Dejstvo je, da je tehnika
Ze zelo dale¢ pripeljala. Tako enostavno kot Jje danes
prepeljat eno letalno napravo popolnoma varno brez vseh napak,
ki jih naredi clovek kot pilot. Mi moramo namrec¢ vedet, da je
brezpilotno 1letenje, ko se nekdo usede Vv napravo samo kot
potnik in da ne rabi vedet ni¢ o aerodinamiki ali pogonih
bistveno bolj wvarno kot pa ¢e Jje pilot v kabini, ki ima
osebnostne teZave, ki je lahko pijan, ki ne more vedet kaj se
dogaja o0z. ne more sprejemat toliko milionov informaciji, ki
jih lahko sprejema racunalnik na krovu. Ze na cesti je to
vidno, to kar dela Google z GoogleCarom. Vi ne morete vedet ce
peljete avto kaj se dogaja za ovinkom, avtomatski avto pa ja,
ker bo te informacije dobil. In enostavno je reakcijski cas
¢loveka  prepocasen. Clovedki mozgani danes ne morejo
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procesirat toliko informacij naenkrat, kot jih lahko procesira
najbolj enostaven procesor, ki stane cent dolarja. Tako da v
bodoce letalstvo in tudi ostali promet bo nujno avtomatiziran.
Sej so tu ZzZeleznice prve, ki so naredile lahko ta korak, ker
grejo po tirih. Ce se peljete po letali&&ih =z vlakom boste
videli da ni nikjer ve¢ noter 8Soferja ali voznika. To je vse
avtomatizirano. Ljudje se tega seveda bojijo, kaj bo ¢e bo to.
Ampak kaj bo pa ¢e bomo vsi pijani, a wveste, c¢lovek je preved
obcutljiv na vse faktorje ki se mu dogajajo, ne nazadnje
postaja pocasnejsi kot vsi procesorji, ki jih lahko vgradimo v
brezpilotno letalo oz. brezpilotni avtomobil in lahko zaradi
tega bistveno bolj varno nekdo s tem upravlja.

Obstoje¢i prototipi pa tudi wvizije teh brezpilotnih vedinoma
letal za osebni transport predvidevajo manjSa letala za nekaj
ljudi. Mislite, da je to edina logic¢na oz. smiselna izbira ali
je moZno, da se bo razvilo tudi v smeri prevoza vec¢ ljudi.
Mogoc¢e ne tako kot je danes, ko so letala ki prevazZajo veé 100
ljudi, ampak do nekaj 10 1ljudi. Ali menite, da se bo razvijalo
zaradi wucéinkovitosti v smislu manjsSih letal, do nekaj 1ljudi,
mogoce 3 do 4.

Prvo kot prvo jaz ne bi uporabljal besede letalo, ker letala
ne bo ve¢, ampak bo neka 1letalna naprava, ki 2z obliko
danasSnjega letala ne bo imela ni¢. Dejva rec¢i, da bo ta
zadeva, ki bo letela po zraku neka kapsula, jo bojo po moje
imenovala..

Ja, s tem sem se precej ukvarjala v diplomski nalogi, ker je
teZko poimenovati nekaj kar Se ne obstaja..

Dejva re¢ letalnik, ta =zadeva bo za krajse razdalja nujno
prilagojena enemu samemu. Za velike razdalje bo pa vsaj v tej
naslednji fazi bistveno ugodnejse plovilo, ki bo prepeljalo
bistveno ve& potnikov kot jih zdaj pripeljejo. Ce greste
pogledat ta trend, ki smo ga mi =zaceli 1leta 2007 s tem
dvotrupnim letalom. Zdaj Nasa 2ze testira dvo ali vecl trupno
letalo z lansiranjem v orbito za zelo teZke tovore ker je taka
porazdelitev sil bistveno ugodnejsa kot =z enim trupom in
dolgimi krili. Tako da bodo v bodoce potniska letala zgrajena
tako, da bodo imela wvel trupov, krajga krila vmes in potem dve
dolgi konici kril. Tak&na naprava bo lahko prepeljala bistveno
ve¢ tovora oz. potnikov kot sedaj. To pomeni, da bodo lahko
imela ta plovila bistveno zalogo energije s sabo. To bo tudi
odprlo enega od nacinov za elektrifikacijo letal.
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Prej ste omenili predvsem pri sprejemljivosti tega nacéina oz.
teh letalnikov, ki bodo v prihodnosti postali realnost, da je
ovira v glavah ljudi. To nekako dojemate kot prvo.

Pred desetletji je cela Amerika &la v zrak, ko so rekli, da
bodo iz enosmerne elektrike &8li na izmenic¢no elektriko, ki
lahko pobija 1ljudi. Ta elektrika, je zdaj enako nevarna, c¢e jo
primete z rokami in vas bo ubila kot je bila pred 200 leti, ko
gso sge odloc¢ali ali bodo €li iz enosmerne napetosti na
izmenic¢no. In to je trajalo zelo dolgo c¢asa, da so ljudje to
sprejeli, da so lahko varnostni standardi tudi pri elektricni
energiji taki, da ¢&¢e se vi naslonite na zid, v katerem
potekajo vodniki, vas to ne bo ubilo. Ljudje morajo =zaupati
varnostnim standardom in se niti ne obremenjujejo s tem kako
je narejeno, ampak da je varno.

Kako pa je to mogoc¢e dosec¢i?

Tako bom povedal. Razvoja se ne da ustavit. Ko smo mi pred 30
leti zaceli delat jadralna ultra lahka letala, so se mi ljudje
smejali, ve$ Jjaz se z avionom ne peljem, s taksSnim, ki je
narejen 1z istega materiala kot je jedilni pribor, ki je na
letalu s katerim se peljem. Danes ko pa airbus uporablja isto
tehnologijo so pa wvsi to sprejeli kot nekaj normalnega. Nekaj
¢asa to traja. Tudi ko je pri&la prva prva digitalna ura brez
kazalcev, so 1ljudje 1zrekli, da se na to ne bodo nikoli
navadili. Pac¢ nekaj c¢asa traja. In ravno tako bo pri
elektri¢nem pogonu, danes pac¢ zjutraj gre moZ VvV garazo,
segreje avto in Zene mu pripelje dol prvega mulca in ga pelije
v vrtec, pol pride nazaj in mu Zena pripelje dol drugega mulca
in ga pelje v 08 in potem pelje njo v slu¥bo in on gre &etro
mesto v sluZzbo. Jutri bo pac¢ tako, da bo pred balkonom cakala
odprtina, kjer boste £li v ta letalnik. ZvecCer boste odtipkali
ure, kdaj naj wvas zjutraj pride iskat ta zadeva in bo po
vsakega ¢lana priSel drug letalnik in ko jih bo odlozil bo sSel
nekam drugam. To je logicen razvoj, ne more drugac¢ biti. Samo
bomo morali pac¢ to sprejet, da ni nobenga noter, ampak se
vseeno peljemo tja. Sej tud zdej, ko se peljemo z vlakom, sej
ne vemo, ali je strojevodja tam al ni. Sej pac¢ vsedesg notr in
to je to in toc¢no tko bo s tem.

Torej menite, da bo preskok v mislenosti in zaupanje v to
tehnologijo prinesel c¢as?

Cas, seveda. S tem pa javni mediji, javno mnenje, zaupanje Vv
stroko, dobre prakse.
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Dostopno za bogate?

Ne, to mora biti javni transport. To se ne sme privatizirat.
To morajo biti ljudje na poloZajih, recimo, Zupan, da preprica
svoje svetnike, da bodo jutri naredili mesto drugacne
mobilnosti, mesto ki bo drugace dihalo. In boste dali tako kot
date zdaj za trolo, nekaj evrov, ne vem koliko, in wvas bo ta
letalnik peljal. Vi ne boste lastnik tega, boste uporabnik.
Danes recimo v Tajvanu ali Hongkongu noben vec¢ nima
avtomobila, je ovira in ga nimas kam dat. Razpisejo javno
draZbo za nekaj registerskih tablic in cena je tako visoka, da
preprc¢i ljudem, da kupujejo avte, saj nimajo kam z njimi.
Avto lahko kupite le s potrdilom da imate garaZo ali parkirni
prostor. Avtomobil tak kot je, Jje zlasti v wvelikih mestih,
prevlka ovira in izumira. Moramo videti SirSo sliko, ne 1le
stanje mobilnosti v Sloveniji.

Avto je enostavno prevelika ovira: onesnaZuje, zavzema prevecl
prostora, predrago je vzdrZevanje glede na to, koliko malo je
izkorigcen. Uporablja se zjutraj in zvecer. Uc¢inkovito
prevozno sredstvo mora biti koriSceno 24 ur na dan. Avtomobil
je torej taksSno razsipanje, da si ga ne bomo mogli wved dolgo
privosciti.

Ce primerjava danes vzpostavljen javni promet in javni promet
z letalniki: kaj je prednost 1letalnikov pred avtobusi in
vlaki?

Potovanje dobesedno od wvrat do vrat po zraku, ki je trenutno
najhitrejS$i nacin potovanja. To pomeni drasticno zmanjSanje
¢asa potovanja, letalnik vas pobere recimo v 15. nadstropju
vagega bloka in wvas odpelje do vrat vase sluzbe ali v
neposredno bliZino. DanasSnji Jjavni promet ni ucinkovit,
uc¢inkovitost pomeni tudi, da je poceni.

PRILOGA D: Intervju z MatevZem Lenarcicem
Katere so po vaSem mnenju prednosti in slabosti letalskega

prometa, v primerjavi z drugimi vrstami prometa?

Prednosti so seveda hitrost, i1z tolke a na tocko b, statistika
kaze tudi, da je 1letalski promet najbolj wvaren med vsemi
vrstami. Letalstvo ima e vedno nek drug, vigji rang kot avto.
Ravno to je tudi slabost, saj ima prizvok elitnega
udejstvovanja oziroma dejavnosti, zato jo vecina 1ljudi gleda
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od spodaj in imajo respekt in tudi strah in so ljudje kot tudi
letalska panoga bolj dovzetni za manipulacijo z mediji. Strah
je pogojen tudi s tem, da so letalske nesreCe ponavadi malo
ve¢ji masakri, malo vec¢jih razseZnosti kot na cesti. Vecina
nesrec je tudi dokonc¢nih. Tu gre za  percepcijo, za
ozavescanje. Voznja z avtomobilom je lahko izredno nevarna, a
tega ne ozavestimo, in to je najvec¢ji problem. To, kar pocénemo
zelo redko, kot je voZnja z letalom pa ne ozavestimo realnosti
te nevarnosti. S tem se je treba ukvarjat in ljudi privajat do
tega, da se zavedajo realnih nevarnosti tako letalstva kot
recimo avtomobila in bodo 1ljudje wugotovili, da so stvari
primerljive. S premagovanjem strahu se tudi izboljga kvaliteta
zivljenija.

Mnogo strokovnjakov je mnenja, da imajo elektriéna 1letala
svetlo prihodnost, saj naj bi bila energetsko bolj ucéinkovita
in povzrocala manj onesnaZevanja. Pa vaSe mnenje?

S stalisc¢a prihodnjega razvoja 1in moZnosti, Jje to izjemno
pozitivno. Elektricéni motorji imajo tudi manj delov in so bolj
varni, saj se manj stvari lahko pokvari. Res so tisji, a s v
tem trenutnku niso znantno bolj ekolosgki, saj elektriko moras
dobit od nekod, in ta nac¢in pridobivanja Se ni dovolj ¢&ist. V
Sloveniji naj bi trenutno najbolj »c¢isto« gorivo bilo diesel
in je elektricéna energija ekolo8ko neprimerna. Recimo kakSne
solarne celice pa menim, da v prihodnjem desetletju ali dveh
ne bo priglo do tak&nega razvoja da bi dovolj energije
akumulirali na tak nac¢in, od sonca. Absolutno pa je wvredno
delati na tem podroc¢ju, saj bo prid&lo do napredka. Vendar
poudarjam da elektrika ta trenutek Se ni ekolosgka.

KaksSna je po vaSem mnenju prihodnost letalstva oz. zradnega
prometa (globalno ali nacionalno)?

Tehnic¢ni razvoj bi z veseljem upocasnil, saj ga vodijo ljudje,
ki hoc¢ejo bit ¢imbolj uspesni kar je normalno, ampak na tej
tocki ni tako nujno potreben za zadovoljno zivljenje, ga Jje
treba mal zabremzat.

Z veseljem bi v letalstvu videl <¢&imve¢ majhnih, 1lokalnih
podjetij, menim da je to bolj ucinkovito kot veliki dominantni
sistemi.

KaksSno 2znanje o podroc¢ju brezpilotnih 1letal imate? (zelo
dobro, sem seznanjen, ne poznam ipd.)
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Sem kar seznanjen z zadevami, kar se dogaja in kar se razvija.

KaksSno mnenje imate glede (uporabe) brezpilotnih letal? KaksSen
potencial vidite v tej letalski panogi?

Sem zelo skepti¢nega do prihodnosti tega. Manipulacija
tehnologije se istocasno razvija S samim napredkom
tehnologije. Tako da dejansko napredek in izboljSanije

tehnologije poveca nevarnost manipulacije. V tem trenutku si
ne znam predstavljat neke ucinkovite regulacije. Ze trenutno
uporabljani droni so wvelik regulativni problem. Tuki se bojo
moral zgodit ene ogromne spremembe, da bi to lahko laufalo.
Nikjer na svetu Se eni dovolj predpisov.

Nastajajoc¢a letalska niSa so tudi (brezpilotna) 1letala za
osebno mobilnost. Kaksne potrebe, potencial in ovire za razvoj
te nidSe vidite?

Tu je najvelje vprasSanje, kako ozvestit, ne letalstvo, ampak
ljudi oziroma potencialne potnike. Nekak se Jje treba znebit
tega strahospostovanja in strahu, potem bo manj problemov. So
pa drugi problemi, tezko regljivi in se navezuje 2z uporabo
dronov, ki se sgedaj uveljavlja, so ena uvertura v mnozicno
individualno letenje. Ideja, da se bomo vsi wvozili po zraku,
meni se to zdi zelo problematic¢no. Ta stvar, ta letala so in
bojo tako zelo uporabna, potencial za uporabo je Sirok, da je
zelo teZko kontrolirati. Zlahka naredig§ ogromno gkode. Lahko
se tudi zlahka uporablja v teroristic¢ne namene, manjhne ali
velike teroristicne namene. Regulacije 0zZ. znanje za
upravljanje mora biti primerno, sicer lahko kot pilot naredis
veliko sSkode. Tako da bi bilo treba vzgojit mnoZico 1ljudi, ki
ima zadostno oz. primerno kolic¢ino znanja, da se zavedajo kaj
to pomen.

Na kakSen nac¢in oz. v katero smer menite, da se bo mobilnost
na tem podroé¢ju razvijala? V smeri javnega prometa, zasebnih
letal ipd? KaksSne spremembe bi lahko prinesel takSen sistem?
Kaj po vaSem mnenju lahko ovira druZbeno sprejemljivost
letalnikov oziroma brezpilotih letalnikov za osebno mobilnost
in kako se to lahko spremeni?

Tu je najvecje vprasSanje, kako ozavestit, ne letalstvo, ampak
ljudi oziroma potencialne potnike. Nekak se je treba znebit
tega strahospoStovanja in strahu, potem bo manj problemov. Ce
pa govorimo o avtomatiziranem potnifkem letalu pa mislim da bo
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predvsem psiholoski problem potnikov kot takih, kako =zaupat
stroju. Ze sedaj teZko zaupamo tehnologiji, avtomatiziran let
je pa Se vedji problem zaradi vsega omenjenega.

Kaj vam pomeni prisotnost stevardes na 1letalu in kaj vam
pomeni prisotnost pilota in ostalega kabinskega osebja na
letalu?

Si ne predstavljam iti mna letalo Dbrez pilota, dveh in
stevardes, saj njihova pristotnost nekako pomeni, verjames, da
je zadeva dokaj varna in tako sprejemljiva. Ce pa je tam en
stroj pa dobis obcutek, da je 1lazje kaj slabega namenoma
narediti.

Ali bi kot potnik v letalu bolj zaupali pilotom, ki upravljajo
z letalom ali rac¢unalniku oziroma sistemu, ki wupravlja =z
letalom?

Ce zadeve, tehnologijo izbolj8as =z namenom, da bi jo naredil
bolj wvarno, jo podvrzeg manipulaciji, ker se izboljSuje tudi
vse ostalo. Tehnika absolutno ni problem. Tako da je tezko
odgovorit na to vprasanje, je prevec¢ vprasSljivih dejavnikov,
ki e niso jasni in znani.

PRILOGA E: Intervju z zaposlenim v letalskem sektorju na Ministrstvu na

infrastrukturo
Katere so po vaSem mnenju prednosti in slabosti letalskega

prometa, v primerjavi z drugimi vrstami prometa?

Letalski promet je z nastankom povezal svet med seboj tako, da
ga danes dela dosegljivega iz dneva v dan vse vecdji populaciji
ljudi. Prav ta panoga prometa je bistveno vplivala na
zbliZevanje, razvoj in kakovost ter hitrejSemu tempu Zivljenja
na zemlji. Zagotavljanje nivoja varnosti v letalskem prometu
in kontinuirana edukacija s podroc¢ja kulture wvarnosti e
prenosljiva na druge panoge v prometu in skoraj na vse sisteme
v industriji, proizvodnji in storitvah skratka v gospodarstvu.
So tudi slabosti, nekatere zanemarljive wvendar v nekaterih
delih v tem c¢asu tudi wvse wvel potencirane kot so okolje,
iz¢rpavanije zalog nafte kot sedaj najbolj uporabnega
energenta. VeriZno s tem tudi koncentracija izpuSnih plinov v
okolje.
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Mnogo strokovnjakov je mnenja, da imajo elektriéna 1letala
svetlo prihodnost, saj naj bi bila energetsko bolj ucéinkovita
in povzroc¢ala manj onesnaZevanja. Pa vaSe mnenje?

Da, strinjam se. V tem casu so elektricna letala Se vedno del
raziskovanja in del domisljije. Z druge strani smo pa prica
aktivnosti razlic¢nih raziskovalcev, strokovnjakov in
vizionarjev na tem podroc¢ju. Vse te ljudi in organizacije, ki
ustvarjajo prototip teh letal so pionirji prihodnosti in jst
jih obcudujem.

KaksSna je po vaSem mnenju prihodnost letalstva oz. zradnega
prometa (globalno ali nacionalno)?

Predvsem vidim dve kategoriji in sicer Kkratkoroc¢na in
dolgoro¢na. V DbliZnji prihodnosti pric¢akujem izboljganije
navigacijskih sistemov vodenija letala od vzleta do
pristajanja. Posadke velikih letal bodo imele vec¢ji nadzor ter
vodenja Vv tridimenzionalnem prostoru. Razvoj robotike bo
vplival na sisteme prevzema 1in odprave 1letal, mislim na
vkrcanje 1in izkrcanje potnikov in Dblaga na letali&c¢ih. Na
letalih za prevoz 1ljudi in blaga v komercialnem letalskem
prometu bodo vgrajene programske opreme in sisteme za vecjo
varnost. Dolgoroc¢no mislim, da bo razvoj letal in letalske
tehnike prinesel novej8e modele letal, ki bodo vecja, hitrejga
in bolj wvarna tako, da bodo lahko letela dlje, vigje in v vseh
mo¥nih vremenskih pogojih. Ce si predstavljamo modele ti.
letec¢ih kroznikov (smeh) navidezno bodo podobna temu videzu.
Pa vse to naj bi bilo recimo na globalni ravni. Lokalno ali
kako ste rekli nacionalno bo dominirala potreba po osebnem
majhnem in hitrem letalu ali dronu, ki naj bi prevazalo
omejeno kolic¢ino oseb eden, dva za razdalje med 10 in 100 km.

Kaks8no znanje o podroéju brezpilotnih 1letal imate? (zelo
dobro, sem seznanjen, ne poznam ipd.)

Lahko recem, da sem seznanjen. Spremljam razvo]j in uporabo
raznoraznih brezpilotnih naprav pri nas in v EU.

Kaksno mnenje imate glede uporabe brezpilotnih letalnikov?
KakSen potencial vidite v tej letalski panogi?

To Jje izredna hitra in perspektivna tehnologija s podrocja
letalstva, ki se iz dneva v dan razvija in presneeda s svoOjo
zmogljivostjo. Razvoj te tehnologije, zmogljivih baterij in
lahkih materialov me spominja na razvo] mobilne telefonije
pred priliZno 20 leti. Vse lepo in prav vendar se bojim, da
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razvoj tovrstne tehnologije mne gre paralelno =z varnostno
kulturo na tem podroc¢ju. Tako hiter razvoj in uporaba vcasih =z
nameni, ki posegajo v zasebne pravice in svoboSc¢ine slehernega
¢loveka lahko doseZejo negativno ustaljeno prakso, seveda ce
se paralelno z razvojem te tehnologije ne uvajajo in
spremljajo pravila. Ce teh ni, je 1lahko marsikaj kasneje
narobe in nevarno.

Nastajajo¢a 1letalska niSa so tudi brezpilotni letalniki =za
osebno mobilnost. KaksSne potrebe, potencial in ovire za razvoj
te nisSe vidite?

Tako, kot sem prej povedal. Kam pa gremo brez domisgljije
(smeh). Brezpilotna za osebno mobilnost, ki bi bila wvodena
centralno iz zemlje ali od recimo doma? Ce je Ze za osebno
mobilnost se spragujem, zakaj mnaj bi bila brezpilotna.
Verjetno mislite na globalni nadzor nad vodenjem tovrstnih
letal v zrac¢nem prostoru, in jih sami ne bomo wvodili in
upravljali. Mislim, da je pri tem bistveno vprasSanje uporabe
zracnega prostora ki Jje danes precizno definirano s pravili.
Ce se v prihodnosti pricakuje, da bo logisti&no enostavnejse
in wvarneje tovrstna letala voditi iz zemlje Jje razumljivo
vendar osebno mislim, da se z razvojem tehnike tudi cloveske
sposobnosti, ergonomija ¢loveka prav tako zvisujejo, da bo za
vsakega c¢loveka moZna izbira vodenja in upravljanja tovrstnih
letal. Ne? Saj naj bi nam vsaka tehnologija omogocala tudi to
izbiro. Vse to je vprasanje tudi psihologije glede zaupanija,
ki naj bi izhajalo iz zadovoljivih odgovorov in znanja vsakega
posameznika in od zadostnega poznavanja javnosti. To je prav
tako proces, ki naj bi spremljal tovrstni razvoj teh letal.

Na kakSen nac¢in oz. v katero smer menite, da se bo mobilnost
na tem podro¢ju razvijala? Recimo v smeri javnega prometa,
zasebnih letal ipd? KaksSne spremembe bi lahko prinesel taksSen
sistem?

Mislim, da Jje wvsak =zacetek tehnologije v prometnem sistemu
temeljil najprej na zasebnem ter Kkasneje 2z masovnostjo na
javnem. Mislim pa, da tovrstni sistem mobilnosti glede na samo
tehnologijo in vlaganje verjetno v samem zacetku =zagotavljal
masovni ali javni promet, ker bi sama tehnologija =zahtevala
vkljucevanje visoke tehnologije zemeljske infrastrukture ter
zmogljivih nadzornih programom vodenja in kontrole. V prvi
fazi bi tovrstni promet bistveno vplival na dolgoletne prakse
v  obstojecem sistemu javnega prevoza glede generacije
zaposlenih v industriji proizvodnje ter prav tako generacije
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zaposlenih v cestnem in Zeleznigkem prevozu oseb, pol v
infrastrukturi itn. Se pravi, da naj bi tovrstni prehod in
moznost kljub ogromnemu financ¢nemu vlaganju moral imeti mehki
prehod uporabe.

Kaj po vasSem mnenju lahko ovira druZbeno sprejemljivost
brezpilotih letalnikov za osebno mobilnost in kako se to lahko
spremeni? Kaj vam pomeni prisotnost stevardes na letalu in kaj
vam pomeni prisotnost pilota in ostalega kabinskega osebja na
letalu?

Kabinsko osebje je od zacetka imelo zelo pomembno funkcijo
zagotavljanja wvarnosti in dajanja navodil v primeru izrednih
dogodkov. Skrbijo za varen obcutek potnikov v letalu. Cez cas
ta funkcija pocasi Dbledi saj wve¢ kot ne potniki, ki so
potovali in veckrat potujejo z letalom iz splo&ne
razgledanosti poznajo in so seznanjeni z obnaSanjem na letalu
ter s postopki v primeru izrednih dogodkov. Kljub temu mi je
iz navezanosti prisotnost kabinskega in letalskega osebja
pomembno. Posebej na letalih na daljsi relaciji. Brez njih si
ne predstavljam potovanje z letalom razen v sanjah ko lahko
brez posadke 1lahko izbiram kaj lahko storim in to Dbrez
bojazni, da se mi kaj zgodi (smeh).

Ali bi kot potnik v letalu bolj zaupali pilotom, ki upravljajo
z letalom ali racunalniku oziroma sistemu, ki upravlja =z
letalom?

Verjamem pilotu in posadki ter jim zaupam. Zaupal bi tudi kot
ste rekli racunalniku, c¢e bi bil dobro podkovan z znanjem kako
ta program deluje, kdo ga upravlja, kakSne izkuSnje ima in
kaksSne so moZne odpovedi ali napake. Saj vse to je dejansko
delo c¢loveka 1in ne neke imaginarne naprave, ki mu recemo
rac¢unalnik. Pilot je prav tako tudi c¢lovek, ki letalo upravlija
preko daljinskega upravljanja s pomoc¢jo programskega sistema
na tleh. Poznam pilote brezpilotnih naprav, ki so prav tako
piloti malih Sportnih 1letal. Njihovo =znanje in izkuSnje
letenja pravih letal uporabljajo za upravljanje brezpilotnih
letalnih naprav.

Ce bi sedaj imeli priloZnost sesti v brezpilotno letalo, ki bi
vas odpeljalo domov ali na drugo Zeleno 1lokacijo, ali bi
izkoristili to priloZnost? Lahko prosim pojasnite va& odgovor?

Vsekakor, &e bi bil moj pristanek na izbrano lokacijo mehk in wvaren
(smeh) . Pa Se to, ¢e bi me o prihodu na izbrano lokacijo pricakalo
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prav taksSno osebje kot ga danes imamo na potnisgkih letalih, pilot,
kopilot in stevardese.
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