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1. UVOD
1.1. TEMA I PROBLEMATIKA ISTRAŽIVANJA

Poslovno zrakoplovstvo predstavlja segment zračnog prometa koji je okarakteriziran velikim rastom i brzinom mijenjanja. Ovo su vremena u kojima poslovno zrakoplovstvo prolazi kroz izrazite promijene.  Kao jedan od razloga za to mogu se navesti poslovni modeli koji su danas prisutni na tržištu. Novi poslovni modeli razvijeni u Sjedinjenim Američkim Državama u sve se većoj mjeri prihvaćaju i u Europi unatoč zakonodavnim, socijalnim i geografskim različitostima. Implementacija novih poslovnih modela odgovorna je za izrazit rast ovoga segmenta zračnog prometa u odnosu na rast ostatka zračnog prometa.

U 2005. godini 6.9% svih IFR
 letova u Europi bili su letovi poslovnog zrakoplovstva. Od 2001. godine segment poslovnog zrakoplovstava imao je dvostruko veći rast u odnosu na ostatak zračnog prometa. Porast letova poslovnog zrakoplovstva posebno je bio izražen u 2005. godini kada je iznosio 8.9% za mlazne poslovne zrakoplove nakon usvajanja novih poslovnih modela koji su omogućili rast pokretan potrebama globalne ekonomije uslijed povećane materijalne dobiti i prosperiteta kao i povećanog prihvaćanja ekonomske dobiti. Unatoč navedenome, zbog razlike u regulativi i neadekvatnoj infrastrukturi, izvlači se zaključak kako je nerealno očekivati stopu rasta u Europi poput one u Sjedinjenim Američkim Državama. 

Unatoč zamjetnom rastu potrebno je naglasiti teritorijalnu neujednačenost koja je karakteristična za ovaj segment zračnog prometa kao i neka od ključnih pitanja na koja će se morati dati odgovor, a koja će se  odnositi na veličinu rasta segmenta poslovnog zrakoplovstva te područja na kojima će taj rast biti najizraženiji. 

Poslovno je zrakoplovstvo danas jedino u stanju pružiti tzv. point-to-point uslugu putovanja. Ovakvim načinom putovanja naglasak je na uštedi vremena putovanja, a ne na osiguravanju luksuza jer je upravo ušteda vremena jedan od najvažnijih komercijalnih zahtjeva koji se stavljaju ispred prijevoznika. Iz ovoga se može izvući zaključak kako uloga poslovnog zrakoplovstva nije u omogućavanju putnicima iz ''prednjih redova'' u linijskom prometu putovanje u vlastitom zrakoplovu već popunjavanje ''rupa'' između redovnih letova. Osim ove značajke za poslovno zrakoplovstvo bitna je još ta da se njime obavljaju letovi između zračnih luka koje uglavnom nisu povezane redovitim zračnim linijama.

Tržište poslovnog i linijskog zrakoplovstva sastoji se od 700 operatora i u jednom i u drugom segmentu koji pružaju usluge zračnog prijevoza. Kako je segment poslovnog zrakoplovstva deset puta manji od segmenta linijskog zračnog prometa veliki njegov dio čine operatori koji u svojoj floti imaju samo jedan do dva zrakoplova. Takve male tvrtke ili individualni operateri raspolažu ograničenim sredstvima namijenjenim za upotrebu i modernizaciju odgovarajuće opreme.

Unatoč relativno malom obujmu prometa poslovnog zrakoplovstva ovaj segment generira sve veća i nepredvidiva vršna opterećenja, nego što ih izazivaju zrakoplovi u linijskom prometu na zračnim lukama približno istih dimenzija. Kao posljedica tih izraženih opterećenja javlja se disproporcija u radu menadžmenta namijenjenog prihvatu zrakoplova i putnika. U isto vrijeme moguće je standardizirati i poboljšati procedure kojima se omogućuje poslovnom zrakoplovstvu pristup zračnim lukama sa manjkom kapaciteta kako sa aspekta samog poslovnog zrakoplovstva tako i sa aspekta menadžmenta zračnog prometa.    

1.2. CILJ I TEMATIKA ISTRAŽIVANJA

Koncepcija ovog diplomskog rada utemeljena je na analizama trenutnog stanja segmenta poslovnog zrakoplovstva u Europi i svijetu te potencijalima razvoja u Republici Hrvatskoj temeljenim na infrastrukturnom i gospodarskom potencijalu u kontekstu dugoročnog pristupa regionalnog razvoja prometne mreže poslovnog zrakoplovstva. 

Cilj diplomskog rada usmjeren je na istraživanje razvoja poslovnog zrakoplovstva u Europi te njegovog utjecaja koje ono ima na ostale segmente zračnog prometa, a posebno na linijski zračni promet.

1.3. STRUKTURA RADA
Rad je sadržajno koncipiran u šest poglavlja. U uvodnom poglavlju postavljeni su tema i problematika istraživanja kao i cilj rada i tematika istraživanja na temelju dosadašnjih znanstvenih istraživanja te je predstavljena struktura rada. 
U drugom poglavlju rada data je  definicija i klasifikacija poslovnog zrakoplovstva  na temelju različitih tipova poslovnih zrakoplova i operatera koji se pojavljuju u ulozi pružatelja usluge prijevoza putnika i robe poslovnim zrakoplovima.

Problematika međunarodnog konteksta razvoja poslovnog zrakoplovstva obrađena je u trećem poglavlju slijedom dosadašnjih istraživanja i analiza. U ovom poglavlju obavljene su detaljne analize dosadašnjeg trendova rasta poslovnog zrakoplovstva kao i prognoze budućeg rasta ovoga segmenta.
Status poslovnog zrakoplovstva u Europi naziv je četvrtog  poglavlja u kojemu je obavljena analiza integriranosti europskog poslovnog zrakoplovstva u tokovima europskog zračnog prometa te njegov utjecaj na ostale segmente  zračnog prometa.
U petom poglavlju pod nazivom potencijali razvoja poslovnog zrakoplovstva u Hrvatskoj obavljena je analiza infrastrukturnih, gospodarskih te flotnih potencijala na temelju kojih  bi Republika Hrvatska u budućnosti ravnopravno  participirala u europskim tokovima poslovnog zrakoplovstva.

U posljednjem poglavlju kao zaključak su izvedeni konačni rezultati istraživanja obrađenih u ovom radu.
2. DEFINICIJA I KLASIFIKACIJA POSLOVNOG 

    ZRAKOPLOVSTVA
2.1. DEFINICIJA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA

Kada se govori o poslovnom zrakoplovstvu teško da se može dati jednoznačna definicija koja bi u potpunosti definirala  karakter ovog segmenta zračnog prometa. Europsko udruženje poslovnog zrakoplovstva (EBAA)
 definiralo ga je kao ''onaj'' segment zračnog prometa kojeg određene tvrtke koriste kako bi realizirale određeni dio svog poslovanja poput transporta putnika ili robe između dviju lokacija. 
Drugi pristup kojim bi se dala definicija poslovnog zrakoplovstva bio bi sa obzirom na  različite tipove zrakoplova koji se danas najčešće koriste za obavljanje poslovnih letova. Tipovi poslovnih zrakoplova koji se najčešće koriste navedeni su u prilogu 1., a njihova podjela je izvršena sa obzirom na pogonsku grupu te su oni prema tome klasificirani na:

· mlazne poslovne zrakoplove
· turboprop poslovne zrakoplove
· klipne poslovne zrakoplove.
2.2. KLASIFIKACIJA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA 

Međunarodno vijeće poslovnog zrakoplovstva (IBAC)
 klasificiralo je operatere koji pružaju usluge prijevoza poslovnim zrakoplovima u sljedeće tri kategorije
:  
· operater koji pruža usluge komercijalnog prijevoza putnika poslovnim zrakoplovom;
· operater koji se bavi nekomercijalnim prijevozom putnika i robe u sklopu djelatnosti tvrtke koja je vlasnik poslovnog zrakoplova;
· operater koji poslovni zrakoplov koristi u vlastite (poslovne) svrhe. 
2.2.1. Poslovni zrakoplovi koji se koriste u komercijalnom prijevozu
Ova kategorija poslovnog zrakoplovstva koristi se za potrebe komercijalnog prijevoza putnika ili robe neke kompanije koja ne posjeduje vlastiti zrakoplov. Zrakoplovima ove kategorije obavljaju se čarter letovi, ''on demand'' letovi, a u slučaju nadolazećih veoma lakih mlaznih zrakoplova (VLJ)
 postojat će mogućnost zakupa sjedala na zrakoplovu. Let obavljaju profesionalni piloti zaposleni za upravljanje tim zrakoplovom koji posjeduju certifikat za obavljanje komercijalnih letova.
2.2.2. Poslovni zrakoplovi koji se koriste za potrebe korporacije 

Ova kategorija poslovnih zrakoplova koristi se u poslovne svrhe tvrtke koja posjeduje poslovni zrakoplov, a sastoji se od nekomercijalnog prijevoza ljudi i robe. Zrakoplovom upravlja profesionalni pilot zaposlen za let zrakoplovom iz flote (npr. flota korporacijskih zrakoplova).
2.2.3. Poslovni zrakoplovi u vlasništvu privatnih operatera

Ova kategorija poslovnih zrakoplova koristi se za nekomercijalan prijevoz ljudi i robe kao dio posla kojeg obavlja privatni operater za svoje potrebe.
Uz navedene tri kategorije važno je spomenuti mogućnost upotrebe poslovnih zrakoplova i za neke druge zadaće poput obavljanja trenažnih letova, letova u medicinske svrhe i za transport organa te letove za potrebe ministarstva obrane. Zbog navedenog ti će letovi biti uključeni u statističkim podacima.
[image: image1.emf]
Slika1. Udio različitih segmenata zračnog prometa u realizaciji poslovnih putovanja  
[image: image2.emf]
Letovi koji su obavljeni zrakoplovima u linijskom prometu sa samo poslovnom klasom nisu uključeni u statističke podatke. Jedan od operatora koji nudi takvu vrstu usluge pod nazivom Privatair je Lufthansa koja leti na relaciji Düsseldorf-Norfolk. U statističkim podacima također su isključeni podaci o linijskim prijevoznicima koji su isključivo okrenuti tržištu poslovnih putovanja. U operatore koji nude takvu vrstu usluge spadaju EOS i Maxjet koji povezuju London/Stansted  sa Sjedinjenim Američkim Državama.

Navedeni nisu uključeni u statističke podatke iz razloga što tipovi zrakoplova koji se koriste za pružanje tih usluga ne ulaze u prethodno navedene kategorije poslovnih zrakoplova. 
Prijevoz obavljen poslovnim helikopterima, iako je njihovo tržište slično tržištu poslovnih zrakoplova, nije posebno obrađeno. Helikopteri koji su poslovne letove obavili po IFR pravilima leta u statističkim su podacima navedeni pod ''ostalo''.

2.3. ANALIZA SEKTORA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA

2.3.1. Korisnici poslovnog zrakoplovstva:

· velike korporacije i poduzetnici       60%

· vlade država                                      20%

· privatni i individualni korisnici     < 3%

2.3.2. Veličina tržišta poslovnog zrakoplovstva
1) Svjetska flota:
· 24652 klipna zrakoplova

· 10500 turboprop zrakoplova

· 14000 mlaznih  zrakoplova 

 Godišnji rast flote  3.3 %
2) Europska flota:

-   2551 klipni zrakoplov
Godišnji rast flote 5%

Rast upotrebe poslovnih zrakoplova još je izraženiji. U 2005. godini iznosio je ~9% za mlazne poslovne zrakoplove dok je rast cjelokupnog segmenta poslovnog zrakoplovstva bio 6.5%. Udio kojeg poslovno zrakoplovstvo zauzima  u Europskim IFR letovima iznosi ~7%.
Europska flota poslovnih zrakoplova jedna je od najmlađih sa prosječnom starošću zrakoplova od 10 godina u odnosu na svjetski prosjek koji je 18 godina po zrakoplovu. Kao posljedica toga europska flota je čišća i tiša sa udjelom manjim od 1% u emisiji ispušnih plinova. Do 2016. godine u Europi se prema prognozama zrakoplovne industrije očekuje oko  4000 poslovnih zrakoplova. 

2.4. EKONOMSKO DRUŠTVENI POTENCIJAL POSLOVNOG    
      ZRAKOPLOVSTVA

2.4.1. Korporacijski poslovni zrakoplovi

Istraživanje koje je provela Londonska poslovna škola sredinom '90.- tih pod sponzorstvom EBAA-e pokazalo je da tvrtke koje u obavljanju svog posla koriste poslovne zrakoplove ostvaruju 11.3% bolje rezultate poslovanja od prosjeka.

Drugo istraživanje koje je obavila tvrtka Arthur Andersen pokazalo je da su  među 766 tvrtki  najbolje tržišne rezultate ostvarile tvrtke koje su kupile poslovni zrakoplov. Ovo je istraživanje pokazalo skok tržišnog rasta od  8.5% u periodu od 3 godine nakon kupnje poslovnog zrakoplova.
Osim u financijskom sektoru poslovni zrakoplovi doprinose i razvoju nacionalne i regionalne ekonomije.
	Broj letnih odjela
u vlasništvu europskih

korporacija
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	Broj poslovnih zrakoplova registriranih za europske korporacije
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	Broj zaposlenih u letnim odjelima
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	Ukupan broj zaposlenih u kombiniranim operacijama
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	3 milijuna  


	


Slika2. Prikaz veličine sektora korporacijskog poslovnog zrakoplovstva sa brojem zaposlenih u tom sektoru
Izvor: www.ebaa.org 
2.4.2. Air Taxi djelatnost  
Mjerodavna tijela javnog transporta prepoznala su potencijal kojeg imaju zrakoplovi koji se koriste u air taxi prijevozu, unatoč činjenici da su ovaj sektor i njegov potencijal još uvijek velikoj u mjeri zanemareni. Tvrtke koje se bave air taxi djelatnošću, osim prijevoza na zahtjev, poslovnim ljudima omogućavaju nivo usluge koji im nije u stanju omogućiti linijski prijevoz, a to su prije svega brzina realizacije putovanja, fleksibilnost te izuzetno pogodno radno okruženje. Poslovni zrakoplovi omogućuju veću fleksibilnost korisniku nego zrakoplovi u linijskom zračnom prometu prvenstveno zato što lete prema vlastitom rasporedu na one zračne luke koje su najbliže krajnjem odredištu putnika. Jedna od glavnih prednosti air taxi zrakoplova  jesu znatne uštede u vremenu putovanja. Može se reći da posao ''staje'' kada se leti zrakoplovom na redovitim linijama. Nasuprot tome let poslovnim zrakoplovom omogućava neku vrstu ureda na nebu te na taj način omogućava nesmetano odvijanje posla, održavanje sastanaka ili podnošenje izvješća klijentima i suradnicima za vrijeme leta zrakoplovom. Poslovno je zrakoplovstvo danas veoma važan instrument na strani velikih korporacija koje svoje poslovanje vode u izrazito konkurentskom okruženju u kojem je vrijeme odlučujući faktor o kojem ovisi uspješno sklapanje ili gubitak posla.
	Medicinska evakuacija i transport organa vitalna je i spasonosna uloga koju imaju air taxi
kompanije
	Broj air taxi kompanija koje obavljaju prijevoz u Europi
[image: image7.png]
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Broj poslovnih zrakoplova u vlasništvu europskih air taxi kompanija
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Broj zaposlenih u air taxi kompanijama u Europi
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Ukupan broj zaposlenih uključujući indirektno zaposlene koje generira air taxi sektor 
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Slika 3. Prikaz veličine air taxi sektora sa brojem zaposlenih u tom                     sektoru

Izvor:www.ebaa.org


2.5. KLJUČNI RAZLOZI RASTA EUROPSKOG POSLOVNOG
     ZRAKOPLOVSTVA

→ Partnerski odnos sa linijskim zračnim prometom, nije zamjena za njega;
     ∙ čak i na velikim zračnim lukama poslovno zrakoplovstvo obavlja svoju

       funkciju u uvjetima ograničenog kapaciteta u sklopu dinamičkih varijacija

       planiranog linijskog prometa

→ Poslovno zrakoplovstvo leti na više lokacija u odnosu na zrakoplove u   

     linijskom zračnom prometu;
     ∙ poslovno zrakoplovstvo ostvaruje vezu sa deset puta više lokacija nego

       što ih ostvaruju zrakoplovi u linijskom zračnom prometu
     ∙ poslovno zrakoplovstvo ostvaruje vezu sa sto puta više lokacija nego
       što ih ostvaruju zrakoplovi sa utvrđenim redom letenja.
2.6. ANALIZA ZASTUPLJENOSTI POJEDINIH TIPOVA POSLOVNIH 
      ZRAKOPLOVA
Na slici 4. je prikazana zastupljenost  različitih tipova poslovnih zrakoplova koji sudjeluju u realizaciji najvećeg broja poslovnih letova u Europi (25 najzastupljenijih  zrakoplova navedeno je u prilogu 4. u tablici 7.). Kada se promatraju mlazni poslovni zrakoplovi važno je spomenuti da je u ukupnim brojkama uključen znatan broj zrakoplova registriranih izvan Europe, ali koji se u većoj ili manjoj mjeri koriste za prijevoz na teritoriju Europe. 
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Slika 4. Tržišna zastupljenost tipova poslovnih zrakoplova 
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U slučaju turboprop i klipnih zrakoplova moguće je izdvojiti nekoliko tipova zrakoplova koji prednjače po broju obavljenih letova. Zrakoplovi tipa Beech BE 20, BE9L te Cessna C208 najzastupljeniji su u turboprop segmentu dok su zrakoplovi Beech BE58 i BE31 najzastupljeniji u segmentu klipnih zrakoplova. Od nabrojenih pet tipova zrakoplova najveći rast bilježe Beech King Air BE9L sa povećanjem broja polijetanja za  8.9% u 2005. godini u odnosu na 2004. godinu te Cessna Caravan C208 s povećanjem broja polijetanja za 2.9% u 2005. godini. Bez obzira na porast broja polijetanja ova dva zrakoplova, važno je spomenuti da niti jedan od ova dva tipa zrakoplova nema tržišni udio poput zrakoplova Beech BE20 na kojeg otpada 40% svih polijetanja u segmentu turboprop zrakoplova.
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Slika 5. Beech King Air B200
Izvor: https://www.hawkerbeechcraft.com
Tržište mlaznih poslovnih zrakoplova manje je koncentrirano stoga su promjene u tom segmentu mnogo izraženije. Rast od 11-12% u broju polijetanja u mlaznom segmentu poslovnog zrakoplovstva zabilježila su dva najčešće korištena tipa mlaznih zrakoplova: Cessna C550 i British Aerospace BAE 125-700/ 800. Najveći rast od navedenih 25 mlaznih poslovnih zrakoplova bilježi Cessna C25 sa 50% više polijetanja u 2005. godini.
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Slika 6. Cessna Citation Bravo
Izvor: www.cessna.com
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Slika 7. Cessna CJ2
Izvor: www.cessna.com
Za razliku od linijskog zračnog prometa varijacije dnevnog prometa poslovnog zrakoplovstva mnogo je teže predvidjeti. Ipak praćenjem statističkih podataka i u raspravama sa operaterima moguće je do neke mjere predvidjeti tipičnu stopu upotrebe određenog tipa zrakoplova. Ako se promatraju sati naleta evidentna je njihova varijacija koja ovisi isključivo od operatora. Broj sati naleta zrakoplova u vlasništvu privatnih operatora godišnje ne prelazi 250 sati. U slučaju čarter letova pojedini zrakoplov može sakupiti do 1200 sati naleta godišnje (tablica1.).
Nasuprot tome veliki zrakoplov može skupiti do 5000 sati naleta godišnje iako je prosjek za velike zrakoplove bliži brojci od 2000 sati naleta godišnje.
Tablica 1. Procjena broja sati naleta poslovnih zrakoplova
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Upotreba poslovnih zrakoplova u Europi u prosjeku iznosi 0.60 letova dnevno po zrakoplovu. Kada se taj broj podijeli između čarter letova i letova u korporacijske svrhe dolazi se do nešto drukčijih brojki. Broj čarter letova iznosi 0.67 letova dnevno odnosno nešto malo manje od 5 letova tjedno dok za korporacijske letove prosjek iznosi oko 0.3 letova dnevno odnosno oko dva leta tjedno po zrakoplovu. 

Tablica 2. Procjena broja letova poslovnih zrakoplova sa obzirom na vrstu operatera
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2.7. MEĐUNARODNE ORGANIZACIJE POSLOVNOG 
      ZRAKOPLOVSTVA

2.7.1. IBAC (International Business Aviation Council) 
Međunarodno vijeće poslovnog zrakoplovstva je neprofitna, nevladina organizacija koja zastupa i promovira interese poslovnog zrakoplovstva pred međunarodnom politikom i unutar regulatornih  okvira. IBAC je osnovan 15.06.1981. godine na sastanku u Londonu. U osnivanju IBAC-a sudjelovalo je pet država u kojima danas djeluju sljedeće organizacije: BBGAA (British Business and General Aviation Association)- Britansko udruženje poslovnog i generalnog zrakoplovstva, CBAA (Canadian Business Aviation Association)- Kanadsko udruženje poslovnog zrakoplovstva, EBAA (European Business Aviation Association)- Europsko udruženje poslovnog zrakoplovstva, GBAA (German Business Aviation Association)- Njemačko udruženje poslovnog zrakoplovstva te NBAA (National Business Aviation Association)- Nacionalno udruženje poslovnog zrakoplovstva Sjedinjenih Američkih Država. Od osnivanja IBAC-a udruženju su se pridružile i druge države tako da u radu IBAC-a danas sudjeluju još: ABAA (Australian Business Aircraft Association)- Australsko udrženje poslovnog zrakoplovstva, ABAG (Associação Brasileira de Aviação Geral) Brazilsko udruženje poslovnog zrakoplovstva, BAAI (Business Aviation Association for India) Indijsko udruženje poslovnog zrakoplovstva, BAASA (Business Aviation Association of Southern Africa) Južnoafričko udruženje poslovnog zrakoplovstva, EBAA-F (EBAA-France)- Francusko udruženje poslovnog zrakoplovstva, IBAA (Italian Business Aircraft Association)- Talijansko udruženje poslovnog zrakoplovstva i JBAA (Japan Business Aviation Association)- Japansko udruženje poslovnog zrakoplovstva.
IBAC pomoću svojih predstavnika zastupa interese poslovnog zrakoplovstva pred ICAO-om
. IBAC određuje predstavnike sa statusom promatrača u odborima ICAO-a ( na primjer odbor za zaštitu okoliša od utjecaja zrakoplovstva CAEP
). IBAC je usko povezan i sa drugim organizacijama zračnog prometa poput IATA-e
 i IFALPA-e
.
IBAC je zadužen za izdavanje identifikacijske karte za posade poslovnih zrakoplova
 na temelju  koje se vrši identifikacija članova posade  kako bi se međunarodni letovi odvijali sa što manjim vremenskim gubicima. Identifikacijska karta sadrži sve podatke propisane Aneksom 9.
 ICAO-a. Aneks 9. sadrži standarde i preporučenu praksu (SARPS)
 kojih bi se države članice trebale pridržavati pri obavljanju međunarodnih letova. Na temelju identifikacijske karte  članovi posade poslovnih zrakoplova imaju isti tretman kao i članovi posada na komercijalnim letovima. Identifikacijska karta dostupna je operaterima koji su članovi IBAC-a.
2.7.2. EBAA ( European Business Aviation Association) 

Europsko udruženje poslovnog zrakoplovstva osnovano je 1977. godine i ima ulogu vodećeg udruženja koje se bavi pitanjima poslovnog zrakoplovstva. Uloga EBAA-e se očituje u promicanju i zalaganju za održanje profesionalizma među njenim članicama omogućavajući primjenu najbolje prakse kako bi se osigurala operativna sigurnost. Jedna od glavnih zadaća ovog udruženja jest prezentiranje poslovnog zrakoplovstva kao vitalnog dijela zrakoplovne industrije izravno uključenog u razvoj lokalne i nacionalne ekonomije.

EBAA danas zastupa interese više od 300 poslovnih zrakoplovnih kompanija u Europi sa flotom većom od 600 zrakoplova.

3. MEĐUNARODNI KONTEKST RAZVOJA POSLOVNOG
    ZRAKOPLOVSTVA

3.1. ANALIZA RASTA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA U EUROPI

U 2005. godini bilo je obavljeno 630 000 poslovnih letova, odnosno oko ~7% svih IFR letova u području statističkih referentnih mjerenja koje obavlja Eurocontrol
. Rast segmenta poslovnog zrakoplovstva duplo je veći nego što je rast ostalog zračnog prometa, a on za 2005. u odnosu na 2001. godinu  iznosi 22% dok rast ostatka zračnog prometa iznosi oko 10%.
Poslovno je zrakoplovstvo u 2005. godini imalo rast od 6.5%. Znakovita je ipak neravnomjerna raspodjela tog rasta ako se promatraju tipovi poslovnih zrakoplova sa obzirom na pogonsku grupu. Unatoč skoku cijene goriva krajem 2004. godine povećanje broja letova u 2005. imali su mlazni poslovni zrakoplovi i to za 8.9% te turboprop zrakoplovi za 2.4%, dok su klipni poslovni zrakoplovi zabilježili smanjenje broja letova i to za 2% u odnosu na 2004. godinu.
Kao objašnjenje za  rast broja putovanja poslovnim zrakoplovima moguće je navesti nekoliko razloga. Prvi je globalizacija koja sa sobom neizbježno nosi povećani broj poslovnih putovanja. Drugi razlog bila bi opće prihvaćena percepcija koja se javila među putnicima nakon 11.9., a tiče se povećanog gubitka vremena uslijed detaljnijih sigurnosnih provjera u linijskom prometu na zračnim lukama. Još je jedan bitan čimbenik pozitivno djelovao na rast putovanja poslovnim zrakoplovima, a to je rast socijalnog prosperiteta koji je ovakav tip putovanja zrakoplovom približio mnogim kompanijama i individualnim osobama. Promjena europske socijalne perspektive rezultirala je povećanim prihvaćanjem komparativnih prednosti koje omogućavaju dodatno korištenje poslovnih zrakoplova za razliku od prethodnog doživljavanja poslovnog zrakoplovstva kao jednog oblika luksuza. Na kraju je potrebno spomenuti još jedan faktor koji  znatno doprinosi prodaji poslovnih zrakoplova, a to je jak euro koji je odgovoran za pad cijene poslovnih zrakoplova koja je u većini slučajeva izražena u dolarima.
Neki od navedenih razloga, zajedno sa ključnim pokretačima poput poslovnih modela i novih tipova zrakoplova, rezultirali su povećanom dostupnošću poslovnog zrakoplovstva te su ključni elementi za ostvarenje budućeg rasta segmenta poslovnog zrakoplovstva. 
Unatoč navedenim generatorima rasta bitno je spomenuti neke elemente koji ograničavaju taj rast. Jedan od faktora koji znatno doprinosi smanjenju rasta je neadekvatna infrastruktura te europska zrakoplovna regulativa koja se razlikuje od, primjerice, regulative koja se primjenjuje u Sjedinjenim Američkim Državama, a koja je manje restriktivna po nekim pitanjima od one u Europi. Kao primjer može se navesti propis kojim je propisana dvočlana posada na svim komercijalnim letovima u Europi dok se u Sjedinjenim Američkim Državama dopuštaju letovi sa samo jednim članom posade na određenim komercijalnim letovima. Generalno gledajući i u ostalim segmentima zračnog prometa upitna je razina prosperiteta uslijed pojačane regulative vezane za zaštitu okoliša te sa obzirom na kretanje cijena goriva na tržištu. Bez obzira na navedeno sektor poslovnog zrakoplovstva u manjoj je mjeri osjetljiv na ove faktore nego što je to primjerice ''Low Cost'' segment zračnog prometa.

[image: image20.emf]
Slika 8.Analiza rasta segmenta poslovnog zrakoplovstva od 1997.-2005. godine 
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Tablica 3. Analiza rasta segmenta poslovnog zrakoplovstva s obzirom na pogonsku grupu zrakoplova  
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3.2. UTJECAJ NOVIH TIPOVA ZRAKOPLOVA NA RAZVOJ TRŽIŠTA     
       POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA 

3.2.1. Veoma laki mlazni zrakoplovi
U 2006. godini veoma laki mlazni zrakoplovi pridružili su se velikom tržištu  mlaznih zrakoplova. Oni će svojim karakteristikama omogućiti aktualiziranje manjih aerodroma, čime će se stvoriti velika i rasprostranjena mreža uporabnih aerodroma. Takvi aerodromi su uglavnom smješteni u blizini svih malo većih pa čak i manjih gradova, u svim urbanim sredinama te bi se njihovim korištenjem izbjegle sve gužve velikih komercijalnih zračnih luka što bi praktički značilo najbrže putovanje od polaska do odredišta. Veoma laki zrakoplovi koristit će se za prijevoz 6 do 8 putnika udobno smještenih na veliki broj odredišta sa troškovima putovanja koji će biti prihvatljivi svim kategorijama putnika. S doletom i preko 2.000 km i s maksimalnom brzinom od oko 800 km/h putovanja bi postala jednostavnija, efikasnija i nadasve brža. Ova kategorija zrakoplova može uspješno i obavljati opskrbu velikih zračnih luka iz gravitirajuće zone s interkontinentalnim i prekooceanskim putnicima. Tehnologija koja se danas koristi pri razvoju novih tipova zrakoplova omogućava proizvodnju jeftinijih zrakoplova sa manjim troškovima eksploatacije. 
Prvi primjerci veoma lakih mlaznih zrakoplova isporučeni su 2006. godine. Izdavanje certifikata o plovidbenosti uznapredovalo je za neke zrakoplove poput Eclipse-a 500,    Cessna-e Mustang i Adam-a A-700. Izdavanje certifikata o plovidbenosti za ostale zrakoplove, među kojima je i Embraer Phenom 100, planira se kroz dvije godine. U prilogu 9. navedeno je nekoliko tipova veoma lakih mlažnjaka čija se operativna upotreba očekuje uskoro.
Proizvođači veoma lakih mlaznih zrakoplova oslanjaju se na mogućnost privlačenja novih korisnika na tržište mlaznih poslovnih zrakoplova ponajprije zbog njihove povećane pristupačnosti te karakteristika performansi. Proizvođači veoma lakih mlaznih zrakoplova uvjereni su da će niska akvizicija te operativni troškovi uvjeriti vlasnike klipnih i turboprop zrakoplova da zamijene svoje stare zrakoplove novim veoma lakim mlaznim zrakoplovima. Danas je u Europi deset puta više pojedinaca koji posjeduju materijalno bogatstvo u iznosu od 5-30 milijuna dolara u odnosu na one pojedince koji posjeduju preko 30 milijuna dolara stoga je evidentna mogućnost udvostručenja potencijala za ostvarivanje privatnog vlasništva nakon što se prepolove ukupni troškovi vlasništva. 
Dodatan faktor koji ide u prilog veoma lakih mlaznih zrakoplova jest njihova sposobnost slijetanja na skraćenim uzletno sletnim površinama koje su potencijalno manje zagušene te bliže krajnjem odredištu. Faktor koji utječe na smanjenje troškova eksploatacije jest mogućnost obavljanja komercijalnih letova sa samo jednim članom letačke posade, no za razliku od Sjedinjenih Američkih Država, u Europi je zakonom propisano da komercijalni let zrakoplovom obavljaju dva člana letačke posade. Ukoliko ne dođe  do promijene u Europskoj regulativi možda neće biti tako lako ekonomski opravdati upotrebu veoma lakih mlaznih zrakoplova posebice u segmentu  čarter prijevoza. 
3.2.2. Supersonični poslovni zrakoplovi
Tržište supersoničnih poslovnih zrakoplova donedavno se činilo relevantnim samo u dugoročnim prognozama. Dva proizvođača nadzvučnih zrakoplova Aerion i SAI planiraju razvoj nadzvučnih poslovnih zrakoplova čija se proizvodnja očekuje do 2012. odnosno 2013. godine. Iako bi nadzvučni poslovni zrakoplovi dugoročno gledajući mogli predstavljati tržišni uspjeh, u sljedećih deset godina očekuje se zanemariv udio takvih zrakoplova na tržištu poslovnog zrakoplovstva ponajprije zbog visoke cijene koju će takvi zrakoplovi imati, a koja će se najvjerojatnije kretati oko 80 milijuna dolara. 
Tvrtka Aerion namjenu svoga zrakoplova prvenstveno vidi u obavljanju prekooceanskih letova. Vrijeme trajanja leta od Chicaga do Londona bilo bi oko 5 i pol sati za vrijeme kojeg bi zrakoplov na visini krstarenja od 51 000 stopa letio brzinom do 1.5 Mach-a. Potrošnja goriva prema podacima tvrtke Aerion ne bi trebala biti viša od potrošnje goriva velikih mlaznih poslovnih zrakoplova danas u upotrebi. Infrastrukturni zahtjevi identični su većini velikih mlaznih poslovnih zrakoplova kao i cijena operativnih troškova dok će se zahtjevi spram buke koju će proizvoditi ovaj zrakoplov ispunjavati u potpunosti. Tvrtka Aerion predviđa potražnju od 250 do 300 zrakoplova u desetgodišnjem periodu na svjetskoj razini.
3.3. ANALIZA PROMETNE MREŽE POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA
Poslovno zrakoplovstvo jedino je stanju omogućiti ''point to point'' uslugu svojim korisnicima. Jedna od glavnih prednosti poslovnog zrakoplovstva nad linijskim zračnim prometom jest mogućnost početka putovanja sa zračne luke najbliže korisniku do zračne luke najbliže konačnom odredištu. Ovom karakteristikom moguće je postići znatnu uštedu vremena koje se gubi uslijed transfera zrakoplova na zračnim lukama. 

Unatoč visokoj cijeni sata leta zrakoplova, koja za slučaj mlaznih zrakoplova iznosi od 3000  do 6000 €  odnosno 2000 € za turboprop zrakoplove, velike multinacionalne kompanije ipak mogu pronaći ekonomsku opravdanost za upotrebu poslovnih zrakoplova ponajprije zbog mogućnosti obavljanja transfera zaposlenika između ureda koji se nalaze u različitim gradovima, a koje je nemoguće obaviti upotrebom linijskih zračnih veza. Isto tako nužnost sudjelovanja na događajima koji se organiziraju jedanput na godinu ili nužnost putovanja u državu u kojoj se zbog niske cijene rada nalazi pogon, a gdje je prometna infrastruktura slabo razvijena opravdava troškove koji proizlaze iz korištenja poslovnih zrakoplovstva.
Unatoč činjenici da je poslovnim zrakoplovstvom moguće letjeti na gotovo bilo koju zračnu luku po želji putnika, u pristupu zračnim lukama mogu se javiti određeni problemi. Neke zračne luke svoju djelatnost usmjeravaju prvenstveno na zrakoplove u linijskom prometu te se zbog toga mogu javiti određeni problemi sa obzirom na pristup poslovnih zrakoplova tim zračnim lukama. Ti se problemi mogu manifestirati na sljedeći način: 
· poslovni modeli velikih zračnih luka temelje se na propusnoj moći prihvata putnika te zajedno sa ograničenim kapacitetom uzletno sletnih površina svoju djelatnost uglavnom koncentriraju na prihvat velikih zrakoplova koji prevoze velik broj putnika;
· dodatan faktor koji utječe na relativno slabu zastupljenost poslovnih zrakoplova na velikim zračnim lukama je taj što su manji zrakoplovi osjetljiviji na zračne vrtloge koje generiraju veliki zrakoplov. Kao posljedica toga javlja se veće razdvajanje zrakoplova u slijetanju kada manji poslovni zrakoplov slijeće iza nekog drugog većeg zrakoplova. Zbog tog većeg razdvajanja manjeg zrakoplova doći će do smanjenja raspoloživog vremena za slijetanje što se u slučaju slijetanja velikih zrakoplova može izbjeći jer su oni manje osjetljivi na zračne vrtloge. Ova činjenica rezultira dvostruko manjom zainteresiranošću nekih zračnih luka za prihvat poslovnih zrakoplova;
· alokacija slota zajedno sa menadžmentom protoka zračnog prometa najbolje funkcionira za one prijevoznike čiji je raspored letenja isplaniran i poznat nekoliko mjeseci unaprijed.
Zbog ovih činjenica prihvat zrakoplova u djelomičnom vlasništvu kao i zrakoplova koji se koriste za čarter prijevoz moguć je samo na manjim zračnim lukama. Ovo također znači da korisnici poslovnih letova neće uvijek biti u mogućnosti ostvariti vezu sa zračnom lukom na koju žele ići odnosno neće imati vezu sa zračnom lukom sa koje je moguće, na primjer, nastaviti let zrakoplovom na prekooceanskoj liniji. Upravo zbog ovog razloga ne čude podaci prema kojima je samo 30% letova poslovnog zrakoplovstva u 2005. godini bilo realizirano sa zračnih luka koje imaju više od 100 polijetanja dnevno (slika 9.). Od cjelokupnog broja instrumentalnih letova 60% ih je bilo sa zračnih luka koje su imale više od 100 polijetanja dnevno (slika 10.).
Kao rezultat toga na 100 najprometnijih zračnih luka za poslovno zrakoplovstvo udio cjelokupnog prometa poslovnog zrakoplovstva iznosi 60%, dok je udio cjelokupnog zračnog prometa na 100 najprometnijih zračnih luka 75%. Koncentracija tržišta zračnih luka za poslovno i linijsko zrakoplovstvo je relativno mala. Mjereno indeksom koncentracije tržišta
 koji je za oba segmenta u granicama između 70 i 120 izvlači se zaključak da se zračne luke za poslovno i linijsko zrakoplovstvo ne razlikuju sa obzirom na parametar tržišne koncentracije te da nisu koncentrirane čak i kada bi na lokalnoj razini izbor bio ograničen.

[image: image24.jpg]0300

Business Aviation Departures




              [image: image25.jpg]100500
oz

All Departures





Slika 9. Analiza prometa poslovnog zrakoplovstva u odnosu na promet zračne luke
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Slika 10. Udio najprometnijih zračnih luka u cijelom zračnom prometu i u prometu poslovnog zrakoplovstva
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Distribucija prometa pokazala je da korisnici poslovnog zrakoplovstva dobivaju ono što žele u većini slučajeva osim kada žele ostvariti vezu nekom od prometnijih zračnih luka. Jedan od izazova u prihvatu poslovnih zrakoplova svakako je postojanje adekvatne infrastrukture. Kao iznimka mogu se navesti zračne luke koje su u mogućnosti prihvatiti poslovne zrakoplove te kao takve imaju razrađene  poslovne modele namijenjene prihvatu takvih tipova zrakoplova. Jedna od takvih zračnih luka je zračna luka Cointrin u Ženevi. Osim ovih postoje i zračne luke posebno specijalizirane za prihvat poslovnih zrakoplova poput zračne luke Le Bourget (Pariz), Farnborough (London) ili Torrejon (Madrid). U drugim slučajevima obujam zračnog prometa ne opravdava ulaganja te je samo 11% aerodroma u Europi
 u mogućnosti osigurati prihvat poslovnih zrakoplova odnosno raspolažu fiksnim operaterima koji pružaju usluge zemaljskog opsluživanja i pružanje ostale podrške potrebne za nesmetano odvijanje prometa poslovnog zrakoplovstva. 

Ovdje se ne radi o pitanju postojanja V.I.P. salona zbog toga što osoba koja koristi usluge poslovnog zrakoplovstva uglavnom ne želi provoditi vrijeme u salonu iako je potrebno predvidjeti odgovarajući prostor namijenjen prvenstveno odmoru posade zrakoplova. Umjesto toga naglasak je dat na osiguranju zemaljskog transporta, gorivu, prostoru za održavanje zrakoplova, kejteringu te carinskim objektima pogotovo zbog toga što se na teritoriju Europe nalaze mnoge međudržavne granice, a polovica svih poslovnih letova spada u prekogranične letove.
3.4. PROGNOZE BUDUĆEG RAZVOJA SEGMENTA  POSLOVNOG 

      ZRAKOPLOVSTVA

Sve prognoze vezane uz poslovno zrakoplovstvo predviđaju rast prodaje novih tipova mlaznih zrakoplova u sljedećem desetljeću. Međutim prognoze o veličini tog rasta nisu jedinstvene. Prognoze ukupnog broja isporučenih zrakoplova variraju s obzirom na proizvođača. Prema Walsh Aviation-u očekuje se godišnja isporuka od 636 zrakoplova dok Pratt & Whitney prognozira isporuku 1220 zrakoplova. U periodu od deset godina u kojem se  planira zamjena 25-33% starih zrakoplova, od kojih 12-15 % otpada na europske zrakoplove, u europskoj floti moglo bi se nalaziti od 1600- 2600 zrakoplova ( skok u odnosu na 2005. godinu kada je u europskoj floti bilo 1090 mlaznih zrakoplova).
Tablica 4. Prognoze isporuka mlaznih poslovnih zrakoplova

[image: image29.emf]
Izvor: www.nbaa.org
Faktori na temelju kojih se rade prognoze su sljedeći:

· Količina narudžbe: proizvođači bilježe velik broj fiksnih narudžbi kojih je u 2004. godini bilo 800, a u 2005. godini očekivani rast trebao bi iznositi 11% ;  
· Trend rasta: ubrzani trend rasta narudžbi koji je započeo u 2004. godini se nastavlja
;
· Rabljeni zrakoplovi: količina rabljenih zrakoplova se smanjuje. Njihov udio pao je sa 16% u 2001. na 13% u 2005. godini
;
· Novi proizvodi: u svim prognozama u obzir su uzeti novi proizvodi iako se neka očekivanja razlikuju kada se u obzir uzmu veoma laki mlazni zrakoplovi. Proizvođači veoma lakih mlaznih zrakoplova predviđaju godišnju proizvodnju od 1000 zrakoplova. Neki analitičari smatraju ovakva predviđanja optimističnima prvenstveno zbog toga  što ta brojka premašuje broj ukupno prodanih poslovnih zrakoplova svih tipova godišnje. Predviđanja tvrtke Rolls Royce su da će broj prodanih veoma lakih mlaznih zrakoplova činiti jednu trećinu prodanih poslovnih zrakoplova. Honeywell očekuje potražnju 4500-5500 veoma lakih mlaznih zrakoplova u sljedećih deset godina namijenjenih privatnim vlasnicima (coorporate i individualni vlasnici). Embraer očekuje na globalnoj razini, u razdoblju od 2006. do 2015. godine, brojku od 2500-3000 veoma lakih mlaznih zrakoplova koji će se koristiti za pružanje čarter usluga. Osim u ovom velik interes prisutan je i u drugim segmentima  zračnog prometa poput logistike, za obavljanje trenažnih letova te za obavljanje nekih drugih zadaća. Ovaj dodatni interes uključen je u prodajnim okvirima proizvođača zrakoplova na temelju kojih proizvođači zrakoplovnih motora baziraju svoja očekivanja. Predviđanja Teal grupe o razvoju poslovnog zrakoplovstva nisu tako velika. Teal grupa je skeptična prema čarter segmentu predviđajući udio veoma lakih zrakoplova u njemu manji od 20% 
;
· Parcijalno vlasništvo: Europska flota u parcijalnom vlasništvu bilježi porast te se očekuje daljnji njen rast. Ipak stope rasta zabilježene u Sjedinjenim Američkim Državama nerealno je očekivati u Europi ponajprije uslijed regulatornih i poreznih različitosti.  Umjesto toga naglasak je na card programu u kojem klijent kupuje određeni boj sati leta zrakoplovom umjesto stvarnog udjela u zrakoplovu. Trenutno oko 10-15% poslovnih zrakoplova se nalazi u parcijalnom vlasništvu , a prema nekim procjenama ovaj postotak bi trebao narasti na 20-30%
 u sljedećih deset godina dok bi prema nekim drugim predviđanjima trebao ostati u okvirima od 10-15% koji je prikladniji za Europu
;
· Ekonomski rast: rast svjetske ekonomije nastavit će pratiti dosadašnje pozitivne trendove; 
· Rast međunarodnog tržišta: od 2003. godine isporuke mlaznih poslovnih zrakoplova na tržište Sjedinjenih Američkih Država narasle su sa 22 na gotovo 27%. Dugoročno gledajući najveći ekonomski rast mogle bi doživjeti Rusija, Kina i Indija. Rast do kojeg će doći u Rusiji odrazit će se na ostatak Europe prvenstveno zbog činjenice što će flota ruskih poslovnih zrakoplova letjeti sa i na odredišta u Europi. Analizirajući prognoze koje su napravile različite kompanije očekivani broj mlaznih poslovnih zrakoplova u Europi trebao bi biti između 1600 i 2600 zrakoplova, odnosno u prosjeku 2100 zrakoplova, za razliku od 2004. godine kada ih je bilo 1090. Ovo upućuje na udvostručenje flote mlaznih poslovnih zrakoplova u sljedećih deset godina (tablica 5.). Važno je spomenuti kvalitativne promjene kojima su podložne ove prognoze. Sve do prošle godine broj od 60 do 80 dodatnih narudžbi zrakoplova tretirano je kao  iznimno dobar tržišni rezultati dok će se u budućnosti ta brojka kretati između 90 i 100 dodatnih zrakoplova u baznom slučaju pa sve do 150 dodatnih zrakoplova u slučaju izrazito velike potražnje. Ovako visoka brojka zaokružuje prognoze Eclipse-a o 50 dodatnih isporuka godišnje. Prognoze Forecast International-a  očekuju stabilno tržište turboprop zrakoplova u sljedećih deset godina  uz stopu godišnjeg rasta od 10% do 2008. godine
. Očekivano povećanje odnosit će se na jednomotorne turboprop zrakoplove od kojih se očekuje da ozbiljnije konkuriraju veoma lakim mlaznim zrakoplovima ponajprije zbog cijene i troškova eksploatacije. Osim toga turboprop zrakoplovi su vjerojatno najprikladnije rješenje za osobe koje su prethodno bile vlasnici klipnih zrakoplova. Iako se rast proizvodnje dvomotornih turboprop zrakoplova ne očekuje njihova proizvodnja ipak nije upitna ponajprije zbog činjenice da mnoge tvrtke žele u svojoj floti imati dvomotorni turboprop zrakoplov. Mnogi korisnici poslovnih zrakoplova će razmatrati prelazak na veoma lake mlazne zrakoplove, no duge liste čekanja onemogućavaju skoru  isporuku. Kratkoročno rješenje za ove kupce bit će prelazak na turboprop zrakoplove. Nakon 2008. godine očekuje se slabljenje intenziteta u isporukama turboprop zrakoplova zbog sve veće dostupnosti veoma lakih mlaznih zrakoplova. Tržište turboprop zrakoplova održat će se i nakon što se na tržištu pojave zrakoplovi sa manjim troškovima eksploatacije, ponajprije zbog mogućnosti upotrebe na većim visinama i u ruralnim područjima gdje prevladavaju kraće uzletno sletne staze
. Dodatan argument na strani turboprop zrakoplova su performanse koje su na kraćim udaljenostima jednake kao kod mlaznih zrakoplova. Ova karakteristika je od iznimne važnosti zbog operativnih restrikcija koje se provode u blizini veoma prometnih zračnih luka, a kojima se ograničava maksimalna brzina mlaznim zrakoplovima dok u isto vrijeme penjanje na veću visinu zbog male duljine leta nije isplativo. Isporuka  turboprop zrakoplova u Europi od 2000. godine
 iznosi oko 20 zrakoplova godišnje. Relativna starost flote (preko 40% turboprop zrakoplova starije je od 25 godina) ukazuje na to da je najveći broj novih turboprop zrakoplova kupljen radi zamjene starih zrakoplova. Ipak očekivanja su da bi moglo doći do određenog povećanja flote ponajprije zbog razvoja tržišta u istočnom dijelu Europe te nakon što performanse turboprop zrakoplova postanu slične onima kao kod mlaznih zrakoplova. Jedan od turboprop zrakoplova koji će karakteristikama konkurirati vrlo lakim mlaznim zrakoplovima biti će  Piaggio Avanti. Rast Europske flote turboprop zrakoplova na globalnoj razini iznosit će umjerenih 15% u sljedećih 10 godina odnosno sa baznih 567 zrakoplova u 2005. godini do 650 zrakoplova u 2014. godini
. Ako se u obzir uzme smanjenje klipnih poslovnih zrakoplova očekivana veličina flote poslovnih zrakoplova (klipni, turboprop i mlazni zrakoplovi)  registriranih  u Europi mogla bi narasti sa 2000 zrakoplova iz 2005. godine na 3000 zrakoplova. Uz dosadašnji obujam prometa ovo povećanje flote poslovnih zrakoplova značilo bi dodatnih 1100 letova dnevno uglavnom mlaznih zrakoplova. U slučaju izrazito visokog rasta koji je realno za očekivati ako se u obzir uzmu prognoze proizvođača veoma lakih mlaznih zrakoplova, do 2015. godine ta bi brojka mogla narasti na 1800 dodatnih letova do 2015. godine.
Tablica 5. Različiti scenariji isporuke poslovnih zrakoplova u Europi u periodu od 2006. do 2015. godine
[image: image30.emf][image: image31.emf]
4. STATUS POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA U EUROPI

Glavnina prometa Europskog poslovnog zrakoplovstva uglavnom je koncentrirana između šest europskih država od kojih svaka ima preko 5% poslovnih polijetanja (100 kretanja dnevno). Na ovih šest država otpada 69% svih poslovnih letova koji su se odvijali u 2005. godini. Najvećih pet država po broju polijetanja sudjeluju u  >5% ukupnog broja polijetanja dok na Švicarsku otpada 2.4%. Između njih Njemačka i Francuska imaju jednu trećinu ukupnih polazaka poslovnih zrakoplova dok u ostalom prometu sudjeluju sa udjelom manjim od jedne četvrtine.
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Slika 11.Koncentracija polijetanja poslovnih zrakoplova u europskim državama
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Sa ATM stajališta preleti zrakoplova također imaju veliku važnost. Na slici 13. prikazan je promet poslovnog zrakoplovstva zajedno sa preletima poslovnih zrakoplova koji su podijeljeni na lokalni promet u odnosu na pojedine zračne prostore. U slučaju preleta poslovnih zrakoplova državama sa najvećim prometom poslovnog zrakoplovstva pridružene su još i Austrija, Belgija/ Luksemburg (kombinirana zona zračnog prometa) te Nizozemska koje imaju više od 100 preleta dnevno poslovnih zrakoplova. 
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Slika 12. Dnevni promet poslovnih zrakoplova u 2005. godini (preleti isključeni)
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Slika 13. Dnevni promet poslovnih zrakoplova u 2005. godini (preleti uključeni)
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4.1. ANALIZA PROMETNE MREŽE EUROPSKOG POSLOVNOG 
       ZRAKOPLOVSTVA
Zračni je promet najčešće okarakteriziran mrežom koja se sastoji od zračnih luka koje predstavljaju čvorišta i ruta koje ih međusobno povezuju. Redoviti linijski zračni promet neke veze koristi češće od drugih, minimalno jedanput na tjedan dok je u ljetnoj sezoni moguće ostvariti do 60 letova dnevno u slučaju visoko opterećenih linija kao što je, na primjer veza između Madrida i Barcelone. Na slici 14. prikazana je mreža približno 30 000 zračnih luka parova u linijskom prometu u 2005. godini. Oko 3000 zračnih luka parova povezano je linijskim letovima jednom do dva puta tjedno dok ih je otprilike 1000 povezano sedam puta tjedno.
Poslovno je zrakoplovstvo također umreženo, no za razliku od linijskog prometa ta mreža nije tipična. Prometna mreža poslovnog zrakoplovstva ostvaruje tri puta više veza nego što ih ostvaruje mreža u linijskom zračnom prometu. U 2005. godini u poslovno je zrakoplovstvo ostvarilo vezu sa približno 100 000 zračnih luka parova. Kao što se na slici 14. može vidjeti većina poslovnog zrakoplovstva leti na one zračne luke prema kojima je veza uspostavljena manje od jednom na tjedan. 
U redovitom linijskom zračnom prometu broj letova iz zračne luke A na zračnu luku B odgovara broju letova na povratku zrakoplova. Slika 15. pokazuje približno isti broj letova iz točke A u točku B kao i iz točke B u točku A. Rijetke iznimke su posebni kružni letovi, slijetanja koja se obavljaju u tehničke svrhe ili letovi zrakoplova koji su se vodili kao linijski, a ustvari nisu bili. 
U segmentu poslovnog zrakoplovstva također postoji znatan dio prometa koji ima isti broj letova i u jednom i u drugom smjeru. Ove frekventne veze koriste se za shuttle prijevoz pojedinih kompanija ili u slučaju kada se tip zrakoplova sa liste tipova poslovnih zrakoplova ne koristi u poslovne svrhe. Glavnina letova poslovnih zrakoplova odvija se na onim zračnim lukama parovima koje se u jednom smjeru opslužuju sedam do devet puta dok se svaki deseti put opslužuju u drugom smjeru. Jedan od razloga za to su čarterski i djelomično pozicionirani letovi. Omjer od četiri pozicionirana leta na svakih deset letova nije neuobičajen dok je najmanje isplativ  slučaj onaj u kojem poslovni zrakoplov leti iz točke A u točku B u kojoj se nalazi putnik, kojeg je zatim potrebno prevest u točku C nakon čega se zrakoplov vraća u  bazu u točki A. Na slici 15. a) se vidi da je većina letova poslovnih zrakoplova ostvarena  prema onim zračnim lukama parovima na kojima se veza ostvaruje većinom u jednom smjeru.
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Slika 14. Broj parova zračnih luka koje se opslužuju u linijskom i poslovnom zračnom prometu
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Slika 15.a) Analiza povratnih letova u poslovnom zračnom prometu
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Slika 15.b) Analiza povratnih letova u linijskom zračnom prometu
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Alati namijenjeni menadžmentu prometne mreže koji će odgovarati prometnoj potražnji još se nalaze u fazi razvoja. Budući rast potražnje za poslovnim zrakoplovstvom olakšat će menadžment prometne mreže, no još nije poznata količina letova kojom bi se to postiglo. Menadžment namijenjen povećanju korisnog učinka povećat će mogućnost popunjavanja praznina na pozicioniranim letovima kao i broj povratnih letova. Jedan od ključnih koraka u tome biti će definiranje odgovarajuće cijene kojom bi se povećala potražnja za sjedalima u poslovnim zrakoplovima koja bi u suprotnom slučaju ostala prazna, no i za to će biti potrebno dovoljno veliko tržište.
 Ako se usporedba prometne mreže linijskih letova i letova poslovnog zrakoplovstva radi po geografskom načelu (slika 16.) evidentno je da je prometna mreža u linijskom prometu koncentrirana većinom oko velikih gradova odnosno u blizini centara sa najvećom populacijom. Na slici 16. tamnije linije predstavljaju područja u kojima se nalaze zagušene rute. 500 ruta koje su prikazane na slici u 2005. godini imalo je 8200 kretanja dnevno, odnosno 41% cjelokupnog linijskog    prometa. 

[image: image45.emf]
Slika 16. 500 najprometnijih dvosmjernih ruta u 2005. godini u linijskom zračnom prometu 
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Na slici 17. prikazano je 500 glavnih zrakoplovnih ruta koje predstavljaju 500 kretanja dnevno u 2005. godini, odnosno samo 29% ukupnog prometa poslovnog zrakoplovstva. Tamnije linije na slici predstavljaju rute sa više od jednim kretanjem dnevno dok svjetlije linije predstavljaju  rute na kojima se letovi ne odvijaju svakodnevno. 
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Slika 17. 500 najprometnijih dvosmjernih ruta u 2005. godini u poslovnom zračnom prometu
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Na slici 18. prikazana je  koncentracija prometa na ruti London Rim u koje spadaju i Pariz, Ženeva, Cannes i Milano sa preko 50 poslovnih letova dnevno u nekim područjima. Također je moguće vidjeti i neka specifična tržišta poput moskovskog, norveškog fjorda te nekih međuotočnih veza. 

Ovime je ilustrirana svrha poslovnog zrakoplovstva koja nije ispunjavanje pojedinačnih individualnih zahtjeva ili prijevoza putnika iz hladnijih sjevernih predjela u toplije južne krajeve, već u mogućnostima povezivanja glavnih europskih centara, na vrlo često, kratkim udaljenostima. Kako obujam prometa poslovnog zrakoplovstva raste on će neizbježno proizvesti dodatne probleme poput dodatne koncentracije zračnog prometa u ionako zagušenom zračnom prostoru Europe. 
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Slika 18. Intenzitet prometa poslovnog zrakoplovstva u periodu od 01.06.2005. do 30.06.2005.
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4.2. KARAKTER USLUGE 
Jedna od glavnih karakteristika poslovnog zrakoplovstva  jest mogućnost njegova korištenja onda kada se javi potreba za obavljanje leta i to na zračne luke po želji putnika. Još je jedna bitna karakteristika poslovnog zrakoplovstva, a to je smanjeno vrijeme koje putnik troši na obavljanje ''check in'' procedura. 
U 2005. godini oko 100 000 zračnih luka parova je bilo je povezano letovima poslovnog zrakoplovstva od kojih je samo 5% bilo povezano linijskim letovima odnosno imalo je minimalno jedan linijski let dnevno. U ovom su slučaju razdvojeni letovi od točke A do točke B od letova iz točke B u točku A tako da je za jedan radni dan dobivena mogućnost putovanja i povratka putnika. 
Na slici 19. prikazani su podaci kojima je naglašeno koliko je malo preklapanje između parova zračnih luka koje opslužuju poslovni zrakoplovi i zrakoplovi u linijskom zračnom prometu. Kao što je već naglašeno specifični zahtjevi korisnika i poteškoće u pristupu prometom opterećenim zračnim lukama utječu na poslovno zrakoplovstvo koje umjesto na velike leti na alternativne zračne luke, primjerice: umjesto na zračnu luku Barajas (Madrid) leti se na zračnu luku Torrejon, umjesto na  zračnu luku Charles de Gaulle (Pariz) leti se na Le Bourget, umjesto na zračnu luku Heathrow/Gatwick( London) leti se na Luton. Od 10 najprometnijih zračnih luka samo 2 imaju preko 3% prometa poslovnog zrakoplovstva. U prilogu 2.( tablica 4.) prikazan je promet poslovnog zrakoplovstva na najprometnijim zračnim lukama.
Isti se uzorak može primijetiti i ako se promatraju gradovi parovi. Na slici 20. gradovi poput Pariza i Londona nalaze se u istoj grupi. Ukupan broja parova gradova naravno mnogo je manji. Veličina kruga na slici 20. odgovara broju letova poslovnog zrakoplovstva. Zamjetno je da veliki dio poslovnih letova otpada na one letove koji su bili između gradova koji su povezani linijskim prometom (gradovi su povezani  četiri ili više puta dnevno u oba smjera). Unatoč tome većina letova poslovnog zrakoplovstva je ipak koncentrirana između gradova sa slabo razvijenim linijskim vezama odnosno koji su linijskim prometom povezani manje od jedanput na tjedan. Na temelju navedenoga lako je zaključiti da se poslovnim zrakoplovstvom popunjavaju praznine u redu letenja kako među gradovima parovima tako i među parovima zračnih luka. 
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Slika 19. Promet poslovnog zrakoplovstva na zračnim lukama koje su linijskim zračnim prometom povezane jednom tjedno 
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Slika 20. Promet poslovnog zrakoplovstva na zračnim lukama sa obzirom na veličinu linijskog prometa na njima
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4.3. UTJECAJ POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA NA VRŠNA   
       OPTEREĆENJA NA ZRAČNIM LUKAMA

U poglavlju 4.1. može se vidjeti da poslovno zrakoplovstvo većinom leti na zračne luke parove manje od jedanput tjedno (slika 14.). Razlog tomu je specifičnost usluge koja funkcionira na principu realiziranja putovanja onda kada i gdje se javi potreba za njim. Ova visoka razina usluge utječe na razmjerno veliko opterećenje u ukupnoj mreži zračnog prometa. 
Jedan od faktora koji pomaže u upravljanju obujmom zračnog prometa jest prateća regulativa. Linijski zračni promet i u manjoj mjeri čarter promet se odvijaju prema unaprijed određenom rasporedu. Ovaj faktor ima znatan doprinos bilo da se radi o planiranju resursa nekoliko mjeseci unaprijed, strateškom planiranju jedan dan prije, izradi menadžmenta protoka za određeni dan ili za potrebu vođenja kontrole leta u trenutku kada je zrakoplov već u zraku. 
Sa aspekta Eurocontrola od posebnog je interesa mogućnost obavljanja menadžmenta protoka i kapaciteta za čiju je koordinaciju agencija odgovorna za područje čitave Europe putem CFMU-a
. Cilj menadžmenta protoka je ujednačavanje prometne potražnje sa raspoloživim kapacitetima. Dobar menadžment osigurat će operativna rješenja koja su sigurnija, jeftinija i pogodnija za okolinu. Kao primjer može se navesti mogućnost da zrakoplov na stajanci čeka dolazak putnika umjesto da dolazak putnika čeka u zraku nakon čega se spušta po njega, čime bi se pojedini sektori zračnog prostora neizbježno dodatno opteretili.  
Na slici 21. prikazana su vršna opterećenja u potražnji za poslovnim zrakoplovstvom. Dijagram je prikazan za zračne luke na kojima se odvija promet poslovnog zrakoplovstva i koje imaju do sto polijetanja dnevno poslovnih ili zrakoplova u linijskom prometu. Na slici je naglašen dnevni promet u periodu sa najprometnijim danom. U linijskom prometu prisutne su određene varijacije; 20% odstupanje između tjedne i potražnje tijekom vikenda nije neuobičajeno. Tamo gdje su te varijacije veće, na primjer kod planiranih dnevnih smjena turista, one nemaju prevelikog učinka. 
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Slika 21. Vršna opterećenja uzrokovana poslovnim zrakoplovima na malim zračnim lukama
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Količina prometa poslovnog zrakoplovstva često varira. U slučaju najprometnijih dana obujam prometa može biti dvostruko veći u odnosu na prosječan dan. Neke od ovih varijacija dešavaju se uslijed prometne potražnje koja varira  kroz tjedan odnosno vikend. No u nekim slučajevima pojedine zračne luke bilježe izrazito gust promet poslovnog zrakoplovstva u određenom vremenskom periodu. Razlog za taj izrazito veliki rast prometa poslovnog zrakoplovstva na nekim zračnim lukama može biti održavanje različitih konferencija, sajmova, sportskih događanja, političkih skupova itd.  Primjeri takvih zračnih luka navedeni su u prilogu 2. (tablica 3.). Kao primjer mogu se navesti zračne luke Samedan koja se koristila za prihvat poslovnog zrakoplovstva za vrijeme održavanja Svjetskog ekonomskog foruma ili zračna luka Speyr koja se koristi za vrijeme Njemačkog Grand Prixa. 
Čak i u slučajevima kada ih je moguće predvidjeti, ova vršna opterećenja mogu zahtijevati poduzimanje  specifičnih mjera kojima će osigurati siguran, točan i brz tok prometa ne samo na teritoriju na kojem se nalazi zračna luka već i u zračnom prostoru oko njega.

4.4. ANALIZA SEZONSKE POTRAŽNJE ZA POSLOVNIM ZRAKOPLOVSTVOM
Sezonsku potražnju moguće je analizirati s obzirom na : mjesečnu varijaciju prometne potražnje, dnevnu varijaciju prometne potražnje te satnu varijaciju prometne potražnje tijekom dana. Podaci za najprometnije države navedeni su u prilozima 5.,6., i 7.. Pitanje na koje je potrebno odgovoriti je dali poslovno zrakoplovstvo ima drugačija sezonska kretanja prometne  potražnje  u odnosu na ostatak zračnog prometa te dali to i u kojoj mjeri utječe na smanjenje kapaciteta na zemlji i u zraku? 

Podaci dobiveni analizom mjesečne potražnje pokazuju periode izrazito velike potražnje za poslovno zrakoplovstvo i to u 6. i 9. mjesecu (slika 22. a) ).
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Slika 22.a) Periodi minimalne i maksimalne potražnje za letove poslovnog zrakoplovstva za ESRA područje (preleti isključeni)
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Slika 22.b) Periodi minimalne i maksimalne potražnje za letove poslovnog zrakoplovstva za područje Švicarske (preleti isključeni) 
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Čak i u slučaju Švicarske najprometniji su 6. i 9. mjesec iako je ovdje prisutna dodatna potražnja za vrijeme skijaške sezone odnosno u 2. i 3. mjesecu. Smanjenje potražnje za poslovnim zrakoplovstvom koje je najizraženije u 7. i 8. mjesecu omogućava dodatne kapacitete koje je moguće iskoristiti u turističke svrhe. Kako potražnja za poslovnim zrakoplovstvom u 6. i 9. mjesecu postaje sve izraženija logično je očekivati da će uz dosadašnju stopu rasta segmenta poslovnog zrakoplovstva ta potražnja postati još izraženija. 
Tjedna potražnja za letovima poslovnog zrakoplovstva najveća je u periodu od utorka do četvrtka (slika 23. a) ), dok  se samo polovica  te potražnje javlja subotom. Za razliku od poslovnog zrakoplovstva u ostalim segmentima zračnog prometa prometom su najopterećeniji ponedjeljak i petak. U nekim državama prisutna je varijabilna tjedna prometna potražnja. Ovakva promjenjiva prometna potražnja najčešće je prisutna u državama sa razvijenim turizmom poput Španjolske. Iz ovoga je razloga teško napraviti usporedbu svih država kako bi se dobili podaci vezani uz tjednu potražnju za poslovnim zrakoplovstvom.
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Slika 23.a) Tjedna potražnja za letove poslovnim zrakoplovstvom u 2005. godini za ESRA područje (preleti isključeni)
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Slika 23.b) Tjedna potražnja za letove poslovnim zrakoplovstvom u 2005. godini za područje Španjolske (preleti isključeni)
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Analiza satnog opterećenja (slika 24.) pokazuje relativno jednoliko raspoređenu dnevnu potražnju sa malim padom potražnje u vrijeme ručka (prilog 7.). Karakteristično za tu potražnju  jest to da ona nastupa kasnije, a završava ranije nego u ostalom zračnom prometu. Povezivanje velikih zrakoplovnih centara (hubova) sa ostalim zračnim prometom uzrokuje vršna opterećenja koja nisu karakteristična za poslovno zrakoplovstvo.
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Slika 24.a)  Satno kretanje prometa (polijetanja) poslovnog zrakoplovstva za područje Francuske u 2005. godini
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Slika 24.b) Satno kretanje prometa (polijetanja) poslovnog zrakoplovstva za područje Švicarske u 2005.godini
[image: image67.emf]
Na slici su prikazani prosječni polasci poslovnih zrakoplova za svaki sat te ostali zračni promet. U slučaju poslovnog zrakoplovstva generaliziranje može navesti na pogrešan zaključak zbog čestih varijacija koje se javljaju u  različitim danima. Najprometniji sat za svaki dan je također prikazan. Na slici su svjetlo plavom linijom prikazani najprometniji sati većeg broja dana u godini. U slučaju Švicarske (slika 24. b) ) u najprometnijem satu ( 14.00-15.00) bilo je 29 polazaka poslovnih zrakoplova, odnosno više od prosjeka  cjelokupnog zračnog prometa u tom satu. 
4.5. ANALIZA STRUKTURE VLASNIŠTVA U FLOTAMA POSLOVNIH
      ZRAKOPLOVA

Danas je na tržištu poslovnog zrakoplovstva prisutno oko 700 operatera specijaliziranih za obavljanje djelatnosti prijevoza poslovnim zrakoplovima. Samo šest od ukupnog broja operatora imaju udio veći od 1% tržišta, odnosno obavljaju preko 1% svih letova poslovnog zrakoplovstva. Na slici 25. vidi se da većinu prometa poslovnog zrakoplovstva obavljaju operatori koji u cjelokupnom segmentu poslovnog zrakoplovstva sudjeluju u realizaciji manje od 1% letova. Za razliku od operatora koji u prijevozu poslovnim zrakoplovima ostvaruju manji broj letova za velike operatore koji ostvaruju veći broj letova podaci  nisu detaljni.   Pri izradi ove analize važno je spomenuti da su u njoj isključeni poslovni zrakoplovi koji se koriste za prijevoz u Europi, a registrirani su izvan Europe. 
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Slika25. Tržišni udio operatera poslovnih zrakoplova
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Dodatan faktor kojeg je potrebno uzeti u obzir prilikom izrade analize jest i struktura vlasništva poslovnih zrakoplova. Analize su pokazale da blizu 85% operatora registriranih u Europi u svojoj floti imaju manje od pet zrakoplova.  Štoviše, kao što se može vidjeti na slici 26., 39% operatora u svom vlasništvu ima jedan zrakoplov. 
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Slika 26. Broj zrakoplova u vlasništvu operatera 
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Operateri sa najvećom flotom zrakoplova u Europi navedeni su u prilogu 8.. U podacima su izostavljeni poslovni zrakoplovi koji lete u Europi, a matična zračna luka im se nalazi negdje drugdje, na primjer u Rusiji, Sjedinjenim Američkim Državama, u Zaljevskoj regiji ili negdje drugdje. 
Tržište linijskog prijevoza ima podjednak broj operatora, no za razliku od tržišta poslovnog zrakoplovstva tržište linijskog zračnog prometa mnogo je koncentriranije. U linijskom prometu 22 operatora sudjeluju u više od 1% tržišnog udjela. 
Uz isti broj operatora, na tržištu koje je deset puta manje, segmentom poslovnog zrakoplovstva dominiraju individualni privatni operatori zajedno sa manjim tvrtkama. Kao rezultat ovakve preraspodjele vlasničkog udjela javilo se povećano razumijevanje korisničkih potreba, no u isto vrijeme i manjak raspoloživih sredstava. 
Prognoze koje se tiču veličine flota poslovnog zrakoplovstva predviđaju povećanje flota koje imaju više zrakoplova, no isto tako i održivost flota sa manjim brojem zrakoplova. 

4.6. UTJECAJ RAZINE LETA POSLOVNIH ZRAKOPLOVA NA 

       OSTATAK ZRAČNOG PROMETA

Svaki let zrakoplovom koji se odvija po instrumentalnim pravilima letenja odvija se na zatraženoj razini letenja
  na temelju prethodno izrađenog plana leta. Svaka razina leta iznosi po visini 1000 stopa ( ~300 metara). Ako je razina leta (Flight Level) na primjer 35 visina će iznositi 35 000 stopa (~10 500 metara). Radi povećane točnosti razini leta dodaje se nula,  prema tome razina leta od 35 000 stopa piše se kao FL 350. Razinu leta odabire operater zrakoplova na temelju operativnih karakteristika zrakoplova, a cilj mu je odabrati optimalnu visinu leta na kojoj će zrakoplov postići maksimalnu ekonomičnost uz optimalnu brzinu leta kojom će zrakoplov prijeći određenu udaljenost u najkraćem mogućem vremenu. Osim ovih elemenata operater zrakoplova mora voditi računa i o potencijalno zagušenim dijelovima zračnog prostora, stoga u mnogim slučajevima RFL neće odgovarati visini krstarenja zrakoplova.
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Slika 27. Zahtijevane razine leta poslovnih zrakoplova u 2005. godini (zasjenjeni dijelovi na slici predstavljaju ostali zračni promet)
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Na slici 27. prikazane su razine leta za poslovne zrakoplove u 2005. godini. Iz slike je vidljivo da je 28% prometa poslovnog zrakoplovstva letjelo na razini leta od 35 000 stopa ili više. Razlog za to su zahtjevi operatera koji žele da njihovi zrakoplovi lete iznad prometom najzagušenijih dijelova zračnog prostora dok proizvođači zrakoplova navode želje operatera za boljim performansama zrakoplova na višim razinama leta. Ostatak zračnog prometa u većoj je mjeri koncentriran na razini leta od 35 000 stopa. 38% zahtjeva za odobrenje razine leta ostalog zračnog prometa bio je u rasponu od 33 000 do 38 000 stopa. Unazad 5 godina nije bilo mnogo zahtjeva za odobrenjem razine leta iznad  35 000 stopa, no uvođenjem u upotrebu novijih tipova zrakoplova u linijskom prometu ta se granica povisila. Kao posljedica toga došlo je do preklapanja  različitih segmenata zračnog prometa  koji koriste iste razine leta. Osim toga poslovni zrakoplovi kako bi se popeli na željenu razinu letu moraju proći kroz niže, prometom zagušene, razine letenja što rezultira dodatnom kompleksnošću u radu kontrolora zračnog prometa.
Na razini leta od 28 000 stopa i ispod nje nalazi se drugo prometom zasićeno područje. S obzirom na to da se poslovni zrakoplovi koriste za letove na manjim udaljenostima, sa eksploatacijskog stajališta, let će im biti učinkovitiji ako se bude odvijao na nižim razinama leta tj. ispod razine leta sa većom koncentracijom prometa čime se smanjuju mogućnosti za potencijalna kašnjenja. 

Letom na nižim razinama također se izbjegava smanjeno vertikalno razdvajanje zrakoplova
 koje se provodi na razini leta iznad 29 000 stopa (~8840 m). Ulaz u područje leta u kojem se provodi vertikalno razdvajanje zrakoplova zahtjeva upotrebu specifične opreme te zahtjeva dobivanje odobrenja za let. Sa aspekta pogonske skupine zrakoplova evidentan je manji broj zahtjeva za više razine leta kod turboprop zrakoplova gdje  su zahtjevi uglavnom do 29 000 stopa. Ipak iznimka su dva tipa turboprop zrakoplova i to Beech Craft B350 koji bi trebao letjeti na razini leta od 30 000 stopa i Piaggi P 180 koji bi trebao letjeti na gornjoj granici razine leta od 30 000 stopa.  Optimalna razina leta veoma lakih mlaznih zrakoplova ovisit će o tipu zrakoplova. U slučaju zrakoplova tipa Eclipse ta razina leta (krstarenja) će iznosit 31 000 stopa, a u slučaju zrakoplova tipa Phenom 100 biti će od 35 000 do 37 000 stopa. 
Na nižim razinama leta u kojima prevladavaju klipni zrakoplovi, sa razinom leta koja se nalazi u granicama od 19 000 do 20 000 stopa, najlakše je uočiti razlike između različitih tipova poslovnih zrakoplova. 

Rast segmenta poslovnog zrakoplovstva zajedno sa rastom ostalog zračnog prometa rezultirat će povećanjem zahtjeva za odobrenjem leta na određenim razinama leta. Samim time povećat će se konkurencija između poslovnog i linijskog zrakoplovstva koja će se odraziti na dva načina: kao prvo poslovni zrakoplovi i zrakoplovi u linijskom zračnom prometu zahtijevat će iste razine leta, a kao drugo tamo gdje će dva segmenta zračnog prometa zahtijevati različite razine leta javit će se potreba jednog od ta dva segmenta da tijekom penjanja na svoju razinu leta prođe kroz razinu leta onog drugog segmenta.
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Slika 28. Odnos visine leta sa obzirom na udaljenost (zasjenjeni dijelovi predstavljaju ostali zračni promet)
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4.7. ANALIZA KAŠNJENJA I OPERATIVNI MODELI NAMIJENJENI SMANJENJU
      KAŠNJENJA POSLOVNIH ZRAKOPLOVA
U prethodnim je poglavljima spomenuto kako poteškoće u pristupu prometno opterećenim zračnim lukama utječu na poslovno zrakoplovstvo u smislu letenja na manje opterećene zračne luke. Osim prometno opterećenih zračnih luka još jedan faktor utječe na to, a to je zahtjev putnika za realizacijom putovanja u što kraćem vremenskom roku. U poglavlju 4.6. obrađena je problematika koja se tiče odabira manje prometno zagušenih razina letenja. Nakon svega nabrojenoga logično je postaviti pitanja da li navedene mjere utječu na smanjenje  kašnjenja?  
Operativno gledajući neki poslovni letovi su vremenski više osjetljivi od drugih letova. Na primjer tzv. ''Ferry In letovi'' 
 manje su vremenski opterećeni nego letovi kojima se prevoze putnici.

Kada se govori o tipovima kašnjenja najčešće se spominju dva tipa, a to su: 

· kašnjenje dobiveno na temelju protoka zračnog prometa i menadžmenta kapaciteta
 

· ukupna kašnjenja na temelju podataka dobivenih od svih izvora koji mjere kašnjenja.
Centralni ured za analizu kašnjenja (CODA) 
 mjerodavan je za oba tipa kašnjenja. Njegova uloga je skupljanje  podataka o kašnjenjima dobivenih od CFMU-a i zrakoplovnih kompanija. 
4.7.1. Kašnjenje dobiveno na temelju protoka zračnog prometa i menadžmenta 

          kapaciteta (ATFCM kašnjenja)
Podaci o ovim kašnjenjima koriste se za prevenciju prebukiranosti raspoloživih kapaciteta na zračnim lukama ili na ruti. Ovi podaci dostupni su za sve IFR letove.

4.7.2. Ukupna kašnjenja na temelju podataka dobivenih od svih izvora koji mjere 

          kašnjenja

Podaci o ovim kašnjenjima uključuju podatke o ATFCM kašnjenjima zajedno sa kašnjenjima do kojih je došlo uslijed operativnih problema zrakoplovnih kompanija i zračnih luka              (zakašnjela prtljaga, kašnjenja uslijed provođenja dodatnih sigurnosnih mjera itd.). Podaci vezani uz ovaj tip kašnjenja dostupni su za veliki broj linijskih letova, a osigurava ih Centralni ured za analizu kašnjenja. Podaci o ATFCM kašnjenjima mogu imati udio od 10-20% u odnosu na ukupna kašnjenja.
Kako je nemoguće doći do broja ukupnog kašnjenja u segmentu poslovnog zrakoplovstva ovdje navedeni podaci ograničeni su na ATFCM podatke o kašnjenjima. 
Tablica 6. ATFCM kašnjenja u 2005. godini
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U tablici 6. prikazani su statistički podaci za ATFCM kašnjenja u 2005. godini. Zabilježena kašnjenja poslovnih zrakoplova bila su manja (13.4%) u odnosu na prosječna kašnjenja (17.8%). Ako se napravi usporedba sa kašnjenjima u linijskom zračnom prometu (19%) jasno je da je poslovno zrakoplovstvo u manjoj mjeri podložno kašnjenjima. Prosječno vrijeme ATFCM kašnjenja manje je za 1.7 minutu u odnosu na kašnjenje u linijskom i ostalom zračnom prometu. Ipak ako se gleda vremenski prosjek kašnjenja letova poslovnog zrakoplovstva znakovito je da su ona bila veća od prosječnih kašnjenja i iznosila su 12.8 minuta. Prema tome kašnjenja u segmentu  poslovnog zrakoplovstva mogu se promatrati sa više različitih aspekata. 
Danas se u upotrebi mogu naći dva modela namijenjena smanjenju kašnjenja zrakoplova. Prvi je let na manje prometom opterećene zračne luke, a drugi let na razinama lete koje su manje zagušene prometom zrakoplova. Od ova dva operativna modela upotrebljava se onaj koji je učinkovitiji. Na slici 29. vidi se da je u 2005. godini u linijskom zračnom prometu podjednako kašnjenja bilo zbog zagušenih zračnih ruta kao i zbog nedostatka kapaciteta na zračnim lukama. Poslovno je zrakoplovstvo u drugu ruku imalo više rutnih kašnjenja. Razlog tomu je let na višim razinama leta na kojima su uglavnom dominirali poslovni zrakoplovi, a sada se u sve većem broju koriste za let zrakoplova u linijskom zračnom prometu. 
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Slika 29. Odnos rutnih kašnjenja i kašnjenja na zračnim lukama
4.8. ANALIZA  SIGURNOSNOG ASPEKTA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA 

Prema podacima sakupljenima u studiji o sigurnosti poslovnog zrakoplovstva
 od 1998. do 2002. godine dogodilo  se  405 zrakoplovnih nesreća u svijetu. Rezultati studije pokazali su  da je 72% nesreća bilo povezano sa turboprop zrakoplovima dok su mlazni zrakoplovi sudjelovali u 28% nesreća. U periodu od 1999. do 2002.godine zabilježeno je smanjenje zrakoplovnih nesreća poslovnih zrakoplova. Taj pad je bio izraženiji  za mlazne poslovne zrakoplove kako u smislu smanjenja broja zrakoplovnih nesreća tako i u smislu smanjenja broja smrtno stradalih. 
Kao što je već spomenuto poslovni zrakoplovi i zrakoplovi u linijskom zračnom prometu koriste se za prijevoz putnika na različitim udaljenostima i između različitih zračnih luka. Zbog te činjenice usporedbu podataka koji se tiču sigurnosti u ta dva segmenta nije moguće u potpunosti napraviti. Kao pomoć koriste se statistički podaci dobiveni na temelju broja polazaka u cilju smanjenja različitosti u operativnim udaljenostima koje prelaze zrakoplovi iz ta dva segmenta. Rezultati su prikazani na slici 31., a pokazuju mogućnost daljnjeg poboljšanja sigurnosnog aspekta mlaznih poslovnih zrakoplova, posebno ako se kao mjerilo performansi uzmu operacije mlaznih zrakoplova u linijskom zračnom prometu. 

Sa obzirom na to da se poslovno zrakoplovstvo koristi za prijevoz putnika na malim udaljenostima (prosječna udaljenost od ~500 kilometara) moguće je napraviti usporedbu broja nesreća sa brojem nesreća u drugim prometnim sektorima sa kojima se vrši prijevoz putnika na približno istim udaljenostima. Tu prvenstveno spadaju podaci o broju nesreća na autocestama i u željezničkom prometu.  U Europi su prisutne određene varijacije u stopama smrtnih slučajeva. U slučaju autocesta stopa smrtnosti iznosi 7.5 slučajeva na milijardu ostvarenih putničkih kilometara
 dok u slučaju željeznice stopa smrtnosti iznosi 0.9 slučajeva na milijardu putničkih kilometara.  Uz pretpostavku leta mlaznim zrakoplovom na srednjoj udaljenosti od 600 kilometara  kojim bi se prevozila četiri putnika stopa smrtnosti iznosila bi 0.22 smrtna slučaja po polijetanju poslovnih zrakoplova na svjetskoj razini (slika 31.), što je približno jedan smrtni slučaj na milijardu putničkih kilometara. S obzirom na nemogućnost usporedbe europskih sigurnosnih stopa sa svjetskim sigurnosnim stopama zaključak koji se nameće je taj da je putovanje mlaznim poslovnim zrakoplovom sigurnije od putovanja automobilom dok je podjednako sigurno kao putovanje vlakom. 
Iako turboprop zrakoplovi imaju višu stopu smrtnih slučajeva, koja iznosi šest smrtnih slučajeva na milijardu putničkih kilometara, ona je u slučaju prijevoza 8 putnika na udaljenost od 300 kilometara jednaka stopi smrtnosti na autocestama za istu udaljenost i isti broj putnika.
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Slika 30.Globalna stopa zrakoplovnih nesreća u segmentu poslovnog zrakoplovstva na
100 000 sati naleta
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Slika 31.
 Globalna stopa zrakoplovnih nesreća na 100 000 polijetanja
Izvor: IBAC
5. POTENCIJALI RAZVOJA POSLOVNOG
 ZRAKOPLOVSTVA U HRVATSKOJ

5.1. VALORIZACIJA POSTOJEĆEG STANJA

Poslovno zrakoplovstvo jedan je od slabije razvijenih segmenata zračnog prometa u  Republici Hrvatskoj. Sa obzirom na geoprometni položaj, teritorijalnu  rasprostranjenost, solidnu infrastrukturnu osnovu, turističko gospodarsku orijentiranost te činjenicu da je Republika Hrvatska izrazito jako tranzitno područje i važno destinacijsko čvorište
 sa pravom se može konstatirati da su prednosti upotrebe poslovnog zrakoplovstva u velikoj mjeri zanemarene. 

O važnosti angažiranosti malih flota u djelatnostima od društvenog interesa svjedoče brojni vanjski primjeri primijenjenih modela regionalnog zračnog prometa sa malih aerodroma, potrage i spašavanja, hitne medicinske pomoći, air taxi djelatnosti itd.

Problematika poslovnog zrakoplovstva u Republici Hrvatskoj relativno je slabo obrađena i dokumentirana stoga ne postoje detaljni podaci o veličini prometa ovog segmenta zračnog prometa. Ipak dostupni su podaci vezani uz segment generalnog zrakoplovstva koje se između ostalog koristi i za obavljanje poslovnih letova. Upravo bi se iz tog razloga segment generalnog zrakoplovstva mogao uzeti kao osnova u analizi potencijala razvoja poslovnog zrakoplovstva, pogotovo ako se u obzir uzme ista kategorija zrakoplova i slični infrastrukturni zahtjevi između ta dva segmenta.
Danas je u Republici Hrvatskoj  registrirano više od 40 zrakoplova generalne avijacije te 79 ultra-lakih zrakoplova koji se koriste za obavljanje različitih zadaća između ostalog i za obavljanje poslovnih letova. Do 2001. registrirano je 57 privatnih zrakoplova, a čini se da je taj broj danas dvostruko veći. Dok je na Internetu dostupna lista 42 registrirana privatna zrakoplova generalne avijacije, i još 79 privatnih aviona ultra-lake kategorije, Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka u svom registru ih ima tek 19.

Osim zrakoplova, u Hrvatskoj su registrirana i najmanje tri privatna helikoptera od kojih je jedan, Bell 427, kojeg koristi tvrtka Agrokor za prijevoz članova uprave i menadžmenta. Helikopter je u vlasništvu tvrtke Jadran Jahte, dok je tvrtka Agrokor u registru civilnih zrakoplova prijavljena kao korisnik helikoptera na temelju ugovora o korištenju.
Generalna avijacija, što je zajednički naziv zrakoplova registriranih za nekomercijalnu upotrebu ili privatnih zrakoplova ne tako davno u zagrebačkoj zračnoj luci bila je tretirana kao smetnja. Danas je unosan biznis. Prema službenim statistikama iz 2002. godine u Zračnu luku Zagreb sletio je 2491 privatni zrakoplov s ukupno 4541 putnikom. U 2003. godini  prihvaćeno je i otpremljeno 1813 aviona koliko ih je evidentirano do polovice listopada. Putnici koji na pistu kraj Velike Gorice danas slijeću privatnim zrakoplovima, a samo ove godine bilo ih je oko 3,5 tisuće, imaju V.I.P. tretman na kojem im putnici redovitih linija najčešće zavide dok čekaju u redu za pregled prtljage. Ipak takva se izvanredna usluga, naravno, i izvanredno naplaćuje. Sljedećeg ljeta zračna luka Pleso trebala bi otvoriti poseban putnički terminal za putnike  koji putuju privatnim zrakoplovima. Među takvim su putnicima stranci još uvijek znatno brojniji, no i Hrvati imaju potencijala. Zbog toga su na Plesu, uz stajanku, na koju stane 21 zrakoplov raspona krila do 20 metara, odlučili izgraditi i hangar kako bi se privatni zrakoplovi zaštitili od atmosferskih uvjeta. 

5.2. STATUS AVIOPRIJEVOZNIŠTVA U REPUBLICI  HRVATSKOJ SA    

      OSVRTOM NA SEGMENT POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA
Aktualno stanje avioprijevozništva u Republici Hrvatskoj u najvećoj je mjeri rezultat objektivno izrazito nepovoljnih okolnosti njezinog nastanka i razvoja. S obzirom na centraliziranost zrakoplovne uprave, tijekom dugog razdoblja podređenog položaja Hrvatske u sustavu zračnog prometa bivše države, nisu se u dostatnoj mjeri razvili stručni, administrativni ni tehničko-tehnološki potencijali, koji bi osigurali praćenje trendova u razvoju novih segmenata zračnog prometa koji su se razvijali u Europi i svijetu.
Sada nakon ratne i poslijeratne krize, nakon relativne obnove gospodarstva zemlje, ekonomskog rasta, približavanja i participiranja u europskim harmonizacijskim procesima i asocijacijama, poglavito usvajanja reformiranog europskog regulatornog sustava s bitno zahtjevnijom zrakoplovnom regulativom, tehničkih, tehnoloških, sigurnosnih normi te kompleksa propisa vezanih za uvjete operative na slobodnom tržištu, nove smjernice razvoja su neminovne. 
U Republici Hrvatskoj operativan je samo jedan nacionalni prijevoznik, Croatia Airlines, koji je u većinskom vlasništvu države te je glavni nositelj domaćeg zračnog prometa s značajnom ulogom u međunarodnom prometu. Osim ove u Hrvatskoj registrirano 11 čarter kompanija koje djeluju kao čarter prijevoznici. Ovi prijevoznici nemaju redovite zračne linija stoga je  njihov prometni učinak u prevezenim putnicima  teško dostupan jer samo tri operatera imaju relativno znatan učinak u zračnom prijevozu. Statistički podaci o prometnim učincima prijevoznika se zbog toga  odnose isključivo na Croatia Airlines. Monopolistički stav Croatia Airlines-u na domaćem tržištu omogućuje vlasnik, a to je država, čime pokazuje da za procese gospodarske tranzicije, upravno i organizacijski nisu osigurani preduvjeti za strukturne reforme u smjeru komercijalnog gospodarenja. Stoga je način upravljanja i eksploatacije zadržao sve atribute javnog sektora kao neracionalnog gospodarstvenika.

Novim trendovima liberalizacije tržišta avioprijevozništva otvoreno je tržište za zrakoplove do 90 sjedala te prvenstveno manje zrakoplove kapaciteta prosječno 30 – 60 sjedala koji ekonomski učinkovito mogu operirati na relacijama gdje veliki komercijalni zrakoplovi ne mogu. Od manjih zrakoplova za prijevoz putnika u Hrvatskoj su najzastupljeniji zrakoplovi tipa Cessna i Piper sa 4-8 sjedala. Danas se u Republici Hrvatskoj ovi tipovi zrakoplova najčešće koriste kao poslovni zrakoplovi, za obavljanje air taxi djelatnosti, za panoramske i turističke letove, za kratke charter letove, sportsko zrakoplovstvo ali i za specijalne namjene, kao hitne medicinske pomoći, prijevoza specijalnih tereta i ostalo.

Za potrebe izrade analize potencijalnog tržišta poslovnog zrakoplovstva u Republici Hrvatskoj moguće je navesti neke primjere malih avio kompanija i tvrtki iz segmenta generalnog zrakoplovstva koje obavljaju velik broj različitih letnih zadaća od kojih se neke mogu navesti kao dodirne točke sa letnim zadaćama koje obavljaju zrakoplovi iz poslovnog segmenta.

Popis zrakoplovnih prijevoznika generalnog zrakoplovstva u Hrvatskoj koji pružaju usluge poslovnih letova:

-NORTH ADRIA AVIATION

-EUDORA LET

-DELIĆ AIR

-HIKO- Heli-kompanija

-IVADOM AVIATION

5.2.1. NORTH ADRIA AVIATION

Usluge tvrtke: avio taxi, putnički charter letovi, cargo letovi, panoramsko letenje, škola letenja, skokovi s padobranom.

Flota tvrtke obuhvaća:

-za poslovne letove: Cessna C-172, 3 sjedala ; Piper PA 34-200, 5 sjedala ; Cessna Conquest II i Citation II, 7 sjedala ; L-410 Turbolet , 15 sjedala ;       JAK-40, 28 sjedala.

-za panoramske letove: C-172, PA 34-200, L-410

-za pilotsku školu: C-150, C-172, C-177

-za padobranske skokove: L-410 Turbolet, AN-2 Antonov

5.2.2. EUDORA LET

Poduzeće je osnovano 1998. godine sa sjedištem  u Vodicama. Eudora Let je poduzeće kojem je osnovna djelatnost izvanredni zračni prijevoz. Tvrtka posjeduje certifikat za zračnog prevozioca (Air Operator Certificate number UP/I 343-06/99-01/38) i prvi je komercijalni helikopterski operator u Republici Hrvatskoj (UP/I 343-06/02-01/23). 

Tvrtka posluje s dvomotornim zrakoplovom tipa Piper Turbo Aztec registarske oznake 9A-DAT i s turbinskim helikopterom tipa Eurocopter Alouette II registarske oznake 9A-HAT.

Zrakoplovi  su stacionirani na zračnoj luci Zemunik u srcu Dalmacije, ali po potrebi mogu poletjeti i s bilo kojeg drugog odgovarajućeg aerodroma (heliodroma).

Zrakoplovi tvrtke Eudora let na raspolaganju su 24. sata dnevno.

Usluge tvrtke:

-air taxi, panoramski letovi, slobodan najam zrakoplova, radovi iz zraka  helikopterom.

Flota tvrtke obuhvaća:

-zrakoplov Piper turbo Aztec, 6 sjedala

-helikopter Eurocopter Alouette II , 4+1 sjedalo

5.2.3. DELIĆ AIR
Delić Air je privatna zrakoplovna tvrtka koja posjeduje JAA certifikat za prijevoz  putnika i tereta na rutama koje nisu povezane linijskim vezama. Tvrtka Delić Air utemeljena je 1996. godine, a u svojoj floti ima zrakoplove tipa  Cessna 172P ( domet 900 km), Piper 34 Seneca II ( domet 1400 km) te Piper PA-31T1-500 Cheyenne I ( domet 1950km). Komercijalne letove moguće je obaviti na području cijele Hrvatske te nekih europskih država. Neki od poslovnih subjekata koji su koristili usluge prijevoza ove tvrtke su : Hypo Alpe Adria Bank, OTP banka, Podravska banka itd. 
Osim komercijalnog prijevoza tvrtka se bavi i organiziranjem panoramskih letova te za potrebe fotografiranja iz zraka.

5.2.4. HIKO Heli-kompanija 

Jedini je hrvatski helikopterski komercijalni operator, posjeduje dozvolu za HEMS (Helicopter Emergency Medical Service) operacije u Republici Hrvatskoj i inozemstvu te dva potpuno opremljena helikoptera za ove misije tipa EUROCOPTER BK117 C1 i EUROCOPTER  BK 117 C2 (EC 145).

Aktivnosti tvrtke:

- prijevoz putnika

- sekundarni medicinski prijevoz

- prenošenje i postavljanje podvjesnog tereta

-nadzor i snimanje iz zraka

-SAR (Search And Rescue – potraga i spašavanje)

- protupožarstvo

5.3. INFRASTRUKTURNI POTENCIJAL  RAZVOJA  POSLOVNOG

      ZRAKOPLOVSTVA U HRVATSKOJ

Pozitivnu predodređenost razvoju poslovnog zrakoplovstva u Republici Hrvatskoj označuje rasprostranjena mreža zračnih luka; Zagreb, Pula, Rijeka, Zadar, Split, Dubrovnik i Osijek kodne oznake 4E
 (duljine uzletno sletne staze veće od 1800m i mogućnosti prihvata zrakoplova raspona krila do 65m te širine glavnog podvozja do 14m), od kojih su Zagreb i Osijek-Klisa na kontinentalnom dijelu, a ostalih pet uz obalu. Osim ovih velikih zračnih luka sa aspekta poslovnog zrakoplovstva potrebno je spomenuti i neke manje zračne luke koje zbog svog geografskog položaja mogu imati veliku ulogu u razvoju poslovnog zrakoplovstva u Hrvatskoj, a to su: Brač, Lošinj i Čepin zračna luka tipa 2C (uzletno sletne staze veće od 700m), čija je namjena prihvat prvenstveno manjih zrakoplova komercijalne namjene.

Sve navedene zračne luke otvorene su za međunarodni zračni promet, a čine gotovo 1% ukupnog broja međunarodnih zračnih luka u svijetu  kojih je oko 1200. Sve zračne luke kodne oznake 4E imaju prilazne instrumente ILS CAT I
, osim zračne luke Zagreb koja ima ILS CAT II. 

Samo tri zračne luke u Hrvatskoj, u komercijalnom smislu, postižu zadovoljavajuće rezultate i potencijalnu profitabilnost. Faktori koji utječu na slabu zastupljenost poslovnog zrakoplovstva
na Hrvatskim zračnim lukama, osim prekapacitiranosti, su i relativno slabo razvijeno domaće prometno tržište, nepariranje potreba razvoja flote male avijacije i poslovnog zrakoplovstva kroz privatno poduzetništvo te monopolistička pozicija nacionalnog zrakoplovnog prijevoznika. Sve to, u konačnici, rezultiralo je nerentabilnim poslovanjem aerodromskih poduzeća, a nužna potreba dokapitalizacije zbog zastarjele i nekompatibilne tehnologije na većini hrvatskih aerodroma dodatno smanjuje interese potencijalnih operatora poslovnog zrakoplovstva.

Kao što je navedeno u 3. poglavlju poslovno zrakoplovstvo uslijed rasta vlastitog i ostalih segmenta zračnog prometa, posebno linijskog zračnog prometa, u sve većoj mjeri izbjegava slijetanje na velike zračne luke te u sve većoj mjeri koristi male aerodrome i  zračna pristaništa koja se u slučaju nekih europskih zemalja specijaliziraju upravo za prihvat zrakoplova iz poslovnog segmenta utječući na taj način na iskorištenje i tih objekata koji bi s suprotnom ostvarivali zanemarivu količinu prometa. Osim velikih zračnih luka otvorenih za međunarodni zračni promet u Republici Hrvatskoj se nalazi i veliki broj zračnih pristaništa te aerodroma namijenjenih za prihvat sportskih zrakoplova. 
Od jedanaest registriranih zračnih pristaništa, za prihvat manjih zrakoplova i zrakoplova do 50 sjedala, četiri imaju status međunarodnih:

-Brač (USS-e 1320x30 m)

-Lošinj (USS-e 900x30 m)

-Osijek-Čepin (USS-e 1200x30 m)

-Vrsar (USS-e 700x18 m)

U kategoriju zračnih pristaništa i aerodroma za sportsko zrakoplovstvo pripadaju: Lučko, Varaždin, Čakovec, Sinj, Grobnik, Otočac, Ploče. Treba spomenuti i aerodrome Hvar, Medulin, Šepurine i Unije koji nemaju konstruktivnu USS, osim Šepurina, ali se koriste za sportsko i privatno zrakoplovstvo a karakteristični su zbog svog položaja na obali ili otoku, kao i Bjelovar, Ivanić Grad, Borovo i Slavonski Brod koji su u kontinentalnom dijelu zemlje i koriste se u sportsko, privatno i poljoprivredno zrakoplovstvo.
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Slika 33. Prikaz aerodroma i potencijalnih lokacija u Hrvatskoj 
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Kako je u planu i izgradnja novih manjih zračnih luka i aerodroma; Rab, Pag, Dugi otok, Hvar, Korčula, Vis, Lastovo, Karlovac, Krapina, Koprivnica i Udbina te kada i ako se izgrade Hrvatska bi imala zaista impozantnu mrežu zračnih luka generalne avijacije što je bitno za budući razvoj segmenta poslovnog zrakoplovstva. Za gradnju ovih malih aerodroma potrebno je izraditi studije opravdanosti, izbora optimalnih lokacija s obzirom na uklapanje u okoliš, ekonomske isplativosti, gravitacijskih zona te usluge za optimalno prijevozno sredstvo, a to je malo i nekonvencionalno zrakoplovstvo. Iz svih nabrojanih lokacija, uz velike zračne luke, vidljiva je mreža koja teritorijalno ravnomjerno pokriva regionalne prometne potrebe te rasprostranjenosti malog zrakoplovstva u Hrvatskoj kojom se nastoji što bolje povezati otoke, obalu i kontinentalne dijelove zemlje međusobno kao i s bližim odredištima na europskom kontinentu što je vrlo značajno kako sa turističkog aspekta tako i sa aspekta samog razvoja segmenta poslovnog zrakoplovstva. 
5.4. UTJECAJ GOSPODARSTVA I TERITORIJALNE    

       RASPROSTRANJENOSTI  INDUSTRIJE NA RAZVOJ 
       POSLOVNOG ZRAKOPLOVTSVA U HRVATSKOJ

Poslovno zrakoplovstvo, kao što je navedeno, u Europi i svijetu bilježi  dvostruko veći rast od ostalih segmenta zračnog prometa. Taj rast ponajprije je uvjetovan gospodarskim rastom koji je ovaj način putovanja približio mnogim velikim tvrtkama koje se sada u obavljanju svog poslovanja u potpunosti oslanjaju na korištenje poslovnih zrakoplova. Neke od velikih europskih korporacija svoje proizvodne pogone  otvaraju u različitim državama, uglavnom onima u kojima je cijena radne snage manja od cijene radne snage u matičnim državama u kojima se uglavnom nalaze sjedišta tih tvrtki, odnosno menadžment i uprava. Sa obzirom na veliku dinamiku tržišta ponekad je neophodno ostvarivanje brzih veza između država u kojima se nalazi sjedište tvrtke i država u kojima  se odvija proizvodnja. Takvim letovima  uglavnom se prevoze članovi uprave ili menadžmenta. Upravo iz ovih razloga upotreba poslovnog zrakoplovstva, koje je u biti jedino u stanju omogućiti ostvarivanje tih veza u najkraćem mogućem vremenskom roku, postaje imperativ.

Republika Hrvatska zaostaje za vodećim europskim državama po razvijenosti gospodarstva i industrije, no u isto vrijeme postojanje infrastrukture i blizina glavnih europskih  tržišta mogli bi pozitivno utjecati na  privlačenje stranog kapitala koji bi se u konačnici pozitivno odrazio na jačanje hrvatskog gospodarstva a samim time i na povećano prihvaćanje prednosti upotrebe poslovnih zrakoplova.     

Strana ulaganja imaju veliku ulogu u zapošljavanju i održivom rastu malih otvorenih gospodarstava, poput hrvatskog. Početak pregovora s EU znači prekretnicu u pogledu povećanog interesa stranih ulagača za ulaganja u Republiku Hrvatsku. Republika Hrvatska treba iskoristiti svoj iznimno povoljan zemljopisni položaj i učvrstiti svoju ulogu - "vrata za ulazak na tržište od 380 milijuna kupaca". Stabilan makroekonomski okvir (gospodarski rast, niska stopa inflacije, niske kamatne stope, visok rast produktivnosti) i vladavina prava osnovni su preduvjeti kako bi strani ulagači uopće razmatrali mogućnost smještanja svog poslovanja u određenu državu. Upravo dolazak velikih stranih tvrtki predstavlja potencijalno pozitivan moment koji bi mogao utjecati na razvoj poslovnog zrakoplovstva, pogotovo zbog činjenice da se većina veza sa državama u kojima se nalaze sjedišta tih tvrtki ostvaruje poslovnim zrakoplovima. 

Analizom  prostornog razvoja industrije Republike Hrvatske evidentno je da ona nije odgovarajuća ni prostorno raširena. Ona se tek postupno razvija iz jednosredišnjeg (monocentričnog) u višesredišnji (policentrični) sustav koji je mnogo povoljniji i koji prevladava u razvijenim industrijskim zemljama. Glavnina hrvatske industrije je uz hrvatsko razvojno-prometni smjer Čakovec-Varaždin-Zagreb-Karlovac-Rijeka. Izvan te zone ima nekoliko međusobno prostorno odvojenih industrijskih središta, a to su Osijek, Vukovar, Slavonski Brod, Zadar, Split, Pula i Sisak. Kao što je spomenuto u poglavlju 5.3. Republika Hrvatska raspolaže razvijenom mrežom zračnih luka, malih aerodroma i zračnih pristaništa koji bi mogli, uz pretpostavku razvijenog gospodarstva, biti temelj za ostvarivanje mreže poslovnog zrakoplovstva kojom bi se povezala sva industrijska središta u Republici Hrvatskoj, a što će u konačnici utjecati na integraciju Republike Hrvatske u međunarodne tokove poslovnog zrakoplovstva.

6. ZAKLJUČAK

Segment poslovnog zrakoplovstva raste. Glavni pokretači koji utječu na to su: rast kupovne moći poslovnih i privatnih subjekata, globalizacija koja za sobom povlači premještanje i širenje poslovanja na nove lokacije i države, razvoj novih tehnologija koje doprinose rastu učinkovitosti i dostupnosti novih tipova zrakoplova, novi poslovni modeli koji su dodatno prilagođeni korisnicima i onim putnicima koji putovanje linijskim zračnim prometom i obavljanje određenih radnji na zračnoj luci  doživljavaju kao nepotrebnu gnjavažu koju je moguće izbjeći putovanjem poslovnim zrakoplovima. 

Unatoč prednostima koje se postižu korištenjem poslovnog zrakoplovstva postoje određena područja u kojima će biti potrebno izvršit detaljniju analizu i istraživanja kako bi se ustanovili najefikasniji modeli kojima bi se poslovnom zrakoplovstvu omogućila ravnopravna pozicija na tržištu u odnosu na ostale segmente zračnog prometa, prije svega linijski zračni promet, u odnosu na koji je segment poslovnog zrakoplovstva često u podređenom položaju.

Područja u kojima će se vršiti analize i istraživanja posebno će se odnositi na:

· različite zahtijevane  razine leta na kojima će letjeti zrakoplovi iz poslovnog segmenta te njihova  interakcija sa ostalim segmentima zračnog prometa;
· utvrđivanje vršnih opterećenja na zračnim lukama u određenim danima te pronalaženje rješenja kojima bi se ona smanjila;
· poboljšanje operativnih procedura kojima bi se poslovnom zrakoplovstvu omogućio pristup prometom visoko opterećenim zračnim lukama;
· utvrđivanje mogućnosti maksimalnog iskorištenja komplementarnih aspekata potražnje linijskog i poslovnog zračnog prometa, prvenstveno kako bi se efikasno upravljalo sve većim manjkom kapaciteta na velikim zračnim lukama rastom prometa poslovnog zrakoplovstva na sekundarnim zračnim lukama;
· pitanje ekološkog utjecaja segmenta poslovnog zrakoplovstva na koje je u ovom trenutku teško dati odgovor prvenstveno zbog ograničenih podataka o broju prevezenih putnika čime je onemogućena izrada adekvatne analize ekološkog utjecaja segmenta poslovnog zrakoplovstva; 
· prognoze budućeg razvoja segmenta poslovnog zrakoplovstva, kako sa aspekta teritorijalne rasprostranjenosti tako i sa aspekta novih tipova poslovnih zrakoplova, zahtijevat će dubinsku analizu koja će se provoditi u vremenskom razdoblju od deset godina, a kojom će se dati odgovori na ona pitanja na koja je nemoguće odgovoriti u ovoj fazi izrade studije o poslovnom zrakoplovstvu.
Implementiranje poslovnog zrakoplovstva u domaći i prije svega međunarodni promet ovisi isključivo o potražnji istog. U regiji gdje je prisutan znatan broj korporacija, kompanija i tvrtki ova je kategorija avioprijevozništva neophodna jer omogućuje daljnja unapređenja istih kao i šire strukture regije.  
U domaćem prometu poslovno bi se zrakoplovstvo trebalo koristiti za povezivanje gradova u unutrašnjosti sa obalom i otocima te bližim međunarodnim odredištima. Uvođenjem poslovnog avioprijevozništva došlo bi se korak dalje u rješavanju pojedinih nerentabilnih domaćih linija kvalitetnijim povezivanjem cijelog teritorija Republike Hrvatske, ekonomskoj, demografskoj obnovi te kvalitetnijem standardu uopće.

Razvojni potencijali hrvatskih zračnih luka nalaze se u projiciranim uvjetima razvoja regionalnog commuter prijevoza sa sljedećim eksploatacijskim karakteristikama: 
-kapacitet do 20 sjedala

-dolet u granicama 500-1000 km

-putna brzina 500 km/h

-vrhunac leta (plafon) u granicama visina 7-8 km

-sposobnost korištenja minimalne dužine USS

-minimalnom razinom buke i ispušnih plinova.

Veoma lakim mlaznim zrakoplovima dobro bi se upotpunila potražnja za zrakoplovima koji bi se koristili za  međugradsko i teritorijalno povezivanje Republike Hrvatske koji bi svoju funkcionalnost prvenstveno pokazali u turističkoj sezoni kada bi jadransku obalu i otoke učinili iznimno dostupnima.
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PRILOG 1. ICAO KLASIFIKACIJA POSLOVNIH ZRAKOPLOVA

Kao što je već spomenuto nije moguće u potpunosti dati jednoznačnu definiciju poslovnog zrakoplovstva. Ekonomska studija može ga definirati na temelju namjene za koju se koristi, no i u tom slučaju poslovni let moguće je identificirati jedino ako osoba koja putuje zrakoplovom potvrdi da se zaista radi o poslovnom letu.  Ova je problematika u isto vrijeme i skupa i senzibilna za interpretaciju. Drugi pristup bio bi sa obzirom na operatore koji se bave prijevozom poslovnim zrakoplovima, a članovi su Europskog udruženja poslovnog zrakoplovstva. Osim činjenice da je nemoguće dobiti podatke o operaterima koji nisu članovi ovog udruženja, dodatan se problem javlja uslijed, svake godine, sve većeg broja novih operatera koji se javljaju na tržištu poslovnog zrakoplovstva. 

Prilikom definiranja segmenta poslovnog zrakoplovstva koristilo se nekoliko različitih metoda koje su u obzir uzimale: tip zrakoplova, mjesta na koja su ti zrakoplovi letjeli te tko su bili operatori tih zrakoplova.  

Ipak metoda kojom najjednostavnije definirati poslovno zrakoplovstvo temelji se na različitim tipovima zrakoplova koji se koriste za obavljanje prijevoza u ovom segmentu zračnog prometa. 

Postoji mnogo rasprava o faktorima koji bi trebali biti uključeni u definiranju poslovnih zrakoplova, a koji ne. Tipičan problem koji se javio kod ovih tipova zrakoplova ticao se različitih namjena za koje su se koristili ti zrakoplovi. Jedan od takvih slučajeva je  kada se jedno te isti  tip zrakoplova u jednom slučaju koristio za obavljanje trenažnog leta, a u drugom za obavljanje poslovnog leta. Kako bi se dobili podaci o floti poslovnih zrakoplova bilo je potrebno  obaviti detaljnu analizu svih tipova zrakoplova koji se koriste za obavljanje  poslovnih letova. Kao posljedica te analize identificirani su neki tipovi zrakoplova koji iako pružaju usluge čisto poslovnih letova ne spadaju u kategoriju poslovnih zrakoplova zato što po svom kodu spadaju u kategoriju zrakoplova za linijski zračni promet. Primjeri takvih zrakoplova su Business Jet-ovi tvrtke Boeing ili čak zrakoplov tipa Boeing 747. Ovi tipovi zrakoplova, iako imaju mogućnost prijevoza velikog broja putnika, zauzimaju manje od 10% udjela u  poslovnim letovima. 

Drugi tip zrakoplova koji nije na listi poslovnih zrakoplova, iako ga u svojim flotama imaju mnogi poslovni operateri, je zrakoplov tipa Piper 34 koji se u većini slučajeva koristi za obavljanje trenažnih letova te iz tog razloga nije na listi poslovnih zrakoplova.

U ovoj su se studiji poslovnim letovima vodili svi letovi obavljeni zrakoplovima koji su imali odgovarajući ICAO kod (ICAO Doc 864/33, tablica 1.). Neki od navedenih tipova zrakoplova sa odgovarajućim ICAO kodom ne lete na području Europe, dok su neki tipovi zrakoplova koji se više ne koriste uključeni kako bi podaci o tipovima poslovnih zrakoplova bilo što detaljniji. Svi navedeni letovi bili su obavljeni prema pravilima za instrumentalni let, odnosno za vrijeme leta su neprekidno ili jednim dijelom imali uspostavljenu vezu sa kontrolom leta.
Tablica 1. ICAO klasifikacija tipova poslovnih zrakoplova
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PRILOG 2. 25 ZRAČNIH LUKA SA NAJVEĆIM PROMETOM
POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA

U ovom prilogu obrađena je problematika poslovnog zrakoplovstva sa aspekta zračnih luka na kojima se odvija promet poslovnih zrakoplova. Te zračne luke podijeljene su u tri kategorije:

· zračne luke sa najvećim prosječnim brojem poslovnih polijetanja  dnevno (tablica 2.)

· zračne luke sa najvećim udjelom poslovnih polijetanja dnevno (ograničeno na zračne luke sa minimalno dva polijetanja dnevno) (tablica 3.)

· najprometnije zračne luke po cjelokupnom zračnom prometu sa udjelom prometa poslovnog zrakoplovstva kojeg su imale u 2005. godini (tablica 4.).
Najprometnija zračna luka u Europi po prometu poslovnog zrakoplovstva jest zračna luka Le Bourget u Parizu. Iako ne bilježi rast prometa poput manjih zračnih luka, sa prosječno 65.6 polijetanja dnevno, daleko je ispred bilo koje druge zračne luke po broju polijetanja. U 2005. godini od 25 najprometnijih zračnih luka zračna luka Ženeva/Cointrin je sa 123 polijetanja u jednom danu bila najprometnija zračna luka i to 19. svibnja za vrijeme održavanja Konvencije europskog poslovnog zrakoplovstva
.

Tablica 2. Zračne luke sa najvećim brojem polijetanja poslovnih zrakoplova (usporedba 2005. sa 2004. godinom)
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Osim zračnih luka veliki dio prometa poslovnog zrakoplovstva odvija se na manjim zračnim lukama na kojima većinu prometa čine  poslovni zrakoplovi. Sa obzirom na veliki broj malih zračnih luka navedeni podaci iz tablice 3. koncentrirani su na zračne luke koje su u 2005. godini dnevno imale najmanje deset polijetanja  poslovnih zrakoplova.

Za ove male zračne luke najprometniji dan relevantniji je za menadžment zračnog prometa zbog specifičnih zahtjeva prema tim zračnim lukama. Kao primjer može se navesti zračna luka Samedan se koristila za vrijeme održavanja Svjetskog ekonomskog foruma  u Davosu, a najprometniji dan imao je deset puta veći promet od prosjeka. Zračna luka Speyer se upotrebljava za vrijeme Njemačkog Grand Prixa kada se bilježi pet puta veći promet u odnosu na prosjek.

Tablica 3. Zračne luke sa najvećim udjelom polijetanja poslovnih zrakoplova
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Niti jedna od najprometnijih zračnih luka u Europi nije imala više od 4% prometa poslovnog zrakoplovstva u 2005. godini. Od pet najprometnijih zračnih luka sve, osim zračne luke Schipol, su imale manji promet poslovnih zrakoplova u 2005. u odnosu na 2004. godinu. 

Tablica 4. Udio prometa poslovnog zrakoplovstva na najprometnijim europskim zračnim lukama (usporedba 2005. sa 2004.)
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PRILOG 3. PREGLED PROMETA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA U POJEDINIM EUROPSKIM  DRŽAVAMA

Tablica 5. Ukupan broj IFR letova u europskim državama za 2005.u odnosu na 2004. godinu

 (preleti uključeni)
[image: image93.emf]
[image: image94.emf]
Tablica 6. Ukupan broj IFR letova u europskim državama za 2005. u odnosu na 2004. godinu 

(preleti isključeni)
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PRILOG 4. PREGLED PROMETA POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA SA OBZIROM NA TIP ZRAKOPLOVA

U 2005. godini 25 najzastupljenijih tipova poslovnih zrakoplova (tablica 7.) ostvarilo je 81% svih polijetanja poslovnih zrakoplova. 

U segmentu turboprop zrakoplova  u gotovo dvije trećine svih letova sudjelovala su tri tipa zrakoplova: Beech BE20; BE9L i Cessna C208. U segmentu klipnih zrakoplova prema zastupljenosti prednjače Beech BE58 i Piper PA31 sa udjelom od 52% polijetanja klipnih poslovnih zrakoplova. Tržište mlaznih poslovnih zrakoplova puno je raširenije. Sedam najzastupljenijih poslovnih mlažnjaka ima udio od 51% u svim polijetanjima mlaznih poslovnih zrakoplova.

Tablica 7. IFR polijetanja prema ICAO klasifikaciji tipova poslovnih zrakoplova (usporedba 2005. sa 2004. godinom)
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PRILOG 5. MJESEČNI PROMET POSLOVNOG

ZRAKOPLOVSTVA U NAJPROMETNIJIM DRŽAVAMA
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Slika 1. Mjesečno kretanje zračnog prometa u ESRA području 

(preleti isključeni)
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Slika 2. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Francuskoj

(preleti isključeni)
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Slika 3. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Njemačkoj 

(preleti isključeni)
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Slika 4. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Italiji

(preleti isključeni)
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Slika 5. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Norveškoj

(preleti isključeni)
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Slika 6. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Španjolskoj

(preleti isključeni)
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Slika 7. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Švicarskoj

(preleti isključeni)
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Slika 8. Mjesečno kretanje zračnog prometa u Ujedinjenom Kraljevstvu

(preleti isključeni)
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PRILOG 6. DNEVNI PROMET POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA U NAJPROMETNIJIM DRŽAVAMA
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Slika 9. Dnevno kretanje zračnog prometa  u ESRA području

(preleti isključeni)
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Slika 10. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Francuskoj

(preleti isključeni)
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Slika 11. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Njemačkoj

(preleti isključeni)
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Slika 12. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Italiji

(preleti isključeni)
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Slika 13. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Norveškoj

(preleti isključeni)
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Slika 14. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Španjolskoj

(preleti isključeni)
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Slika 15. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Švicarskoj

(preleti isključeni)
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Slika 16. Dnevno kretanje zračnog prometa  u Ujedinjenom Kraljevstvu

(preleti isključeni)
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PRILOG 7. SATNI PROMET POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA U NAJPROMETNIJIM DRŽAVAMA 
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Slika 17. Satno kretanje broja polijetanja u Francuskoj
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Slika 18. Satno kretanje broja polijetanja u Njemačkoj
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Slika 19. Satno kretanje broja polijetanja u Italiji
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Slika 20. Satno kretanje broja polijetanja u Norveškoj
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Slika 21. Satno kretanje broja polijetanja u Španjolskoj
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Slika 22. Satno kretanje broja polijetanja u Švicarskoj
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Slika 23. Satno kretanje broja polijetanja u Ujedinjenom Kraljevstvu
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PRILOG 8. NAJVEĆE EUROPSKE FLOTE POSLOVNOG ZRAKOPLOVSTVA

U tablici 8. navedeni su europski operateri sa najvećom flotom poslovnih zrakoplova (tipovi zrakoplova navedenih u prilogu 1.).

Tablica 8. Glavne europske flote poslovnih zrakoplova
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PRILOG 9. VEOMA LAKI MLAZNI ZRAKOPLOVI (VERY LIGHT JETS)

U ovome je prilogu dat pregled nekih tipova veoma lakih zrakoplova od kojih će se mnogi u budućnosti koristiti za realiziranje poslovnih letova.

Jedna od tvrtki koja traži svoje mjesto na tržištu  veoma lakih mlažnjaka je tvrtka Eclipse Aviation koja  je u 2006. godini  predstavila svoj veoma laki mlazni zrakoplov. Cilj ovog proizvođača je razvoj novih, pristupačnijih tipova mlaznih zrakoplova, kojima bi se izvršila revolucija u industriji mlaznih zrakoplova. Od studenog 2005.godine tvrtka Eclipse je zabilježila 2357 narudžbi mlaznih zrakoplova za koje je rok isporuke 2012. godina čija će prosječna cijena biti 1.4 milijuna dolara. Veliki dio naručenih zrakoplova koristit će se u čarter prijevozu iako se procjenjuje da će čak 40% ovih zrakoplova otići privatnim vlasnicima. U tvrtki  Eclipse se nadaju da će sa novim modelom svoga zrakoplova utjecati na vlasnike turboprop i klipnih zrakoplova da ih zamjene sa novim veoma lakim mlaznim zrakoplovima. Na području Europe planira se godišnja isporuka od oko 50 zrakoplova ovoga tipa. 

Cessna kao jedan od najpoznatijih proizvođača zrakoplova prednjači po broju isporučenih mlaznih zrakoplova. Od 1993. do 2005.godine ovaj je proizvođač isporučio 4200 zrakoplova tipa Citation. Proširenje njihove linije mlaznih zrakoplova Citation, modelom Mustang, logičan je potez ove tvrtke kako bi osnažili svoju poziciju na tržištu veoma lakih mlaznih zrakoplova. Njihovi napori usmjereni su na dobivanje FAA
 certifikata kojim bi se tom tipu zrakoplova omogućilo svrstavanje u grupu zrakoplova kojim je dopušteno obavljanje letnih operacija sa samo jednim članom posade. Cijena Cessne Mustanga trebala bi biti oko 2.4 milijuna dolara, a od rujna 2005. tvrtka bilježi prve ozbiljne narudžbe. 
Veoma laki mlazni zrakoplovi  tvrtke Adam Aircraft A700 nasljednik je klipnog modela te tvrtke A500. Razvojem mlaznog zrakoplova na platformi klipnog zrakoplova postigla se ušteda u vremenu razvoja novog tipa zrakoplova, odnosno umjesto pet na razvoj modela A700 utrošene su tri godine. Cijena ovog modela zrakoplova biti će oko 2.25 milijuna godina, a dobivanje FAA certifikata planirano je u 2006. godini. U rujnu 2005. godine tvrtka Adam je zabilježila 85 narudžbi, a procjenjuje se godišnja proizvodnja od 60 zrakoplova. Dobivanje FAA certifikata planirano je za 2008. godinu. 

Zrakoplov tvrtke Grob SPn  iznenadio je mnoge zbog kratkog vremenskog roka između predstavljanja modela njihovog zrakoplova na Paris Air Show-u u lipnju 2005. godine i prvog leta kojeg su obavili samo mjesec dana poslije. Dobivanje certifikata i prve isporuke dogovorene su za prvu polovicu 2007. godine. Ovaj tip veoma lakog mlaznog zrakoplova  ima relativno veliku masu sa obzirom na neke definicije veoma lakih mlaznih zrakoplova. Njegova maksimalna masa pri polijetanju (MTOW)
 iznosit će 6 300 kg. 

Zrakoplov tvrtke Grob SPn Excel Jet Sport jedan je od najmanjih i najjeftinijih veoma lakih mlaznih zrakoplova. Za razliku od ostalih zrakoplova ovog tipa  imati će samo jedan mlazni motor dok će  ciljano tržište biti tržište generalnog zrakoplovstva u Sjedinjenim Američkim Državama gdje je dopušteno obavljanje letnih operacija sa samo jednim članom posade. 
Tvrtka Embraer planira  dobivanje certifikata za njihov zrakoplov Phenom 100 sredinom 2008. godine čija bi cijena trebala biti 2.75 milijuna dolara. U usporedbi sa ostalim zrakoplovima iz ovog segmenta zrakoplov tvrtke Embraer imati će veću kabinu dok bi mu glavni suparnici trebali biti zrakoplovi koji po svojim dimenzijama prelaze dimenzije veoma lakih zrakoplova. Tvrtka Embraer uz Phenom 100 paralelno razvija Phenom 300 koji će spadati u kategoriju veoma lakih mlaznih zrakoplova. Iako trenutno ne spada u kategoriju važnijih  proizvođača mlaznih poslovnih zrakoplova tvrtka Embraer je druga po veličini po proizvodnji regionalnih mlaznih zrakoplova.

Tablica 9. Neki od tipova veoma lakih mlaznih zrakoplova koji bi se uskoro trebali naći u operativnoj upotrebi
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Slika 24. Cessna Citation Mustang jedan je od nadolazećih veoma lakih mlaznih poslovnih zrakoplova  

Izvor: www.mustang.cessna.com
� IFR- Instrument Flight Rules


 


� EBAA- European Business Aviation Association 


�  IBAC-  Interntional Business Aviation Council


�  Business Aviation Safety Brief , Summary of Global Accident Statistics, 1998-2002. Issue2,  March 2004.


� VLJ-Very Light Jets


� ICAO International Civil Aviation Organization


� CAEP-Committee on Aviation Environmental Protection


� IATA-International Air Transport Association


� IFALPA-International Federation of Air Line  Pilots  Association 


� Air Crew Identification Card


� ICAO Annex 9.( Facilitation)- Aneksom 9. se na temelju standarda i preporučene prakse pojednostavljuju  procedure vezane za carinsku, imigracijsku, zdravstvenu i agrikulturnu kontrolu koju je potrebno proći na zemaljskoj strani aerodroma. Aneksom 9. propisane su specifične  procedure kojima se pojednostavljuje izdavanje operativnih dozvola operatoru, a da se u isto vrijeme poštuju zakonske odredbe koje propisuju  nadležni organi aerodroma i inspekcijskih službi, a da se pritom ne umanjuje produktivitet operatora. 


� SARPS- Standards and Recommended Practices


� ESRA- Eurocontrol Statistical Reference Area – u 2002. godini referentna su se mjerenja provodila u zračnom prostoru ovih država: Austrije, Belgije, Bugarske, Hrvatske, Cipra, Češke, Danske, Finske, Francuske, Makedonije, Njemačke, Grčke, Mađarske, Irske, Italije, Luksemburga, Malte, Moldavije, Nizozemske, Norveške, Portugala (zajedno sa Azorima), Rumunjske, Slovačke, Slovenije, Španjolske (zajedno sa Kanarskim otocima), Švedske, Švicarske, Turske te Ujedinjenog Kraljevstva.


� Herfindahl-Hirschman indeks- je standardan način mjerenja koncentracije tržišta. Vrijednost indeksa koja iznosi 1000 smatra se umjerenom koncentracijom tržišta.


Indeks koncentracije tržišta dobije se kao zbroj kvadrata tržišnog udjela ; indeks tržišnog udjela za industriju koja se sastoji od npr. triju kompanija koje imaju tržišni udio od 40%, 30% i 30% iznosio bi: 40²+30²+30²=3400.


� 116 od 1178 civilnih aerodroma sa konstruktivnom pistom dužine preko 600 metara. Izvor: ALG analysis of Handbook of Business Aviation in Europe 05-06 and Aircraft Charter World Appendix. 


� Honeywell, ''Business Aviation Outlook,'' presented at NBAA 2005. Orlando, November 2005.; Teal Group ''Business Market Overview'' by Richard Aboulafia; Forecast International Press Release, 7 October 2003, 21 October 2004; Walsh Aviation,''Business Jet Aircraft Market Outlook and Forecast'' at Speed News 19th Annual Aviation Industry  Suppliers Conference, March 2005; Rolls Royce, ''Business Jet Review and Forecast'', presented at NBAA 2005. Orlando, November 2005.


�Honeywell  Business Aviation Outlook 2005.


� AMSTAT Corp.: Rolls Royce 2005. Forecast


� Teal Group Forecast, June 2005.


� Teal Group Forecast ; Honeywell Business Aviation Outlook 2005.


� Embraer


� Forecast International Press Release, 7 October 2003, 21 October 2004.


� Aviation International News 29.June 2005.


� JP Airline Fleets International 2005./2006.


� Ibid.


� CFMU- Central Flow Management Unit 


� RFL-Requested Flight Level 


� RVSM-Reduced Vertical Separation Minimum 


� Ferry In Flight- naziv za let kod kojeg zrakoplov bez putnika stiže na zračnu luku ukrcavanja putnika i do 90 minuta prije ukrcavanja putnika.


�ATFCM- Air Traffic Flow and Capacity Management


� CODA- Central Office for Delay Analysis


� IBAC Business Aviation Safety Brief, Issue 2, 10 March 2004.


�  Traffic Safety Basic Facts 2004: Motorways, SWOV Institute for Road Safety Research,http://europa.eu.int/comm/transport/care/studies/doc/safetynet/SN-SWOV-1-3-BFS-Motorways_022005.pdf


� Sources: Business Aviation Safety Brief, IBAC, March 2004; Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Worldwide


� Steiner S.: Elementi sigurnosti zračnog prometa


� ICAO klasifikacija aerodroma tj. USS-a : Pavlin S.: Aerodromi I, Zagreb, 2002.


� ILS CAT I, II – kategorije instrumentalnog sustava za slijetanje: Pavlin S.: Aerodromi I, Zagreb, 2002. 


� EBACE-European Business Aviation Convention and Exhibition


� FAA-Federal Aviation Administration 


� MTOW-Maximum Takeoff Weight
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