SVEUCILISTE U ZAGREBU
FAKULTET PROMETNIH ZNANOSTI

Arijana Modi ¢
MJERENJE UCINKOVITOSTI PRUZATELJA USLUGA U

ZRACNOJ PLOVIDBI

DIPLOMSKI RAD

Zagreb, 2013.



SveuiliSte u Zagrebu

Fakultet prometnih znanosti

DIPLOMSKI RAD

MJERENJE UCINKOVITOSTI PRUZATELJA USLUGA U
ZRACNOJ PLOVIDBI

Mentor: dr. sc. Tomislav Mihetec
Student:Arijana Modi
JMBAG: 0135206763

Zagreb, 2013.



Sadrzaj:

L. UVOD ettt sttt ettt s AR e et A s sen et s et et en et ettt ene e eeesesenn 1
2. JEDINSTVENO EUROPSKO NEBOL......cooteeieriiieieee ettt ittt se e sesesene 3
2.1, LediSIatiVNi PAKET.......eviiieiieieteeeeee st 4..
2.1.1. Funkcionalni blokovi z&aog prostora — FAB (Functional Airspace Blocks)..........c..c........ 5
2.1.2. Plan mjerenjatinkovitosti — Performance SCheme..........ccccvvvvovveriereneeeeseseeeee e 7
2.1.3. Upravitelj mreze — Network Man@ageL...........ccocveieieiiiieieieiee ettt ere 9
2.2, SIGUINOST ..ceiiiiiiiiiiiie ittt errree e e e e e e e e e e e e e e e e te e e e te e e e te et et e et ettt taaaaaa e s e e e e e aaaeaeaaeaaaaaaaaaaaaaaaaeaaaaeaans 10
2.3. TEeNNOIOGija — SESAR ...ttt e s r e e e e s e e et re e e e st eeeeeesseaasnteaneeeaeeeans 11
2.4, ZEENE TUKE ...ttt i+ttt e et e e bR et e e e e e b b e e s e e e rre e e 13
2.5, LJUASKICIMBENIK ....veiiiiieeeie ettt e e e s e s e e e e e e e saanne e e e e s e s tnareeeeeeeeeans 13
3. REGULATORNI OKVIR USPOSTAVE JEDINSTVENOG EUROPSKOGIEBA | PLANA
MIERENJA WEINKOVITOSTI c.ocooeoceeeeeeeecee et sees s sssss s sss s s s sssssssssssssss s 15
3.1. Utvdivanje okvira za stvaranje Jedinstvenog europskaigin.............cccvveeeiiernniiiiiiieniceeneen. 15
3.2. Pruzanije usluga unutar Jedinstvenog eUropsog............ccceeeeiiiiiiiiiieie i eccceiiie e e 16
3.3. Organizacija i KOriStenje ZIBOG PrOSLOTA. .......ocuuuieeiitieee et ie e e eeiee et e e e eeeee s saeeea e e saebeae e 71
3.4. Interoperabilnost europske mreze za upradjargnim prometom ........cccceeeeeeeeeieeevvees mmmmone 18
3.5. Plan mjerenjadinkovitosti pruzatelja usluga u zir@oj plovidbi i mreZnih funkcija u Europi ....... 19
3.5.1. Razvoj Plana mjerenj@ikOVItOSi.......cc.cvovrirerieieieiresese e 21
3.5.2. Procjena Plana mjerenarnkOVitOSTi.........ccccviierieririenisieiesesieetese st eesseseeese e sssenees 22
3.5.3. Préenje Plana mjerenjaiinKOVItOST........c.covirerieieininiinieeee ettt 23
4. UCINKOVITOST USLUGA U ZRACNOUJ PLOVIDBL.......couooeiereeeeeeeeeeieeeeeeeeeeses e es e enaees 25
4.1, Kljueno podrigje — SigurNOSt (SAfety).......c.uueeiiiieei e 25
4.2. Kljueno podrigje — OKOIiS (ENVIFONMENL)..........uiiiiiiie et ssnnee e 27
4.3. Kljueno podrije — Kapacitet (CAPACILY)......ueueeeeeeiiiceeaer e e eeeittiieereeeeesstteeereeeeseessnnneeeeeeens 28
4.4. Klju¢no podrije — Isplativost (COSt-ffiCIENCY) ......euiiieemeeiiieeiiiiee e 29
5. ANALIZA U CINKOVITOSTI PO KLIJUCNIM POKAZATELJIMA U CINKOVITOSTI. ................ 31

LT YT [T a1 A (S T= 1 =31 I SR 31



5.1.1. Ucinkovitost upravljanja sigurnéd (Safety Management Effectivness)...................... 31

5.1.2. Primjena RAT metode (Risk Analysis TOQl).........ccccvrererrririeriirineeeeserer e 35
5.1.3. Kultura pravednosti (JUSLCUITULE).........coeirerieieieiresesie e 39
5.2.0KOIIS (ENVIFONMMENT) .. ..eiiiiiiieeesi ettt e e e s et ttee e e e e e e s e st ereeeeseessannneeeeessnnssaeeeeeeeeeenaannsnnees
5.3.KapacCitet (CAPACITY) .....cciiieieeeeieie e s mmmmm et ee e e e e s ettt e e e e e s s sttt eesaesssses e eeeeeeesannnsrnneneeeeeaeanns
5.4.Ekonomska isplativost (COSt-EffICIENCY) .....cecmmeeiiiiiiiieiiie e 49
B ZAKLIUCAK ..ottt st s st 53
LITERATURA ettt ettt et e b e st e e a bt ea b e e s bt e s b eesateeabe e abeeabe e b eesanenteenaeenneenas 56
POPIS KORISTENIH OZNAKA T KRATICA . .....oo oottt sssesse s s an s 59
POPIS GRAFIKONA. ...ttt ettt ettt ettt b et e te s b s e bt sbees b e bt st enbesbe e e esbesneseens 61
POPIS SLIKA . ettt et e e e b e st e s a e s bt e bt eabeesaeeshbesatesabeesbeesaeabeesasenbeenaeanstenas 62

POPIS TABLICA . ... s 62



1. UVOD

Europski zrani prostor je jedan od najprometnijih na svijetuakid je zr&ni promet
unutar zadnja dva desetlife u konstantnom porastu, ali je isto tako i progiyenprirode,
pruZzanje usluga unutar istog bilo je &eoo s velikom netinkovito¥u. Newinkovitost je
bila potaknutacinjenicom da je europski z¥ai prostor fragmentiran Sto je ufjualo na
izri¢itu povezanost pruzatelja usluga s drzavnim gramé&dz tog razloga, zrakoplovi zbog
kompliciranih proceduracesto nisu mogli letjeti izravhom rutom, a samim dinse
produljivalo vrijeme leta uzrokufii kaSnjenja, powanu potroSnju goriva i troSkove.
Moguénost zadovoljenja kapacitetom je bila smanjenaj&timalo utjecaja na sigurnost
zrane plovidbe. Jednako tako, Zré prostor nije bio civilno-vojno koordiniran jee jv&inu
vremena vé& dio prostora bio namijenjen iskljivo vojsci. Potaknuta neéinkovito&u
zra&nog prometa, Europska Komisija je 2000. godine @oiula inicijativu za jedinstvenim

nebom Europe.

Inicijativa Jedinstveno europsko nebo sastoji se dwh regulatorna paketa. Prvi
regulatorni paket uveden je 2004. godine. Orijantina restrukturiranje zZtaog prostora nije
donio ve&e rezultate, te je 2009. godine uveden drugi reguia paket. Kao najvazniji
element drugog regulatornog paketa smatra se Bleremja @inkovitosti. Pruzanje usluga u
zratnoj plovidbi moZe se promatrati s viSe glediStazRtelj usluga (ANSP — Air Navigation
Service Provider) kao svoj prvobitni cilj postavtjpsluzivanje Sto \éeg broja zrakoplova uz
zadovoljenje zahtijevane razine sigurnosti, dokgezrakoplovne operatere vazan financijski
aspekt i smanjenje jedime cijene naplate za pruzene usluge. PrimarniPtdpa mjerenja

ucinkovitosti je zadovoljenje i izjeddavanje zahtjeva svih sudionika u&mam prometu.

Tema ovog diplomskog rada jeMjerenje winkovitosti pruzatelja usluga u zfaoj
plovidbi“. Svrha rada je istraziti razin&inkovitosti pruzanja usluga u zwaoj plovidbi kroz
cetiri kljuéna podrdja (KPA — Key Performance Areas): sigurnost, kajgaciokoliS i
ekonomska isplativost, u kontekstu razvoja eurogsk@anog prometa tijekom referentnog
razdoblja od 2012. do 2014. godine

Rad je podijeljen @etiri cjeline. Unutar prve cjelingledinstveno europsko neldane su
uvodne postavke kojima se opisuju razlozi i glasi)evi provaodenja inicijative Jedinstveno
europsko nebo, te su tal@ opisani bitni elementi drugog regulatornog palektualnog za

prvo referentno razdoblje.



Druga cjelinaRegulatorni okvir uspostave Jedinstvenog europsiel@ i Plana mjerenja
ucinkovitostj opisuje regulatorni ustroj restrukturiranja i @amggacije zranog prostora,
pruzanja usluga i interoperabilnosti upravljanjaeim prometom kojima je uspostavljeno
Jedinstveno europsko nebo. Td&pje opisan proces od razvoja do usvajanja Plgaeema

ucinkovitosti.

Glavni ciljevi za postizanje dinkovitosti tijekom prvog referentnog razdoblja,redeni
Planom mijerenja dinkovitosti, postavljaju se unutaetiri klju¢na podrdja. Treta cjelina,
Ucinkovitost usluga u zeanoj plovidbi opisuje svako kljgno podréje i pridruZzene kljdne

pokazatelje &inkovitosti.

Cetvrta cjelina,Analiza winkovitosti po kljgnim pokazateljima dinkovitosti, sastoji se
od analittkog prikaza ginkovitosti pruzatelja usluga u zmaoj plovidbi koji se temelji na

statistékim podacima iz prethodnih godina.

Temeljem analize dinkovitosti po pojedinim kljgnim podri&jima winkovitosti i
pridruzenim im klj@gnim pokazateljima, kao krajni rezultat ovog radikgmana je trenutna
razina w@inkovitosti pruzatelja usluga u zmaoj plovidbi zajedno sa smjernicama daljnjeg

unapréenja iste.



2. JEDINSTVENO EUROPSKO NEBO

Zraéni promet promjenjive je prirode i ta promjenjivasta veliki utjecaj na ginkovitost
pruzanja usluga u pogledu sigurnosti, utjecajakadi® kapaciteta (kasnjenja), te ekonomske
isplativosti. 1z tog je razloga pokrenuta inicijai za ,jedinstvenim nebom“ Europe.
Inicijativu za jedinstvenim europskim nebom pokrenje Europska Komisija 2000. godine,

potaknuta netinkovito&u (velikim kaSnjenjima) zkanog prometa tijekom 1999.

Europski zrani prostor je rascjepkan i gotovo svaka zemlja mastitog pruzatelja
usluga. Razlog takve fragmentiranosti lezi u povazju kontrole zréne plovidbe sa
suverenitetom drzave, zbdgga je djelovanje iste ogr&eno drzavnim granicama. Svrha
inicijative je smanjiti dosadasSnju fragmentiranoskupnog zrénog prostora Europe,
smanjujéi tako kaSnjenja i troSkove povezane s pruZanjerugas te povéavajli
sigurnosne standarde tiokovitost leta. Glavni ciljevi Jedinstvenog eurkpg neba su:

» deseterostruko povanje sigurnosti;

» trostruko povéanje kapaciteta (u smislu maguosti zadovoljenja trostruko
pove&tane potraznje prometa);

* smanjenje trosSkova pruzanja usluga waog plovidbi za 50%;

* smanjenje utjecaja zZtaog prometa na okolis za 10%/[1].

Za postizanje tih ciljeva i po¢anje &inkovitosti pruzanja usluga u zmoj plovidbi,
potrebna je reforma sustava za upravljanjérera prometom koja se temelji na:
e stvaranju sustava za postizanj€inkovitosti (odnosi se na Plan mjerenja
ucinkovitosti);
* racionalizaciji strukture ATM-a (odnosi se na fuitk@lne blokove zr&nog
prostora);

* modernizaciji ATM sustava (udenje novih tehnologija), [1].

Implementacija SES-a zagmla je prvim regulatornim paketom. Prvi regulatopaiket
SES-a pokrenut je 2004. godine i uklpao je Cetiri regulative koje su bile usmjerene
poglavito na restrukturiranje znaog prostora (ovisno o potrebama ¢zrag prometa, a
neovisno o drzavnim granicama) i poboljSanje sigstinldeja je bila revolucionarna, no prvi
regulatorni paket nije donio¢ekivane rezultate u pojedinim podjma. Proces integracije
unutar funkcionalnih blokova ztmaog prostora bio je sden s pitanjem nacionalnog

suvereniteta, a Sto s&diukupne tinkovitosti dizajna zrénog prostora i koriStenja europske



mreze zrénih putevapostignut je veoma mi napredak. 1z tog razloga je 2009. goc

uveden drugi regulatorni paket S-a, orijentiran nacetiri klju¢na podrdja: sigurnost

kapacitet, okoliS i ekonomsku isplativoZa mjerenje &inkovitosti u zr&noj plovidbi kljucan

je upravo ovaj, digi regulatorni pakekoji se temeljina okviru elemenata sastavljenog

legislative, sigurnostiehnologij¢, zratnih luka i ljudskogtimbenika (slika 1).
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Izvor:IATA: A Blueprint for theSingleEuropeanSky , IATA, 201
2.1. Legislativni paket

Legislativni dio Jedinstvenog europskog neba sastoji se od
komponente:
» Funkcionalnih blokova ztmog prostor;
* Plana mjerenjadinkovitosti, te

* Upravitelj mreze.

tri, ysteezane



2.1.1. Funkcionalni blokovi zranog prostora — FAB (Functional Airspace Blocks)

Funkcionalni blokovi zrénog prostora osnova su za postizanje Jedinstvenogpskog
neba, te su konstruirani u svrhu racionalnijeg vpaja europskim zranim prometom.
Temeljeni su na operativhim zahtjevima i usposéntljpez obzira na drzavne granice Sto
poti¢e i poboljSava suradnju pojedinih pruzatelja uslugaanoj plovidbi (slika 2), [2].
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Slika 2.: Funkcionalni blokovi zrénog prostora
Izvor:http://www.skybrary.aero/index.php/Functional _Aise Block (FAB)

Racionalizacija europskog sustava za upravljanjecnan prometom osnova je
implementacije Jedinstvenog europskog neba, a odswmsna smanjenje broja kontrola
zra&nog prometa i standardizaciju ATM infrastrukturea Mj n&in ¢e se troSkovi pruzanja
usluga korisnicima zemog prostora smanijiti, acinkovitost leta povéati. Najbolji primjer
racionalizacije sustava za upravljanje ¢mien prometom su Sjedinjene Amike DrZave.
Sjedinjene Ametike DrZzave upravljaju zié@mim prostorom priblizno jednake prostornosti
europskog zrgnog prostora. S usporedivim brojem &l luka (509 unutar SAD-a, 450

unutar Europe), sihim uslugama i 38% manje osoblja, upravljaju sa 6% m brojem



letova u odnosu na Europu (15.9 milijuna letovadaasu na europskih 9.5 milijuna) (tablica
1). Takav pothvat zahtijeva velike investicije, kako bi se postiglo Jedinstveno europsko
nebo i ostvarila njegova konkurentnost u odnosuSA®", potrebne swvrste regulativne
smjernice. Polazna tka za to je upravo potpuna uspostava funkcionaolova zr&nog

prostora.

Tablical.: Razlike europskog i ameékiog ATM-a

Europa SAD
Povrsina 11.5 milijunakm? 10.4 milijunakm?
Zraéne luke 450 509
ANSP 38 1
Oblasna kontrola 63 20
Broj letova 9.5 milijuna 15.9 milijuna
Osoblje 57 000 35 200
Kontrolori zra ¢nog 16 700 14 600
prometa
Broj sati 13.8 milijuna 23.4 milijuna

Izvor: IATA: A Blueprint for the Single European $KIATA, 2013.

Pruzatelji usluga u Europi rade na raitiim sustavima Sto povava troskove i uvelike
oteZava koordiniranu implementaciju SES-a. Klpoveanja ukupne ginkovitosti pruzatelja
usluga lezi u standardiziranom i interoperabilnamtavu upravljanja, definiranom na razini
Europske Unije. Standardizacijom sustava ondaga se jednaka podijela opt&rgja, ali se
takader automatski rjeSava nejednaka razindnkovitosti koja proizlazi iz razitih

operativnih i tehriikih koncepata [1].

Regulativom SES-a, o pruzanju usluga unutar is&p/004), od drzavélanica je
zahtijevano poduzimanje svih potrebnih mjera kakio se do kraja 2012. provela
implementacija funkcionalnih blokova 2rsog prostora. Uspostavljeno je devet FAB-ova,
¢ije su drzavelanice sljedée:

* BALTIC FAB: Litva i Poljska;
+ DANISH — SWEDISH FAB: Danska i Svedska;
« NEFAB (NORTH EUROPEAN FAB): Estonija, Finska, IsthrLatvija, Norveska,

1 SAD - Sjedinjene Ametke Drzave



FAB UK: Ujedinjeno Kraljevstvo i Irska;

FABEC (FAB EUROPE CENTRAL): Belgija, Francuska, Mjaka,
Luksemburg, Nizozemska, Svicarska i EUROCONTROL $fiaght;

FABCE (FAB CENTRAL EUROPE): Austrija, Bosna i Hegmvina, Hrvatska,
Ceska, Mdarska, Slovéka i Slovenija;

DANUBE FAB: Bugarska i Rumunjska;

SWFAB (SOUTH WEST FAB): Portugal i Spanjolska;

FAB BLUE MED: Cipar, Gtka, Italija i Malta (Albanija, Egipat i Tunis kao

pridruzeni partneri; Kraljevina Jordan kao promé&tra

Zajedntki, strateski ciljevi funkcionalnih blokova zfiaog prostora su:

osigurati dostatnu razinu sigurnosti urigporastu zrénog prometa;
kapacitetom zadovoljiti potraznju predenog porasta prometa;

uravnoteziti troSkove pruzanja usluga unutar blekaspostavom dinkovitijin
ruta i ATC usluga;

poboljSati ¢inkovitost leta s ciljiem smanjenja afi&enja okolisa,[2].

2.1.2. Plan mjerenja @inkovitosti — Performance scheme

Najvazniji element za postizanje glavnih ciljevadidstvenog europskog neba je

uspostava Plana mjerenj&inkovitostikoji predstavlja doprinos odrzivom razwosustava

zra&nog prometa, poboljSanjem sveukupriekovitosti usluga u zkmoj plovidbi krozgetiri

klju¢na podrdja:

sigurnost(safety)
okoli$ (environment);
kapacitet(capacity)

ekonomsku isplativogtost-efficiency).

Plan mjerenja &inkovitosti bi trebao predvidjeti pokazatelje i @aujice ciljeve kljweEnih

podrigja uz uvjet odrzavanja potrebne razine sigurnadbpusStajdi pritom postavljanje

cilieva u drugim kljgnim podr&jima. Implementacija Plana se obavlja tijekom refénog

razdoblja u kojemu se ciljevi postavljaju na raz#EWU, kao i na nacionalnoj, te razini

funkcionalnih blokova zraog prostora. Prvo referentno razdoblie obdhvaremenski

2ATC — Air TrafficControl



period 0d2012. do 2014. godine, dék drugo razdoblje obuh¥ati period od 2015. do 201
godine [3].

Prvo referentno razdoblje smatra se prijelaznirdobfer.
Glavni cilj vezan za okoli§ je odrzanje konstankwicine emisija ispusnih plinov

uzrokovanih pruzanjem usluga u razdoblju od 20092@iL4. godin:

Cilievi za povéanje ekonomskeisplativosti pruzanja usluga zajedno s rezimom naj
pruzanja istih, s obzirom na predanje porasta prometa za 16,7°% do kraja 2014. g¢
nastojate osigurati konstantne jedéme cijere za pruzanje usluga.

Naposljetku, Sto sece kapaciteta, nasto ¢e se smanijiti kaSnjenja do najnize razine k

bi se osigurala fleksibilnost kapaciteta nadeovani veliki porast zrenog promet:

Na grafikonu 1, prikazan je doprinos pojedinih poalja upravljanja zemim prometom de

2014. godine, tj. do krajaywg referentnog razdobl
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Grafikon 1. Ciljevi za postizanje tinkovitosti na razini El
Izvor: Performance ReviewxCommission: Performan Review Report 2011, EUROCONTROL, Bruxel,
2012.

Bitnu ulogu u provedbi Plai mjerenja éinkovitosti imaju nacionalna nadzorna tij,

odgovorna za razraduanova i nadzordinkovitosti, te praenje uspjesnosti planova i cilje

Planovi &inkovitosti drzava moraju sadrzavati slijédepodatke

e prognoze prometa i ut¥ene troSkov za pruzanje usluga u zr#oj plovidbi;



cilileve za postizanje dinkovitosti u svakom kljgnom podrdju (postavljene u
odnosu na svaki kljini pokazatelj ginkovitosti);

opis investicija potrebnih za postizanje ciljeva;

identifikacija razl€itih subjekata odgovornih za ispunjavanje ciljevanjihov
pojedin&ni specifini doprinos;

opis poticajnih mjera i mehanizama koje se primjgnjkod razltitih subjekata
(kako bi isti ostvarili zadane ciljeve);

mjere koje poduzima nacionalno nadzorno tijelo e&gnje ostvarivanja ciljeva

vezanih za &inkovitost, [4].

Klju¢na podrdja winkovitosti i pridruzeni im pokazatelji za prvo ez&éntno razdoblje,

bit ¢e prikazani u jednom od idiln poglavlja.

2.1.3. Upravitelj mreze — Network Manager

Upravitel] mreze (NM - Network Manager) je svojawssredstvo Europske Komisije za

implementaciju SES-a u pan-europskom rasponu daoya inkovitosti, zajedno sa svim

sudionicima zrénog prometa (ukljtenim u dizajniranje, planiranje i upravljanje ewskpm

ATM mreZzom). Upravitelj mreZze djeluje unutar sviehbikih i operativnih podrga

upravljanja zranim prometom, s funkcijama:

razvijanja integrirane mreze ruta;
osiguranja srediSnje funkcije za dodjelu frekveancij
koordiniranog pobolj$anja dodjele SSvdova;

organizacije upravljanja i djelovanja funkcija, juiiujuci ATFM*, [5].

S ciljem kontinuiranog poboljSanja funkcionalnastieZze (Jedinstvenog europskog neba)

i pomcii ostvarivanja ciljeva &inkovitosti postavljenih na europskoj razini, uptalj mreze

obavlja zadatke kojima opravdava i podrzava svojikdije. Ti zadaci ponajprije uklgwju

razvoj, odrzavanje i prodenje planova kojimae se pridonijeti pow&nju Wwinkovitosti.

StrateSki plan mreze (Network Strategy Plan) j@nptazvijen u suradnji upravitelja

mreze, drzavalanica i operativnih sudionika Znaog prometa, a u skladu s europskim ATM

master planom, dagusmjernice za dugotmi rad mreze.

®SSR — Secondary Surveillance Radar
*ATFM — Air Traffic Flow Management



Plan mreznog djelovanja (Network Operations Pl@)plan razvijen u suradnji
upravitelja mreze s operativnim sudionicimacm@y prometa radi organizacije kratkdnch
i srednjor@nih operativnih aktivnosti upravitella mreze , ulaslu s vodéim naielima

StrateSkog plana mreze.

Razvojem i provdenjem ovih planova, NM pridonosi implementaciji ®damjerenja
ucinkovitosti. Zadaci upravitelja mreze , iztheostalog, ukljauju:

» kontroliranje i preddanje «inkovitosti europske ATM mreze, temeljem
dogovorenih ciljeva za postizanje iste;

» djelovanje kao srediSnja jedinica za upravljanjetgkom zr&nog prometa diljem
Europe;

e osiguranje da europski zmi prostor moze zadovoljiti potrebe za dodatnim
kapacitetom;

» uspostavljanje Koordinacijskog kriznog centra eskayg zrakoplovstva (EACCC
— European Aviation Crisis Coordination Cell);

» olakSava drzavamalanicama i partnerima pristup zaje¢kim resursima (alati,
postupci, podaci) radi lakSeg procesa zajdig donoSenja odluka na razini
mreze;

» podupire implementaciju tehnoloskih inovacija ek ATM mreze, [6].

Duljina mandata upravitelja mreze mora se podudaretferentnim razdobljima kako bi

se postigla stopostotnainkovitost prilikom izvrSenja njegovih funkcija.
2.2. Sigurnost

Sigurnost je oduvijek bila jedan od najviSih prieta u zrakoplovstvu. Za razvoj i
odrzavanje prihvatljive razine sigurnosti unutadidetvenog europskog neba nadlezna je
Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost (EASAEuropeanAviationSafetyAgency).
Odgovorna je za sigurnost bilo kojeg tetkag rieSenja, opreme, osoblja ili organizacije
povezane s civilnim zrakoplovstvom Europe. Zaduzenza prikupljanje podataka i analizu
sigurnosti, davanje savjeta prilikom izrade regutEuropske unije, implementaciju i
pratenje sigurnosnih pravila (auditi u drzavantéanicama), certifikaciju zrakoplova,

komponenti i organizacija za odrzavanje istih.

Djelovanje EASA-e jedan je od temelja implemen&adjugog regulatornog paketa SES-

a. Ono Sto je zriajno je proSirenje nadleznosti Agencije nateeluke, upravljanje ztaim

10



prometom i pruzanje usluga u Zm@j plovidbi. EASA je izdala pravila kojima zahtij@
uspostavu sustava za upravljanje siguénpse pruzanje usluga i upravljanje @mam
prometom u skladu s odienim standardima. Posebni propisi odnose se nansigui

zahtjeve za interoperabilndaS ATM/ANS sustava na tlu i u zraku.

2.3. Tehnologija — SESAR

SESAR je program infrastrukturne modernizacije ATM-a tatukojega sudjeluju svi
sudionici zr&nog prometa Europe (pruzatelji usluga, zrakoplokwenpanije, vojska,
zakonodavstvo). Predstavlja tehnoloski elementn¥¢denog europskog neba kojite se

utvrditi jasna organizacija i uspostaviti fukcioniablokovi zra&nog prostora.

Zrani prostor Europe je fragmentiran, a kako se pialdvostruko pow&anje prometa
do 2020. godine, uspostavom funkcionalnih blokalgeti ¢e se zagusenje jer se isticae
odrefivati u skladu s granicama pojedine zemlje¢ we skladu s operativnim potrebama

zratnog prometa.

Implementacija programa provodi se u tri faze:

» Faza definiranja programa (2005. — 2008.);
- zavrSila je 2008. godine, a unutar tog razdoblifan je ATM Master plan,

* Razvojna faza (2008. — 2013.);
- tijekom koje ¢e se proizvesti nova generacija tehnoloskih sustava

komponenti,

» Faza implementacije programa (2013. — 2020.);

- implementacija nove infrastrukture (slika 4), [7].

®SESAR - Single European Sky ATM Research
11



T v

Definiranje Razvoj l / Implementacija l

7

i
=11
]

Slika 3.: Razvoj SESAR programa
Izvor:http://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/

ATM Master plan predstavlja SES iniciranu smjerniza razvoj SESAR programa.
Master plan daje osnovu zainkoviti i koordinirani razvoj novih tehnologijagrocedura. Jos
pocetkom 2005. godine, Europska Komisija je postacilfeve koji bi se trebali posti
jedinstvenim europskim nebom. Saminteilkom SESAR programa (u razvojnoj fazi) doSlo
se do zakljgka kako bi se uz doprinos programa do 2020. godingla postii joS vea
ucinkovitost temeljem sljedgh ciljeva:

* pove&anjem kapaciteta za 73% (u odnosu na 2004.);

* pove&anjem sigurnosti u smislu odrzavanja néarenezgoda uzrokovanih ATM-
om na nekoj konstantnoj razini un&foovetanju prometa;

* smanjenjem utjecaja na okolis za 10% po svakom letu

* smanjenjem troSkova za 50% po svakom letu, [8].

Istraziva&ki program SESAR temelji se na thsobnom povezivanju Kkorisnika i
kontrolora zr&nog prometa. Europski zmi prostor rascjepkan je na oko 650 sektora, a
usluge u zrénoj plovidbi pruza 28 nacionalnih sustava kontradextnog prometa.
Rascjepkanost ztaog prostora pate newinkovitost jer istacesto produljuje putanju i
vrijeme leta, a samim time za sobom povikasSnjenja, vée troSkove i potroSnju goriva.
Smisao SES-a i glavna vodilja SESAR-a je da kazisnikontrolori zr&nog prometa
suraluju, te zajedno (razmjenom informacija) adligi optimalnu putanju leta zrakoplova.

Nacin na koji¢e se to posti proizlazi iz navedene tri faze implementacijegjithace se kroz
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definiranje, istrazivanje i vrednovanje, te deaje programa osigurati nove tehnologije i

operativni postupci [8].
2.4. Zraéne luke

Cetvrti temelj SES 1l regulatornog paketdne zrane luke, odnosno, upravljanje
kapacitetom na zemlji. ZaguSene &ra luke usporavaju tijek operacija unutar mrezenet
utjecu na povéanje kasnjenja. Kako bi se to umanijilo, Europskildtaent usvojio je
prijedlog o planu restrukturiranja zrah luka s ciliem pov&anja kapaciteta, dinkovitosti i
sigurnosti. Planiranjem infrastrukture, posece se produktivnost, te sigurnosni i ekoloSki

standardi.

Kapacitet zranih luka je sinergija uzletno - sletne staze i lestafrastrukture. Uzimayjti
u obzir preduieni razvoj zranog prometa, zbog nedostatka kapaciteta mozediovelikog
jaza izméu potraznje i dostupnog kapaciteta. Ako se trentdzene kapaciteta ne paagu,
procjenjuje se dée do 2025. godine preko 60 &néh luka biti jako zaguSeno, a nagie 20

biti zasteno najmanje osam do deset sati dnevno.

Mjere unutar plana restrukturiranja odnose se na:
* bolju uporabu vé postojée infrastrukture (novim tehnologijama proizaslinza i
SESAR programa, povat¢e se sigurnost i ukupn&inkovitost);
* poboljsano planiranje infrastrukture;
e poticanje intermodalnosti i poboljSani pristup &ian lukama (uporaba

Zeljeznice), [9].
2.5. Ljudski ¢imbenik

Covjek ima fundamentalnu ulogu kod upravljanja&mien prometom $to za sobom
povl&i utjecaj na sigurnost i djelotvornost sustavarémia su konstantna Skolovanja kako bi
se postigla zadovoljavaja razina znanja i vjeStina potrebnih za pravilncaufpanje zrgnim
prometom. Upravo se ljudskimbenik smatra najvaznijim ,okid@m“ promjena usmjerenih
prema postizanju Jedinstvenog europskog neba.tétaetlj SES-a Il suste se s tri velika
izazova: osigurati dinkovito djelovanje sudionika prometa (ponajprijeufatelja usluga i
NM-a), naglasiti vaznu ulogu Skolovanja, promovitailturu prijavljivanja incidenata. Ovo
podritje je najzahtjevnije od svih ostalih, de se za kompletnu tranziciju morati uloziti puno

truda od strane ANSP osoblja i uprave. Zasad jevamopodrgju postignuto najmanje
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napretka, no bez uspjeSnog elementa ljuds&iogbenika SESc¢e rezultirati nepotpuno

iskoriStenom i neproduktivnom tehnologijom [1].
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3. REGULATORNI OKVIR USPOSTAVE JEDINSTVENOG
EUROPSKOG NEBA | PLANA MJERENJA
UCINKOVITOSTI

Kao Sto je prije navedeno, inicijativa za jedinsive nebom Europe zapela je prvim
regulatornim paketom. Prvi regulatorni paket sadgtiri osnovne regulative namijenjene
restrukturiranju zrénog prostora, utivanju odnosa unutar istog i paamju sigurnosti:

» Uredba 549/2004 o utdivanju okvira za stvaranje Jedinstvenog europskazan

* Uredba 550/2004 o pruzanju usluga uc¢m@ plovidbi unutar Jedinstvenog
europskog neba,;

» Uredba 551/2004 o organizaciji i koriStenju &rag prostora u Jedinstvenom
europskom nebu;

* Uredba 552/2004 o interoperabilnosti europske mregeupravljanje zgaim

prometom.
3.1. Utvrdivanje okvira za stvaranje Jedinstvenog europskogeba

»Zracni prostor predstavlja ogram@ni resurscija je optimalna i tinkovita upotreba
moguta samo ako se u obzir uzmu zahtjevi svih korismikio se, prema potrebi, osigura
njihova zastupljenost tijekom cijelog postupka @dlanja i provedbe, ukljguju¢i Odbor za

Jedinstveno nebo*” [10].

Europska Komisija osnovala je radnu Skupinu Jedéamsig europskog neba na visokoj
razini ¢ija je primarna svrha bila upravljanje Zrém prostorom, kontrola zéaog prometa i
upravljanje protokom unutar SES-a. Europsko d&éjge tijekom 2000. godine sazvalo
sastanak na kojemu je Komisija morala iznijeti gdipge za poboljSanje prvobitnih zéda
Skupine. Nastala je regulativa 549/2004 kojom suedsmjernice za restrukturiranje amag
prostora i stvaranje jedinstvenog neba. Cilj teulative i ogenito inicijative Jedinstveno
europsko nebo je potanje sigurnosti i ukupnecinkovitosti zr&nog prometa, optimalnim

iskoriStavanjem kapaciteta i stenjem kaSnjenja na minimum.

Kako unutar SES-a djeluje $iebroj sudionika u zrénom prometu, bilo je potrebno

utvrdivanje zajednikih ciljeva i aktivnosti za Sto djelotvorniji jedstveni zr&ni prostor.
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Temeljem ove regulative, svaka drzava treba uspitistecionalna nadzorna tijela (NSA

— National SupervisoryAuthority). Sve drzatlanice morale su imenovati tijelo (neovisno o
pruzateljima usluga) kojée izvrSavati zadse u skladu s navedenom regulativom. Nacionalna
nadzorna tijela nadziru regulatorni okvir upravjgaranim prometom, te iako su neovisna o
pruzateljima usluga odgovorna su za njihovo ceitdnje i nadzor. Zada nacionalnih
nadzornih tijela ukljauju sljedee:

» certificiranje pruzatelja usluga;

* imenovanje pruzatelja usluga drzave (wWammn prostoru njihove jurisdikcije);

» osiguranje pridrzavanja tala naplate za pruzanje usluga wa plovidbi;

e primjena mjera zastite;

» praenje uskldenosti pruzatelja usluga, [11].

Izmedu ostalog, nacionalna nadzorna tijela zaduZenaaswrganizaciju i provienje

audita kojima moraju provijeriti je li pruzanje ughuu zr&noj plovidbi u skladu s regulativom

I pruzaju li se usluge na siguran dinkovit n&in. Nacionalna nadzorna tijela imaju vaznu
ulogu pri implementaciji SES-a i svaka pote&kgovezana s NSA moZe usporiti proces
implementacije. Kada se govori o pote&ma, misli se na nedostatak dovoljno educiranog
osoblja, nedovoljnu razinu neovisnosti (u odnosu viadu pojedinih zemalja), ali i
neodgovarajéa sredstva. Ti nedostaci mogu imati izravan utjecaj prije navedeno
certificiranje pruzatelja usluga, te wienje Plana mjerenjacinkovitosti. No, rjeSenje lezi u

pojatanoj suradnji NSA i na europskoj i na razini FABaoY12].
3.2. Pruzanje usluga unutar Jedinstvenog europskageba

Kada se govori o uslugama u &maj plovidbi, pritom se misli na sve usluge &rag
prometa (davanje letnih informacija, uzbunjivanggvjetodavne usluge, usluge kontrole
zr&nog prometa) zajedno s komunikacijskim, navigaoisk nadzornim (CNS -

Communication, Navigation, Surveillance) i meteosim uslugama.

Regulativa 550/2004 dio je prvog regulatornog pakBES-a, namijenjena wdieanju
odnosa pruzatelja usluga utiwanjem zajedriikih pravila i zahtjeva za pruzanje usluga u
zratnoj plovidbi. Zajedniki zahtjevi odnose se na:

» zadovoljavajau organizacijsku strukturu;
e sustav upravljanja sigurn@si ljudskim resursima;

» tehniku i operativhu sposobnost i podobnost za pruzasijega;
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* sustave i procese za péamje sigurnosti i upravljanje kvalitetom;
» sustave izvjeStavanja;

» kvalitetu usluga;

» financijsku sigurnost;

» odgovornost i pokriveno osiguranje.

Harmonizacija pruzatelja usluga je bila kigun korak u stvaranju Jedinstvenog europskog
neba. DrZzaveélanice restrukturirale su svoje nacionalne prujatesluga na ran da su im
pove&tale autonomiju i slobodu pruzanja usluga, Sto gejéilan od n&na zadovoljenja javnih
interesa [13]. 1z regulative je proizaSla nekoliciobveza vezanih uz same pruzatelje usluga.
Zratni prostor se dijeli na civilni i na vojni, te jevem regulativom iziskivana potreba za
bliskom suradnjom s vojnim vlastima zbog aktivndsije bi mogle imati utjecaja na é&p

zrani promet.

Dalje, u pitanje je dovedena naplata za pruzenegaslNapléivanje pruzenih usluga
trebalo bi biti transparentno, Sto Zngasno i poSteno za sve korisnike &rag prometa.
Razina korisnikih naknada trebala bi biti razmjerna troSku, uzuiau obzir zacrtane ciljeve
sigurnosti i ekonomskecinkovitosti. Pruzatelji usluga duzni su reguliratioje financije i
prema EUROCONTROL-ovim gelima voditi r&una o svojim prihodima i troSkovima za
pruzena usluge. EUROCONTROL je tdko dao smjernice za utlivanje troSkovne

oshovice pojedinih ruta i izéan jedinEne cijene naplate.
3.3. Organizacija i koriStenje zra&nog prostora

Regulativa 551/2004 usko je povezana s prethodmwnpravilnim koriStenjem ztaog

prostora omogtava se cjelovito i miusobno povezano pruzanje usluga.

Podruije letnih informacija (FIR — Flight Information Bi®n) predstavlja t&no odreleno
podritje zra&nog prostora u kojemu se pruzaju usluge letnih rméxija i usluge
uzbunjivanja. Sve do pokretanja inicijative, granizr&nog prostora bile su utdene u
odnosu na kopno i more, a podeiletnih informacija tinkovito je pokrivalo strukturu ruta.
Takva struktura zgaog prostora bila je uvjetovarékaskom konvencijom, no kako je doSlo
do zn&ajnog porasta prometa tako je u pitanje dovedeganmacija i koriStenje zéaog
prostora. Regulativom je utieno podrdje letnih informacija u gornjem ztaom prostoru
(EUIR — European Upper flight Information RegioRpdrwje letnih informacija u gornjem

zra&nom prostoru je pod nadleznosti drzattanica Europske Unije, a po potrebi moze
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ukljucivati zrani prostor drzava koje nistianice EU. ldeja o europskom podju letnih
informacija u gornjem zgamom prostoru je zapravo Petni stupanj oblikovanja ztaog
prostora u, vé prije navedene, funkcionalne blokove &rag prostora. Njihova svrha je
omoguiti najvisi stupanj djelovanja ATFM mreze unutardifstvenog europskog neba.
Izmedu ostalog, na taj & omogava se kompatibilnost donjeg i gornjegé&rag prostora,
te fleksibilan prijenos odgovornosti za kontrola&rog prometa izmi#u jedinica koje pruzaju

operativne usluge kontrole 2Zreog prometa [14].
3.4. Interoperabilnost europske mreze za upravljarg zraénim prometom

Kada se govori o interoperabilnosti, pritom se misl ,niz funkcionalnih, tehgkih i
operativnih zn&ajki koje moraju posjedovati sustavi i sastavneldiyi europske mreze za
upravljanje zranim prometom (EATMN — European Air Traffic ManagemeNetwork).
Takader ukljwuju postupke za njegovo djelovanje kako bi sewsig siguran, neometan i

ucinkovit rad mreze“ [10].

Sustav europske mreZze za upravljanjec¢mrm prometom podijeljen je na osam
podsustava koji ukljuju sustave i procedure za:
* upravljanje zranim prostorom;
» upravljanje protokom ztaog prometa;
* pruzanje usluga u ztaoj plovidbi;
» komunikaciju na relacijama zemlja-zemlja, zrak-Zegrerak-zrak;
* navigaciju;
* nadzor;
» usluge zrakoplovnog informiranja;

» koriStenje meteoroloskih podataka, [15].

Cilj regulative 552/2004 je zajedtkim zahtjevima zajasiti interoperabilnost izmdu
podsustavai osigurati udenje novih tehnologija u cjelokupni sustav upravazr&nim
prometom. Zahtjevi kojimate se poséi interoperabilnost europske ATM mreZe, njenih
podsustava, te materijalnih i nematerijalnih objakéoprema i softver) ukljwju opte i
speciftne zahtjeve. Of zahtjevi odnose se na svaki od navedenih podsastausmjereni su
na kontinuirani rad mreze (za vrijeme bilo kojeddeta), podrSku za nove koncepte rada,
pove&anje sigurnosti, civilno-vojnu koordinaciju, ograemnja u pogledu zastite okoliSa i

logi¢no uretenje i konstrukciju sustava. Speéifi zahtjevi svojstveni su za svaki podsustav i
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nadopunjuju ofe zahtjeve, a usmjereni su na odrZzavanje kontinagarada svakog

podsustava [16].

Sve ove regulative su usko povezane i njihovom eémgntacijom predden je niz
pozitivnih promjena, od povanja sigurnosti prilikom pruzanja usluga do polmija

donoSenja odluka, te integriranijedinkovitije strukture europskog ATM-a.

3.5. Plan mjerenja wW&inkovitosti pruzatelja usluga u zratnoj plovidbi i

mreznih funkcija u Europi

Pruzanje usluga u zZfaoj plovidbi obuhvaa ¢etiri glavne komponente:
e upravljanje zranim prometom;
* komunikaciju, navigaciju i nadzor;
* meteorologiju;

» sporedne usluge.

Gotovo svaka drzava u Europi ima vlastitog pruiatesluga, organiziranog u skladu s
pravnim okvirom drzave. Kako je zma prostor Europe rascjepkan, zrakoplovi prilikom
preleta i ulaska u svaku sljgdedrzavu budu opsluzeni od strane drugog pruzatsljaga.
To uvelike ima utjecaj na sigurnost letacinkovitost upravljanja zfmim prometom Sto za
sobom povlai troSkove koje, naravno, podmiruju korisnici&mag prometa. Netnkovitost
u zra&nom prometu &tuje se, osim u naanom smislu, u pov¥anoj potroSnji goriva,
vremenu leta i smanjenom kapacitetu. Prvi reguhatpaket SES-a viSe je bio orijentiran na
pokuSaj smanjenja fragmentiranosti&zrag prostora Europe, a manje na sainkovitost i

utjecaj zr&énog prometa na okolis.

Plan mjerenja tinkovitosti pruzatelja usluga sastavni je dio drugegulatornog paketa
SES-a i predstavlja najvazniji element za odrzaavoj zr&nog prometa Europe. Kao Sto je
veé prije navedeno, planom su postavijeni ciljevi arutetiri klju¢na podrdja koji bi se
trebali positi do kraja referentnog razdoblja. Plan mjerergmkovitosti prvi put je spomenut
sredinom 2008. godine. Komisija za nadzatnkovitosti (PRC — Performance Review
Commission) vlastitom inicijativom i u suradnji sufpskom Komisijom je objavila
dokumentgija je svrha bila informirati o stavovima glede kiiane provedbe aph natela
Plana mijerenja dinkovitosti. Isti je dokument predan sudionicimaztecnom prometu

(regulatorima, pruzateljima usluga u &maj plovidbi, prijevoznicima) na daljnje razmatranj
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Krajem 2009. godine, objavljen je detaljan dokumemtuvaenje nacrta Plana mjerer
u¢inkovitosti koji je bio kljwan ,input® za izradu regulative. Sredinom 2010. ige,
Europska Komisija je usvojila regulativ691/2010 kojom se utdtuje Plan mjeren;

uc¢inkovitosti pruzatelja usluga u zm@oj plovidbi i mreznih funkcije

Tijelom za nadzor tinkovitosti (PRB— Performance RevieBody), temeljem regulativ
549/2004, imenovan je EUROCONTROL. Glavna ulogeldijza iadzor @inkovitosti je u
suradnji s nacionalm nadzornim tijelim pomagati Komisiji, te na zahtjev ist- pomai im

u provedbi Plana (slika 5).

Slika 4.: Osnovni prikaz procesa usvajanja Plana mjeretijgkavitosti SE¢-a
Izvor: Mihetec, T.: Performanceheme RP1 evolutii process, CCAA, Zagreb, 2013.

Europska komisija imenuje nadlezno Tijelo za mjgewinkovitosti na pet odina.
Zadaci Tijela za mjerenjetinkovitosti ukljutuju (nisu ogrardeni na) slijedée:
» prikupljanje, ispitivanje, vrednovanje i distribjici podataka vezanih
ucinkovitost;
» definiranje novih ili prilagodbu e postoj€ih klju¢nih podréja Wwinkovitosti i
pokazatelja vezanih za pojedina pagia
» definiranje novih ili ispravljanje ciljevaa postizanje &inkovitosti postavljenih n.

razini cijele Europe;
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» dosljednost procjene usvojenih Planovéinkovitosti, ukljuiuju¢i cilieve za
postizanje iste;

» procjenu dinka izmijenjenih ciljeva ili korektivnih mjera podetih od strane
drzavaclanica Europske unije;

» pra&enje, vrednovanje i ocjenucinkovitosti usluga u zkmoj plovidbi na
nacionalnoj/FAB razini ili razini Europske unije;

» praenje, vrednovanje i ocjeniinkovitosti funkcionalnosti mreze, [4].

Tijelo za nadzor &inkovitosti se sastoji od Komisije za nadzafinkovitosti (PRC —
Performance Review Commission), ukijju¢i direktora, a isti je podrzan Jedinicom za

nadzor dinkovitosti (PRU — Performance Review Unit).

U prvom polugodiStu 2010., PRB je zajedno u sulisgnpudionicima u ztmom prometu
izradio prijedloge ciljeva za postizanje ukuprénidovitosti na razini EU. Za prvo referentno
razdoblje, od 2012. do 2014. godine, ti ciljevi su:

* na podrdju okoliSa smanijiti produljenje rute za -0,75% daj& 2014. (u odnosu
na 2009.);

* na podrdju kapaciteta smanijiti kaSnjenje po letu na 0,5 man cijelu 2014.
godinu;

* na podrdju ekonomske isplativosti - tri utéene jedintne cijene naplate izrazene
u 2009. po jedinici naplate: 57,88€ u 2012., 55,82013., 53.92€ u 2014. godini,
[17].

Razvoj, procjena i ptenje Plana mjerenjacunkovitosti bit ¢e opisani u sljed@m

poglavljima.
3.5.1. Razvoj Plana mjerenja dinkovitosti

Najmanje 15 mjeseci prije petka referentnog razdoblja Tijelo za mjerenjakovitosti
(odnosno Europska Komisija) razvijagatne prijedloge cilieva na europskoj razini. Nakon

toga, drzave ponju razvijati vlastite Planove mjerenj&iokovitosti.

Komisija usvaja ciljeve najmanje 12 mjeseci prigferentnog razdoblja, te postavija
kriticne granice za svaki kni pokazatelj ginkovitosti nakon kojih se moraju aktivirati
mehanizmi definirani dlanku 18 Uredbe 691/2010.
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Nacionalna nadzorna tijela (NSA — National SupemyisAuthority) izraiuju Planove
mjerenja dinkovitosti koji sadrze ciljeve postavljene u skliasl onima na europskoj razini i
kriterije procjene iz Aneksa Il Uredbe 691/2010ro¢es razvoja Planova (podjela
odgovornosti za prikupljanje podataka) ovisi odase do drzave ili od FAB-a do FAB-a.
Prema poglavlju 5lanka 20, nacionalna nadzorna tijela mogu dodijgiliteorganizirati (u
potpunosti ili djelomino) zadde pruzanja podataka iz njih samih, pruzatelja usluga u
zra*noj plovidbi, operatora i koordinatora Zrah luka uzimajdi u obzir lokalne speciénosti

i postoj&e kanale izvjeStavanja.

Popis svih podataka koji moraju biti osigurani dchse sudionika u ztaom prometu

uklju¢enih u razvoj Plana, sadrZani su u Aneksu IV prgeedene Uredbe.

Drzava¢lanica usvaja Plan mjerenj&inokovitosti na prijedlog nacionalnog nadzornog
tijela koji sadrzi ciljeve za postizanj€inkovitosti, sukladne zahtjevima Komisije, najkasni

6 mjeseci nakon donoSenja ciljeva na europskonr§¥v].
3.5.2. Procjena Plana mjerenja tinkovitosti

Nakon usvajanja Plana mjerenjéankovitosti od strane drzavdanica, Komisija/Tijelo za
mjerenje dinkovitosti procijeniti ¢e ciljeve, te njihovu dosljednost i adekvatan dopsi
cilievima postavljenim na europskoj razini, temeijekriterija iz Aneksa Ill. Komisija¢e
koristiti sliedee kriterije ocjenjivanja:

» sukladnost sa zahtjevima vezanim uz pripremu i jasya Plana, te procjenu
Plana;

« analizu relevantniitimbenika uzimajéi u obzir cjelokupnu situaciju u svakoj,
pojedinoj drzavi;

* maeadiusobne odnose izrde svih ciljeva;

» standarde dinkovitosti na pdetku referentnog razdoblja i rezultate iste radi
daljnjeg napretka.

U slwaju usklaenosti i dosljednosti Plana i svih ciljeva s onimea europskoj razini,
Komisija unutarietiri mjeseca od primitka Plana o tome obavjeSthvavuclanicu. S druge
strane, ukoliko postoji bilo kakva neus##most postupaka opisanih unutdanka 5(2)
Uredbe 549/2004, Komisijée drzavi preporiti da promijeni svoje cilieve za postizanje
ucinkovitosti (nakon konzultacija s drzavom). U toimésju, najkasnije dva mjeseca nakon

izdavanja preporuke, drzava mora usvojiti promgeej ciljeve.
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Cetiri mjeseca poslije obavijesti, Komisifa ocijeniti izmijenjene ciljeve, te ako su u
skladu s onima na EU razini u vremenskom periodinggom prethodnonde izvijestiti

drzavuglanicu.

Ukoliko ciljevi drzavac¢lanica i dalje nisu uskéeni, Komisija moze donijeti odluku
(najkasnijecetiri mjeseca nakon primitka izmijenjenih cilievdg drzave poduzmu korektivne
mjere u skladu s postupcima dlanka 5(3), Uredbe 549/2004. Tom odluk@em se téno
utvrditi ciljevi koji se moraju ponovno izmijeniii razlozi takve odluke koje je Komisija

donijela.

Najkasnije dva mjeseca nakon odluke iste, drzawsljgduju usvojene korektivhe mjere

Komisiji, zajedno s elementima koji ukazuju na osanje zahtijevane dosljednosti.

Ako su Plan ili korektivne mjere usvojeni nakon cetka referentnog razdoblja,

primjenjivatée se retroaktivno od prvog dana istog [17].
3.5.3. Pra&enje Plana mjerenja winkovitosti

U skladu s¢lankom 2, regulative Europske Komisije 691/2010¢enje winkovitosti
odnosi se na kontinuirani proces prikupljanja i levanja podataka u svrhu mjerenja

stvarnog dinka sustava u odnosu na prethodno definiraneveilje

Pratenjem winkovitosti se bave Tijelo za mjerenj€inkovitosti, Europska Komisija, te

nacionalna nadzorna tijela.

Tijelo za nadzor &inkovitosti pomagati¢e Europskoj Komisiji izméu ostalog pri
pratenju, sustavnom vrednovanju i razmatranfiinkovitosti pruzZatelja usluga u zm0oj
plovidbi, na nacionalnoj razini ili razini Funkciaimih blokova zrénog prostora, kao i na
razini cijele Europe. Kako bi mogao obavljati fuijickontinuiranog préenja, nacionalna
nadzorna tijela moraju prosfivati Tijelu za nadzor &inkovitosti informacije nuzne za

nacionalne ili FAB Planove mjerenjdiokovitosti.

Za kontinuirano pré&nje ukupne tinkovitosti mreze upravljanja ztaim prometom,
Tijelo za nadzor &inkovitosti radi na prikladnim programima zajednprazZateljima usluga u

zra*noj plovidbi, operatorima i koordinatorima 2rah luka, te zrakoplovnim prijevoznicima.

Europska Komisija i Tijelo za nadzor¢iokovitosti odgovorni su za péanje

implementacije Planova. U slaju postojanja zréajnog dugotrajnijeg padacimkovitosti

23



unutar drzavalanica ili funkcionalnih blokova ztmog prostora, ista ima pravo zatraZziti
nadzorna tijela da definiraju, primijene i dostd&@misiji odgovarajde mjere za postizanje

cilieva sadrzanih u njihovim Planovima.

Na drzavnoj razini i razini Funkcionalnih blokoveaénog prostora, nacionalna nadzorna
tijela su odgovorna ne samo za izradu Planovaj za obavljanje nadzora i genje istih, te
zacrtanih ciljeva. Ukoliko se ciljevi ne ostvargekiom referentnog razdoblja, nacionalna
nadzorna tijela moraju primijeniti odgovarégumjere kako bi se ta situacija ispravila. Za tu
namjenu koriste se godiSnje vrijednosti Planovaremjg W&inkovitosti [17].
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4. UCINKOVITOST USLUGA U ZRA CNOJ PLOVIDBI

Ucinkovitost (performance) definira se kao postigauodreienog zadatka, mjerenog na

temelju postavljenih standarda&tmsti, potpunosti, troSkova i brzine.

Podrija kroz koja se mijeri dinkovitost u zr&noj plovidbi definiraju se kroz klgne

faktore: sigurnost, okoli$, kapacitet i ekonomsdgaativost.

Kako bi winkovitost u zr&noj plovidbi dosegla zadovoljava&ju razinu, postavljaju se
odrefeni ciljevi na europskoj razini, te na nacionaliiajazini funkcionalnih blokova zré&nog
prostora. Ciljevi se postavljaju podo pokazatelja &inkovitosti u pojedinim kljgnim

podrijima u skladu sa smjernicama sadrzanim u Planuemi@nginkovitosti.

Cilievi za prvo referentno razdoblje su postavljenutar podr&ja okoliSa, kapaciteta i
isplativosti, dok za sigurnost nisu i promatraju s@mo klj@gni sigurnosni pokazatelji

ucinkovitosti.

Kroz sliedéa ¢e poglavlja biti opisana pojedina kijoa podrdja i pridruZzeni im

pokazatelji za mjerenjecinkovitosti.
4.1. Kljuéno podrucje — Sigurnost (Safety)

U kljuénom podrdju winkovitosti identificirani su sljedg klju¢ni pokazatelji
ucinkovitosti:
a) ucinkovitost upravljanja sigurnég (Safety Management Effectivness);
b) primjena RAT metode (Risk Analysis Tool) za mjeeengbiljnosti dogdaja koji
dovode do naruSavanja sigurnosti;

c) razina dobrovoljnog prijavljivanja pogreSaka — Jostture.

»Sigurnost je stanje u kojemu je rizik opasnostijade ili predmete reduciran i odrzavan
na ili ispod prihvatljivog nivoa, kroz kontinuiraroces otkrivanja opasnosti i upravljanja

rizikom* [18]. Sigurnost je primarni cilj pri pr@nju usluga u ztmoj plovidbi.

Ucinkovitost se u ovom podéu moze mjeriti na dva ga:
» kroz broj i ozbiljnost nesta i nezgoda (tzv. ,pasivni“ indikatori);
» kroz provjere wginkovitosti svih barijera postavljenih s ciljem spavanja pojave

nesréa i nezgoda (tzv. ,aktivni“ indikatori).
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Stoga, potrebne su detaljne provjere i analize sdbadasnjih incidenata, a tako i

ucinkovitosti sustava pruzanja usluga kako bi sgapieé nesrée i nezgode u buduaosti.

Bitan element &inkovitosti sigurnosti jest upravljanje sigurdaS(Safety Management).
Svaka drzava, kao dio svog nacionalnog programarrsdgti, mora implementirati sustav za
upravljanje sigurna® (SMS - Safety Management System). Sustav za ligmpey
sigurnog$u predstavlja sustavni pristup upravljanja siguémpSukljucujuéi i potrebne
organizacijske strukture, odgovornosti, politikprocedure. Istée:

» identificirati potencijalne opasnosti;
» osigurati da se implementiraju korektivhe mjerer@ohe za odrZzavanje sigurnosti;
» osigurati kontinuirano péenje i redovite procjene sigurnosnih performansi;

» ciljati na kontinuirano poboljSanje izvedivosti SMS

Rizik je ¢imbenik koji postoji u svakom ljudskom djelovanjukljucujuéi i operacije
vezane za zrakoplov (bez obzira radi li se o op@m@ma u zraku ili na zemlji). Veliki broj
pruzatelja usluga u ztaoj plovidbi, kao i nadleznih nadzornih tijela, p&po je s primjenom
metode analize rizika (Risk Analysis Tools). Metatmlize rizika predstavlja jedan od tri
glavna pokazatelja za mjerenjéinkovitosti na podr&ju sigurnosti. Omogtava uskldeno
izvjeStavanje o procjenama ozbiljnosti ddaja koji dovode do naruSavanja sigurnosti:

* naruSavanje minimalne separacije zrakoplova (SMI Separate Minima
Infringements);

* neodobren ulaz na uzletno-sletnu stazu (Rl — Rurin@yrsion);

» speciféni tehntki dogataji tijekom upravljanja zrnim prometom (ATM

Specific Technical Events), [19].

Metoda analize rizika omogava daljnji razvoj istih indikatora za vrijeme doggy
referentnog razdoblja (do 2019. godine).

Posljednji pokazatelj dinkovitosti vezan uz sigurnost je tzv. ,just culttir Kultura
pravednosti odnosi se na dobrovoljno prijavijivargegreSaka koje su dovele do opasnosti,

ali bez kaZnjavanja odgovornog.

Radno okruzenje u kojemu se svaka pogreSka kaznjwedi do nepovjerenja i
nevoljkosti prijavljivanja vlastitih greSaka ili tdih propusta i opasnosti. To onemoégua
pravilno informiranje o stvarnim rizicima i dono$erodluka. Iz tog razloga razvijena je

kultura pravednosti kao ,atmosfera povjerenja“ jpkse ljudi ohrabruju, paak i nagrauju
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za pruzanje bitnih informacija vezanih za sigurnast,jasnu liniju prihvatljivog i
neprihvatljivog ponaSanja. Dakle, na taj¢imase podize razina svijesti o sigurnosti i

sigurnosnim rizicima te se p&# razmjena informacija o istima [20].
Analiza pojedinih pokazatelja kie prikazan u idéem poglavlju.
4.2. Klju¢éno podruéje — Okolis (Environment)

U klju¢nom podrdju winkovitosti okoliSa identificirani kljtni pokazatelj ginkovitosti

predstavlja tinkovitost leta - horizontalne komponente.

Ucinkovitost se u ovom podéu mjeri temeljem prosjme winkovitosti leta na ruti (,en-
route flight efficiency”) koja se sastoji od harigalne (udaljenosti) i vertikalne (visina)
komponente. V& vaznost se pridodaje horizontalnoj komponerndi jiet u cjelini ima vazniji
ekonomski i ekoloSki zriiaj od one vertikalne.

Klju¢ni pokazatelj dinkovitosti horizontalnog leta predstavija produige rute.
Produljenje rute se definira kao razlika iztaeduljine stvarne putanje (A) i udaljenosti velike
kruznice (ortodroma - G) ne uk§uju¢i radijus od 40 NM oko odlazne i dolazne &ra luke.
Produljenje se dalje moze &aniti na:

* izravno produljenje rute koje predstavlja razlikmiiu stvarne rute (A) i izravne
rute (D);

» granice krajnjih podrja koje predstavljaju razliku iznde udaljenosti izravne rute
(D) i ortodroma (G).

Prosje&no produljenje rute u 2011. godini koje je iznosli®% (22,6 NM) po letu, od
¢ega je 3,0% (14,9 NM) bilo povezano s &iekovitoXu i nepravilnostima izravnog
produljenja rute,a 1,6% (7,7 NM) s povezanp&rajnjih podrdja (zavrsnih kontroliranih
oblasti) (slika 6), [21].
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Zracna luka B

Zragna luka

Slika 5.:U¢inkovitost horizontalnog leta

Stvarna ruta (A

Izravna ruta (C

Ortodroma (G

512.6 NM
Produljenje
izravne rut 3,0%
497,7 NM
Produljenje rut
A 16% | 4.6%
490,0 NM

Izvor: Performance Review Commission: Performanei®v Report 2011, EUROCONTROL, Bruxelles,

2012.

Prilikom izratuna produljenja ruta, u obzir se uzimaju slij@detovi:

» svi komercijalni IFR letovi unutar europskog &mag prostora;

* letovi s polijetanjem i slijetanjem izvan europskag@nog prostora, ali u obzir se

uzima samo dio unutar istog.

Svaka odstupanja od optimalne putanje pavaju trajanje leta i generiraju dodatnu

potroSnju goriva Sto utfe na okoli$, ali i na podanje troSkova. Stoga je jedan od glavnih

cilieva smanjenje potroSnje goriva i emisija ugipg dioksida ¢0,) do 2014. godine.

4.3. Kljuéno podru¢je — Kapacitet (Capacity)

U klju¢nom podrdju kapaciteta identificirani kljgni pokazatelj ginkovitosti su minute

kaSnjenja na ruti.

Porast potraznje u Zlmom prometu uvjetuje povanje kapaciteta (ztéaih luka, zr&nog

prostora), alkesto zbog nezadovoljavdjhh kapaciteta dolazi do kaSnjenja. KasSnjenja mogu

nastati kombinacijom i djelovanjem nizembenika:

* vrijeme;

» vremenske (ne)prilike uje na kretanja zrakoplova;

» razvojem tehnologije zrakoplova, navigacijskih auat u zrakoplovu i na

zemlji, dovelo se do smanjenja utjecaja vremena;
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e zrana luka;
* najv&a potraznja (vrSno opterenje) se javlja zbog nastojanja
zrakoplovnih kompanija da udovolje zahtjevima gv#iSnih segmenata;
» kontrola zrgnog prometa;
* rerutiranje zrakoplova;
* manjak Skolovanog osoblja;
e poremeéaji u zr&nom prostoru;
» utjecaj vulkanskog pepela;
» uvodenje ,zabranjenih zona“ pojedinih zemalja (no-fyne);
» Strajkovi;

* socijalne tenzije, [22].

ZnXajku prometnog sustava predstavlija vremenska osisr&to zn& da djelovanje
svakog pojedinog elementa ovisi o0 djelovanju prétio i ima utjecaj na onaj idu Stoga,
kaSnjenje sobom nosi posljedice koje imaju negatidjelovanje na okolis, isplativost (dolazi
do pove€anja troSkova) te na potpunttinkovitost. Kljuéni pokazatelj ginkovitosti na
podrigju kapaciteta su razini cijele Europske unije suute kasSnjenja na ruti uzrokovane
upravljanjem protoka ztmog prometa, koje iztanava srediSnja jedinica upravljanja

protokom zrénog prometa, a ukljiuje sve IFR letove.

Glavni cilj do 2014. godine u sklopu Plana mjeremjakovitosti predstavlja smanjenje
godiSnjeg prosjeka kaSnjenja na 0,5 min po letualiza pokazatelja po uzfonim
¢imbenicima u odnosu na prethodne godine te zamejaeferentnog razdoblja bie

prikazan u idaem poglavlju [21].
4.4. Kljuéno podru¢je — Isplativost (Cost-efficiency)

U klju¢nom podruju isplativosti identificirani kljgni pokazatelj ginkovitosti predstavlja

utvrdena jedintna cijena naplate pruzanja usluga.

Jedan od osnovnih temelja uspostave jedinstvenogpskog neba je regulacija naplate
pruzanja usluga u ztaoj plovidbi. Regulacija ima za cilj uvesti pravgdisustav naplate
usluga, koji¢e odrazavati troSkove direktno ili indirektno poaee s pruzanjem usluga.
Sustav bi trebao doprinijeti postizanjuéeetransparentnosti prilikom utlivanja, dodjele i
provaienja naplate korisnicima zmaog prostora. Sigurnost,cimkovitost i djelotvorno

pruzanje usluga korisnicima (koji financiraju swstatimuliraju integrirano pruzanje usluga)
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takader su svrha tog sustava. Uzimadjw obzir tokove zrénog prometa, posebno unutar

FAB-ova, sustav regulacije trebao bi oméigwptimalno koristenje zknog prostora [23].

Klju¢ni pokazatelj isplativosti za prvo referentno rdaig® predstavlja dogovorena i
prosj&no utvidena jedintna cijena za pruzanje usluga u &maj plovidbi. Pokazatelj je
rezultat omjera utdenih troSkova i preddenog prometa, a izrazava se u eurima. GodiSnje
vrijednosti troSkova unaprijed su odexe za cijelo referentno razdoblje. Prilikom mjgaen
ucinkovitosti, stvarni jedinini troSkovi se uspotiiju s utvdenom jedininom cijenom.
Utvrdena jedintna cijena (,determined unit rate*) se razlikuje stslarne cijene naptane
korisnicima, pricemu treba uzeti u obzir:

» razlike izmeiu prognoza i stvarne inflacije;

» bonuse i penale koji su proizasli iz financijskibtipaja za postizanjecinkovitosti
kapaciteta;

« odbitak trodkova VFRIetova;

» odbitak za dohodak od drugih izvora zarade, [24].

Glavni cilj koji se zeli postii do 2014. godine je utvrditi jediému cijenu naplate na 53.92

eura na razini Europe.

®VFR — Visual Flight Rules
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5. ANALIZA U CINKOVITOSTI PO KLJU CNIM
POKAZATELJIMA U CINKOVITOSTI

5.1. Sigurnost (Safety)

Tijekom prvog referentnog razdoblja, iako ciljed poveéanje sigurnosti nisu postavljeni
za vrijeme istog, razmatrae se tri kljgna pokazateljadinkovitosti vezana za sigurnost. To
su, kao Sto je prije navedeno:

a) ucinkovitost upravljanja sigurnos (Safety Management Effectivness);
b) primjena RAT metode (Risk Analysis Tool) za mjeeengbiljnosti dogdaja koji
dovode do naruSavanja sigurnosti;

c) razina dobrovoljnog prijavljivanja pogreSaka —JDstture.

Isti ¢e se koristiti za identifikaciju i analizu glavnileroka naruSavanja sigurnosti, te

pronalaZenje rjeSenja za smanjenije rizika.
5.1.1. Ué&inkovitost upravljanja sigurnoSéu (Safety Management Effectivness)

Ucinkovitost upravljanja sigurnég mjeri se kroz razinu implementacije politike lj@va
sigurnosti, upravljanja sigurnosnim rizicima, oseyja sigurnosti, unaptenje sigurnosti, te
onoga Sto sve to poe — kulturu sigurnosti. Prvéetiri ¢imbenika predstavljaju komponente
sustava za upravljanje sigurdas (SMS — Safety Management System), a zajedno sa
kulturom sigurnosti¢ine glavno mijerilo (standard) za uspostavu i undgmg SMS-a

pojedinih pruzatelja usluga.

Kultura sigurnosti i sustav za upravljanje sig@wusko su povezani. Kultura sigurnosti
predstavlja n&n percipiranja i valoriziranja sigurnosti na radm® mjestu. Cilj kulture
sigurnosti kod pruzatelja usluga jest zadrZati ipanje sigurnosti organizacije kao cjeline,
isticu¢i pritom razmisljanja pojedinaca. Valorizacija irpgiranje sigurnosti pojedinaca moze
imati bitan @&inak na sigurnost pruzanja usluga. Primjerice, ikkohetko smatra da sigurnost
trenutno nema prioritetni status, takvo razmisgamoze dovesti do nepravilnih odluka i
postupaka vode do nesigurnih uvjeta i pojave nesee Stoga je stajaliSte o sigurnosti (koje
se mora razumijeti i ispraviti) glavna vodilja kukusigurnosti. Kultura sigurnosti sastoji se od
cetiri bitna elementa:

» Kulture prijavljivanja (Reporting Culture) — kojmtice djelatnike da prijave svaki
incident;
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Kulture pravednosti (Just Culture) — koja petiprinv&anje odgovornosti za
vlastite postupke, ali svejedno naduge za pruzanje informacija o incidentima;
Kultura fleksibilnosti (Flexible Culture) — koja pee winkovitu prilagodbu
promjenjivim zahtjevima i brzu reakciju na neutjene dogdaje;

Kultura wenje (Learning Culture) — koja p& spremnost na promjene potaknute
sigurnosnim indikatorima i opasnostima otkrivenimoZkprocjene, audite i analize

incidenata.

Kultura sigurnosti moze biti pozitivha, negativn@eutralna [25].

Kako je prije navedeno, kultura sigurnosti i sustgravljanja sigurn@® usko su

povezani. Sustav upravljanja siguréieduzan je za sigurno odvijanje upravljanjac¢arm

prometom i pruzanje usluga, no ako nije pravilnsi&en ne moze doprinijeti po&@nju

sigurnosti. Kultura sigurnosti pofava shvéanje pojma sigurnosti i cijelog sustava za

upravljanje istom, te omogava da sustav upravljanja siguréesfunkcionira ne samo u

teoriji, ved i u praksi. Kultura sigurnosti i sustav upravlgmsigurnodu mefusobno su ovisni

— kultura sigurnosti predstavlja predanost, doktasusipravljanja sigurnés obvezu za

postizanje sigurnosti.

Sustav za upravljanje sigurrospruzatelja usluga u zfiaoj plovidbi obuhvéa sustav

organizacijskih procesa, postupaka i praksi kaggipoprije navedenih, ukljiuje i sljedee

komponente:

odgovornosti;

SMS organizacijsku strukturu;

planiranje sigurnosti (u kontekstu uspostavijanjdiexa za povéanje
ucinkovitosti);

mjerenje i préenje sigurnosnedinkovitosti;

ankete o razini sigurnosti;

prijavljivanje i istraZivanje incidenata;

dokumentacija (ukljéujuéi sigurnosne standarde i procedure);

upravljanje rizicima (identifikacija opasnosti, pjene rizika i ublazavanije rizika);

kontinuirano poboljSanje sigurnosti, [26].

Ukupna «inkovitost upravljanja sigurné8 mjeri se anketama o razini razvijenosti

sustava za upravljanje istom, na razini drzavaizatelja usluga. Odgovor na svako pitanje bi
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trebao pokazivati stupanj implementacije, opisupazinu Winkovitosti pojedinih pruzatelja
usluga. Stupanj implementacije odisge se slovima od A do E, piemu se:
* A" odnosi na ,pokretanje - procesi su @bo ,ad hoc"i kaotni;
« ,B“ odnosi na ,planiranje/pietak primjene” - odrduju se aktivnosti, procesi,
usluge;
+ ,C*odnosi na ,implementaciju” - odtiju se standardni procesi za upravljanje;
« D" odnosi na ,upravljanje i mjerenje" - ciljevi seoriste kao sredstvo upravljanja
procesima i mjeri sedinkovitost;
» LE* odnosi na ,kontinuirano poboljSanje* - kontimano poboljSanje procesa i
ucinkovitosti.

Ucinkovitost upravljanja sigurné& moze se odrediti temeljem jednadzZbe:

"
100 Tl iy

S = .
4 Zk:l ij

@,

J

gdje je:
S krajnja ocjena tinkovitosti upravljanja sigurnds drzave,
© Ty numeréka vrijednost odgovora drzave na pitakjenutar podrja ispitivanja
j (vrijednost od 0 do 4);
© Wy, teZina odgovora na pitanfeunutar podr&ja ispitivanjay;
+ n; broj pitanja, unutar podéja ispitivanjaj, na koja nema odgovora s vrijedtos
0.

Krajnji rezultat ankete (ukupna ocjena) moze hitazena u dva oblika:
* brojevima 0 — 4 koji su rezultat prethodno definggednadzbe;
» postotkom koji pokazuje polozaj subjekta u inteuvadl 0 (0%) do 4 (100%), [27].

Ucinkovitost upravljanja sigurné8 po pojedinim drzavama za 2012. godinu prikazana |
na grafikonu 2. 1z istog je vidljivo kako doneklajbolju Wwinkovitost upravljanja sigurnds
imaju Irska sa 84,7%, Velika Britanija sa 83,7%lija sa 79,8%, Malta sa 74,2% i Francuska
sa 71,5% ostvarenecinkovitosti upravljanja sigurnésl, dok bi na poboljSanju ukupne
uginkovitosti upravljanja sigurnés trebale poraditi Luksemburg s ostvarenih 28,7%gka
sa 38,3%, Gika sa 40,2%, Nizozemska sa 40,8% i Austrija sawstih 41,9% (grafikon 2).
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Grafikon 2. Ucinkovitost upravljanja sigurnéu po drzavama
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vig@d 2.htm

Ucinkovitost upravljanja sigurnad po pojedinim pruzateljima usluga u 2012. goc
prikazana je na grafikonu. 3z istog je vidljivo kako su najbolju &inkovitost postigli
NAVIAIR (Danska) sa 89%, DFS (Njertlga) sa 85,5%, NATS NERLS (UK) sa 84,1
HUNGAROCONTROL (Matarska) sa 83,6% i ORONAVIGACIJA (Litva) sa 82,¢

ostvarene &inkovitosti upravljanja sigurnés.

Pruzatelji usluga koji bi trebali unaprijediti i poljSati svoj sustav za upravljar
sigurnogu su HANSP (Gtka) s 42,1%, ANA (Luksemburg) sa 43,1%, LGStvija) sa
57,3%, NAV (Portugal) sa 60,0% i CYATS (Cipar) €886 grafikon 3).
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Grafikon 3. Ucinkovitost upravljanja sigurnég po pruzateljima usluga u zreoj plovidbi
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi2di2.htm

EUROCONTROL, kao i EASA (Europe Aviation SafetyAgency), provodi sigurnosr
inicijative koje pomazu pruzateljima usluu upravljanju sigurnosnim rizicima. Tijeko
referentnog razdoblja do 2014. godine, EUROCONTR®pred sebe postavio cilj pokio
podrzati 22 pruzatelja usluga kako bi poboljSatiajprijedili sustav za upravljanje sigurida:

unutar organizacije.

Cilj ¢e se posti kroz:
* razvoj smjernica za najbolju praksu upravljanjaana prometorr
» strukturirani pristup identifikacije klgnih podrija sigurnosnih rizike
» prikupljanje informacija o operativnoj sigurno
» usklateni pristup upravljanja sigurné$ unuta funkcionalnh blokova zr&nog

prostora, [28].

5.1.2. Primjena RAT metode (Risk Analysis Tool)

Metoda analize rizika (Ri¢ Analysis Tool) koristi se za uskiano izvjeStavanje

procjenama ozbiljnosti dodaja koji dovode do naruSavanja sigurnt
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* naruSavanje minimalne separacije zrakoplova (SMISeparation Minima
Infringements);

* neodobren ulaz na uzletno-sletnu stazu (Rl — Rurim@yrsion);

» specifini tehntki dogadaji tijekom upravljanja zrnim prometom (ATM Specific

Technical Events).

Prilikom prijave i izvjeStavanja o rianim dogalajima pruzatelji usluga upotrebljavaju
iduce kategorije ozbiljnosti:
* 0zbiljne nezgode;
» velike nezgode;
e zna&ajne nezgode;
* bez utjecaja na sigurnost;
* nije utvideno (npr., zbog nedovoljno dostupnih informacijadjasnih dokaza).

Metoda se primjenjuje za svaki pojedini ddgp

Separacija (ili razdvajanje zrakoplova) odnosi semminimalnu udaljenost iznde dva
zrakoplova tijekom polijetanja, slijetanja, te framtalnog leta kako bi se smanjio rizik sudara
istih i sprijetila nesrée uzrokovane vrtloZnim strujanjem iza zrakoplova dtafikonu 4,
prikazana je razina prijavljenih visoko-dnih naruSavanja minimalne separacije na pgdru
Europe (ozbiljnosti ,A" i ,B*) po pojedinim godinam U odnosu na 2008. godinu, u 2009. se
dogodio zn&ajan pad SMI zatak 42%, dok je u 2010. isti porastao za 26%. Unato
navedenom porastu, razina prijavljenih SMI diaja joS uvijek je bila ispod one razine iz
2008. godine. Ukupan broj prijavljenih dalzga porastao je za samo 3%, sa 1418 na 1458.
Sto se tie 2011. godine, u odnosu na prethodnu godinu,dijaivljenih dogdaja je porastao
za 12%, kao i broj ozbiljnih i véh incidenata (nezgoda).
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Grafikon 4.NaruSavanje minimalne separa
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi2di2.htm

Ozbiljne nezgode zrakoplova (razine ozbiljnosti )Adorasle su u ukupnom broju sa
na 35. V@i incidenti (razine ozbinosti ,B“) porasli su u ukupnom broju sa 178 na .
(grafikon 5).
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Grafikon 5. Broj prijavljenih RI visokog rizik
Izvor: PerformanceReviewCommission: Performance®eRieport 2012, EUROCONTROL, Bruxel, 2013.
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Neodobren ulaz na uzletrstetnu stazu (R—Runwaylncursion) odnosi se na neodob
ulaz i kretanje zrakoplova, vozila ili osoba poaiat-sletnoj stazi. Vrijednosti istog, opisa
su u daljnjem tekstunia grafikonu .

Tijekom 2010. godine, doSlo je do zagijeg porasta u ukupnom broju prijavijer
neodobrenih ulaza na uzletstetnu stazu s 1093 na 1377 (+21%). Razlog takeogsta leZz
u poboljSanom sustavu prijavljivanja takvih ddgm, posebice drzavdanica. T¢ takaier
moze updivati na postojanje stvarnog porasta ukupnog bnegadobrenih ulaza na uzle-
sletnu stazu, ali i pojedinih ndobrenih ulaza na uzlet-sletnu stazuopzbiljnosti razine ,A"
ili ,B*. Broj prijavljenih dogadaja u 2011. godini porastac za 1%, s 1377 na 138grafikon
6). Broj neodobrenih ulaza na uzle-sletnu stazu ozbiljnosti razine ,A"* p@tao jesa 22 na
26, dok se onaj ozbiljnosti razine ,B“ smanjio sa Ma 61. Za 2012. godinu, viSe od 1

neodobrenih kretanja po uzletstetnoj stazi josS uvijek je pod istragom.
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Grafikon 6. Neodobren ulaz na uzlet-sletnu stazu (RI)
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi20d2.htm

Speciféni tehntki dogalaji koji nastaju tijjekom upravljanja ztaim prometom
obuhv&aju sve situacije u kojima je ugroZzeno sigurno pnjg usluga u ztmoj plovidbi.
Obicno ukljuuju kvarove komunikacijskih, navigacijskih i nadzornih sustakaji mogu
utjecati na sigurnogilovidbe zrakoplov.
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U 2009. prijavljeno je ukupno 12 200 dogg, 2010. 15 668, dole u 2011. godin
prijavlieno 14 576 speciftnih tehnékih dogataja. Za vrijeme 2012.brojke najviSih
kategorija rizika su ostale iste kao one u 2018uilse neznatno smanj

* AA — potpunanemoguénost pruzanja ATM uslug- zabiljeZeno 18 dogiaja (kac
iu2010.);

* A - ozbiljpna nemogiénost pruzanja usluc- zabiljezeno 50 dogkja u 2010., 49
2011,

* B —djelomikna nemogénost pruzanja uslug- smanjenje sa 809 u 2010. na °
takvih dbgataja u 2011. (grafikon 7) [4.
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Grafikon 7. Broj prijavljenih gecificnih tehnékih dogataja ATM-a
Izvor: Performance Revie@ommission: Performan ReviewReport 2012, EUROCONTROL, Bruxel,

2013.
5.1.3. Kultura pravednosti (Justculture)

Tre¢i kljuéni pokazatelj na podiju sigurnosti odnosi se na prijavljivanincidenata
drzavaclanica i njihovih pruzatelja usluga kroz upitnikévidene u skladu s regulativo
EUROCONTROLa, kojima se mijeri razina postojanja ili izostamkkidture pravednosti (,,Ju
Culture®). Koncept kulture pravednosti izvorno janmjenjen razoju organizacijske kultur
sigurnosti temeljene na povjerenju i razmjeni infacije. Tijekom proteklog desetlfa
kultura pravednosti se razvila sa svrhom prevlad@varelacije ,istraga- zakonske

posljedice”.

Postojecetiri vrste ponaSanja koja moguati utjecaja na narusavanje sigurnt
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* Ljudska pogreSka — odnosi se na@pto razmisljanje da je pojedinac trebao
postupiti drugéije nego Sto je (svako nesmotreno ponasSamegeka koje je
dovelo ili je moglo dovesti do opasnosti smatrgjsgskom pogresSkom);

* Nesmotreno ponaSanje — odnosi se na pona%awjeka koje je ispod razine
uobikajenog, normalnog ponaSanja (propusStanjem postupaja bi razborita
osoba dinila u nekom trenutku ili postupcima koje razbardsoba nikako ne bi
ucinila);

* Nemarno ponasanje — odnosi se na provedbu postiglak@ostoji veliki rizik od
opasnosti (osoba svjesno i namjerno postupa i doodiske, iako zna da ti
postupci mogu dovesti do opasnosti);

* Namjerno krSenje - odnosi se na svjesnost i znagpbe o ishodima njenih

postupaka, te unatdome provodi postupke koje je naumila.

Odrefivanje razlike izméu loSih postupaka koji zahtijevaju disciplinu i pgsaka za koje
disciplina nije potrebna, tezak je zadatak. U nangedovaienje do rizika ubrajaju se
nemarno ponasanje i namjerno krSenje, dok se dajsl dovaenje rizika ubrajaju ljudska
pogreSka i nesmotreno ponaSanje. lako je tanka limineiu te podijele, potrebno je istraziti
svaki dogdaj koji je doveo do rizika opasnosti — od namjepen@Sanja), djela (radnje
uzrokovane namjerom) do posljedica. Ljudska pogrg8lunutar svakog sustava neizbjezna i
nuzno je konstantno pianje, istrazivanje i po potrebi ublazavanje postied Uvaienje
kulture pravednosti donosi brojne prednosti kojeo8guju u poveéanom broju prijava

incidenata, stvaranju kruga povjerenja i pobolj$arsustavu sigurnosti.

»Razvijanje i implementacija (uvenje) kulture pravednosti odvija se kroz osam karak
* Smanjenje zakonskih prepreka;
* Razvoj politike i procedura izvjeStavanja;
» Uspostavu metoda procjene i izvjeStavanja;
» Odrafivanje uloga i odgovornosti;
* Razvoj obrasca za prijavu;
* Razvoj predloSka za povratne informacije;
* lIzradu plana za edukaciju korisnika i implementasijstava;

* Razvoj i odrzavanje prave kulture* [30].

Uvodenje kulture pravednosti predstavlja i dalje prablea véinu drzava. Promjena

stavova kako bi se implementirala kultura pravetnedstavlja spor proces, posebice ako ta
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promjena ukljguje Sirenje stavova kulture sigurnosti. Drzave kioj@ju poteSkéa mogu
Lusporavati“ proces uwenja ,just culture“ koncepta joS neko vrijeme, dsmbako se

organizacijska kultura zdajno razlikuje od nacionalnih normi.

U prvom se referentnom razdoblju ovaj pokazateinsgpromatra. EUROCONTROL
zajedno u suradnji s drzavama, Europskom Komisijgaoropean Commission) i Europskom
agencijom za sigurnost zmog prometa (European Aviation Safety Agency) radi
definiranju indikatora i ,mehanizama uzbune“ kég se razmatrati s ciliem ocjenjivanja
implementacije ,just culture* pristupa. Pri defainju indikatora koriste se upitnici kojima se
ispituju tri podruja:

» politika i njeno provdenije;
» pravosue i izvjeStavanje o incidentima;

e istraga.

Na pitanja se odgovara s ,Da“ ili ,Ne“ kako bi sémle prepreke u svakom od ta tri
podritja. Mjerenja se provode temeljem dva upitnika, a&m drzave i pojedinih pruzatelja
usluga. Za drzave je sastavljeno 21 pitanje, dopraaatelje usluga u ztaoj plovidbi ANSP

24 pitanja koja su raspatena po podrtjima ispitivanja (tablica 2) [31].

Tablica2.: Prikaz upitnika za mjerenje kulture pravednosti

Politika/njeno Pravosude/izvjeStavanje Istraga
provodenje
UpvltnICI na razini 10 8 3
drzave
Upitnici na razini 13 3 3

ANSP

Izvor: http://prudata.webfactional.com/wiki/index.php/Repay_of Just_Culture

Na temelju rezultata upitnika o razini primjene sfuculture” koncepta, na slijeéien
grafikonima prikazana je implementacija istog naimadrZzava, kao i pruzatelja usluga za
2012 godinu. Iz istih je vidljivo kako su na najjesh putu potpune primjene ,just culture”
koncepta Cipar, Irska i Ujedinjeno Kraljevstvo, dek_uksembrug daleko i treba poraditi na

tome (grafikon 8).
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Grafikon 8. Razina implementacije kulture pravednosti po drizs
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vié@d 2.htm

Sto se tie detaljnijeg ispitivanja, tmije na razini ANS-a, najbolju rzinu
implementacije su postigkustrijska konola zra&nog prometa(AustroControl), litvanski
(ORONAVIGACIJA) i Svicarska kontrolazratnog prometa(SKYGUIDE). Madarska i
Spanjolska kontrolaranog promete(Hungarocontrol i AENA) nalaze se na prekretnici
zn&i da je na pojedinim podéima potrebn: restrukturiranje kako bi se postigla primjere

primjena ,justculture” koncepti(grafikon 9).
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Grafikon 9. Razina implementacije kulture pravednosti po preifiaia uslug;
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi2é@d 2.htm

5.2. Okolis (Environment)

Klju¢ni pokazatelj ginkovitosti na podrgju okoliSa predstavljhorizontalnau¢inkovitost
leta. Kakose ista sastoji od dvije komponente (horizontalmertikalne), tako je sva pazr
usmjerena na horizontalnu komponentu je¢emito ima mnogo & ekonomsku i ekolosk
vaznost od one vertikalne. Prilikom mjerengnkovitosti horizontalnog leta u ob se uzima
produljenje rute koje predstavlja razliku izéweduljine stvarne putanje i duljine ortodror
Odstupanja od optimalne putanje leta uzrokuju duomlatrijeme leta, izgaranje goriva
emisije Stetnih plinova, s istodobnim utjecajem pwvetanje trokova korisnika zrénog
prostora, ali i okoliS. Nadinkovitost leta mogu utjecati razéimbenici, ukljuiEujuci:

e strukturu i dostupnost ru

» dostupnost zkmog prostora (koriStenje civilnih/vojnih struktuj

* mogunost planiranja leta (koriStenje softve ponavljajiei plan leta)
» prioriteti korisnika (vrijeme leta, gorivc

* usmjeravanje kontrole zta0g promete

» posebni dogdaji (vremenske nepogode, Strajko

43



Glavni cilj do kraja 2014. godine za p@amje W&inkovitosti leta je smanjenje razlike
izmedu planirane rute leta i ortodrome za 0,75%. Velilkiprinos za pouanje iste na
podriEju okoliSa moze imati prilazenje s neprekinutimzswanjem (CDA — Continuous
Descent Approach) i koncept ,slobodnog® koriStenjaa zr&nog prostora. Trenutai
podaci pokazuju da se produljenje rute uzrokovatj)ecajem razlitin struktura zrénog

prostora smanjuje.

Koncept ,slobodnog” koriStenja ruta omagwa korisnicima zfanog prostora planiranje
leta bilo kojom rutom za vrijeme krstarenja. Pojediruzatelji usluga planiraju uvesti taj
koncept u fazama, pevsi u nénim periodima i kada nema aplikacije privremeno/@dnog
podrigja (TSA'). Koristenje tog koncepta postde vrlo vazno jerée se na taj mn

ucinkovitost poboljSati za dodatnih 0,25%.

Jo$ jedan nan poboljSanja sadrZzan je u pdemju broja i uskldenom djelovanju
civilnin/vojnih struktura zrénog prostora (CDR — Conditional Routes) koje suasas dio
koncepta fleksibilne upotrebe Zreog prostora (FUA — Flexible Use of Airspace). Keptc
fleksibilne uporabe ztmog prostora temelji se na kontinuitetu &rag prostora (nije samo
civilni ili samo vojni) fleksibilno upravljanim nanevnoj bazi. KoriStenje tog koncepta ima
brojne prednosti. Sa stajaliSta civilnih korisn#asnog prostora, velika prednost je péapa
ucinkovitost (vidljiva kroz smanjenje udaljenosti,evnena leta, a samim time i potroSnje
goriva), te povéanje kapaciteta i smanjenje kaSnjenja. Sa staalidjhih korisnika, prednost
je mogunost slobodne obuke, te definiranje i koriStenjerpmeno izdvojenog podéa u
skladu sa zahtjevima vojne kontrole &arag prometa. EUROCONTROL u suradnji s
korisnicima zranog prostora nastoji po¥ati uporabu uvjetnih ruta CDR1/2 za prasjin 5%

na godisnjoj razini [29].

Kao Sto je prije navedeno, glavni cilj do kraja ggvreferentnog razdoblja na podjw
okoliSa je povéanje &inkovitosti horizontalnog leta za 0,75%. (grafikdf.). Referentna

godina koja je dana za usporedbu je 2009. kadeogedno produljenje rute iznosilo 5,42%.

TSA - Temporary Segregated Area
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Grafikon 10. Ucinkovitost horizontalnog leta
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur vig@d 2.html

Kako bi se zadovoljili svi zahtjevi, nastoji se péssmanjenje rute na 4,67% na kraju

referentnog razdoblja (tablica 3).

Tablica3.: Ciljevi za postizanje dinkovitosti od 2009. do kraja referentnog razdoblja

Godina 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014.

Cilj (%) 5,42 5,38 5,18 5,15 4,82 4,67

Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vigdi2.html

Osim prije navedenog, za p@amje ukupne horizontalnecinkovitosti se poduzimaju
sljedete aktivnosti:

+ godisnja poboljsanja mreze AT Bita, pricemu se prioritet daje:
» provedbi cjelovitog ,paketa“ godisSnjih poboljSamjara¢im rutama;
* poboljSanju ginkovitosti izmeiu vetine parova gradova;
* uvodenju dodatnih uvjetnih ruta na glavnim prometnitko@ma;
» potpori p&etnom uvdenju slobodnih ruta u zZgaom prostoru;

* pove&anje iskoristivosti zrénog prostora i dostupnosti mreze ruta kroz:
» aktivnho podupiranje i ukligivanje zrakoplovnih operatera i pruzatelja

usluga u poboljSanje kvalitete plana leta;

e postupno primjenjivanje ograr@nja dostupnosti ruta samo kada i gdje je

potrebno;

8ATS — Air Traffic Services
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* winkoviti dizajn i koriStenje podija zavrsnih kontroliranih oblasti (TMA -
Terminal Manouvering Area) kroz:
* implementaciju napredne navigacije;
* provadenje postupaka kontinuiranog snizavanja (CDO - i@oaous
Descent Operations) operacija;

* pove&anje svijesti o &inkovitosti, [28].
5.3. Kapacitet (Capacity)

Klju¢ni pokazatelj tinkovitosti na podrtju kapaciteta je razina kaSnjenja (odnosno,

minute kasnjenja na ruti uzrokovane upravljanjeotgka zrénog prometa).

Nakon poboljSanih performansi u 2011. godini, kesjg uzrokovana upravljanjem
protoka zranog prometa smanjena su za gotovo 50% u 2012. igedirl min/letu na 0,63
min/letu. Naravno, glavni uzrok tome krije se u sfeaju prometa za oko 2,7% u odnosu na
isto razdoblje prethodne godine. Kasnjenja pratema nedovoljnim kapacitetom ATC-a
kontinuirano su se smanjivala u periodu iZme2010. i 2012. godine, no joS uvijek
predstavljaju glavni uzrok kasnjenja, a slijedewvijeme (vremenske nepogode) i drugi
uzrainici (Strajkovi, kvarovi oprema, vojska, itd.). Brdetova obuhvéen kaSnjenjem
kontinuirano se smanjivao s 5,7% (u 2011.) na 3(d4%2012.). Za razliku od prethodne
godine kada je oko 3,0% letova bilo zatmao kasSnjenjem vém od 15 min, u 2012. je bilo

zahva&eno samo 1,7% letova [29].

Postavljeni ciljevi za smanjenje ukupnog kasnjefgkom prvog referentnog razdoblja
(prikazani na grafikonu 11.) su:
* za 2012.i2013.-0,7i0, 6 min prasjeg kasnjenja po letu za cijelu godinu;
e za 2014. - 0,5 min progjpog kasSnjenja po letu za cijelu godinu i sve uzroke

(odobreno od strane Europske Komisije).

’ATC — Air Traffic Control
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Grafikon 11. Ciljevi za smanjenje kasSnjenja uzrokovanog AT-om tijekom prvog referentnog razdot
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi20d2.htm

Kako bi postizanje odrzavanije istih uag bilo mogue, ,Winkoviti kapacitet® europsk
ATM® mreZe mora se posati:
* zab6% izmeiu 2011. i 2012. za 0,7 minuta kaSnjenja po letsraanjenje promet
od 1,3%;
» za16% izmeiu 2011. i 2014. za 0,5 minuta kaSnjenja po letupare&anje

prometa od 3% do kraja 2014. god

EUROCONTROL provodi nekoliko inicijativa kako bi pmgao sudionicima u ztaom
prometu u postizanju njihovih individualnih ciljeza smanjenje kasnjenja. Naita podrSke
dana je pruzateljima usluga obzirom di imaju najvei utjecaj glede kasnjenja na podiw
cijele europske mreze. Na temelju analize stakistipodataka iz 2012. godine vidljivo
kako su unutarunkcionalnih blokova zkaog prostora i pojedinih drzava smanjene mit
kaSnjenja u odnosu ndapirane. Jedine drzave koje odstupajt

» Portugal s powsanjem od 0,4 u odnosu na planire

* NorveSka s pou@njem od 0,24 u odnosu na planiran

* Rumunjska koja je uspjela odrzati odnos iZme&tvarnog i planiranog (grafikc
12).

9ATM — Air Traffic Management
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Grafikon 12. Prikaz stvarnog kasnjenja po drzavama u odnoglamirano
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur_vi20d 2.html

Kako bi se smanjilo kasnjenje na pogtucijele mreze, poduzimaju se sliédeakcije:

a) ,podjela kasnjenja“;

Podjela kaSnjenja se odnosi na rastenge vrlo zaguSenih podfja zajednikim
donoSenjem odluka (CDM — Collaborative Decision Mgk Premda to moZe prouzit
(pové&tati postojée) kasnjenje u pojedinim podiima koristi se kao osiguranje smanjenja

ukupnog kaSnjenja na podju mreze.

Procjenjuje se da bi se na ovagimapredviiena kaSnjenja mogla smanijiti za najmanje
25%. Glavni cilj EUROCONTROL-a je smanijiti kaSnjarga 50 000 minuta na godisnjoj
razini.

b) smanjenje kaSnjenja vikendom;

Zratni promet koji se odvija vikendom je za 16% manjodnosu na cijeli tiedan, no
unat@ tome ukupna kasnjenja su za 23%aeManja kasSnjenja i viSe dostupnog kapaciteta
mogla bi se ostvariti kad ne bi bilo toliko vojnifperacija i privremeno izdvojenih podja,

te kad bi viSe uvjetnih ruta (CDR — Conditional ) bilo dostupno za planiranje letova.

Sam proces izjeddavanja dinkovitosti koja se postiZe tijekom vikenda i ong&kse postize
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tijekom tjedna za vrijeme ljetnih mjeseci, tako pridonosi povéanju ukupne &inkovitosti u

smislu smanjenja najmanje 13 000 minuta kaSnjéejeom svakog dana vikenda.

Glavni cif EUROCONTROL-a je smanijiti kaSnjenja eikdom za 120 000 minuta
godisnje (poevsi od 2013. godine).

c) smanjenje penala pojedinih letova;

Poveani promet i primjene propisa za upravljanje protoki kapacitetom, vode do
kaSnjenja i promjene slotova zadimu letova. EUROCONTROL nastoji upravljati tim
propisima i osigurati da pojedine kompanije ne tngeazmjerne kazne, te da se raspoloZivi
kapacitet iskoristi do maksimuma. Ciljevi koje gdrganizacija postavila pred sebe su:

* smanijiti postotak kasnjenja na ruti¢éeg od 15 minuta, sa 0,87% (u 2011.) na 0,75%;

* smanjiti postotak letova zahtenih kaSnjenjem (bilo kojeg uzroka) &ve od 30
minuta, sa 2,6% (u 2011.) na 2,0% [32].

5.4. Ekonomska isplativost (Cost-efficiency)

Korisnici europskog zkamog prostora (prijevoznici) moraju platiti pruzenesluge
prilikom svakog leta u kontroliranom zmom prostoru. PruZatelji usluga drZzava koje
sudjeluju u sustavu naplate koriStenja ruta, nan&jn podmiruju sve troskove vezane uz
usluge kontrole zganog prometa. Naknade se g@dfu za svaki let unutar ataog prostora koji
pripada drzavama ugovornicama. Naknada g prijeienu udaljenost i tezinu zrakoplova.
Ukupna naknada po letu jednaka je zbroju svih ndknmeastalin u zonama naplate pojedinih

drzava:

R = Zri 2)

n
Pojedin&na cijena (naknada) jednaka je umnoSku faktorajemtadti ¢;), faktora tezine

zrakoplova ) i jedini¢ne cijene £;):
nn=dixpxt ),

pri c¢emu se umnozakd( x p) definira kao broj jedinica naplate u zoni naplzaeodréeni

let.

Faktor udaljenostije jednak jednoj stotini (1/100) duljine ortodror{ierazenoj u km)

izmedu zra&ne luke polaska (tdka ulaska) unutar zone naplate i&ra luke dolaska (tia
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izlaska) koja predstavlja prvu destinaciju unutge izone. Téke ulaska i izlaska u/iz zone
naplate predstavljaju Boe granice zone naplate preko kojih prelaze rutesaop u
posljednjem podnesenom planu leta (koji sadrzi mwebitne promjene kao i one koje su
nastale tijekom upravljanja znaim prometom). Udaljenost koja se uzima u obzipaaaiun

naknade umanjuje se za 20-ak km (za svako poljgtaiijetanje unutar zone).

Faktor tezine zrakoplovpredstavlja rezultat koji proizlazi iz drugog Kena kvocijenta
dobivenog dijeljenjem broja tona unutar n&gedopusStene mase polijetanja (MTOW -
MaximumTake-OffWeight) i broja 50 [33]:

MTOW

= (4)

Tredi faktor u jednadzbi je jeditiha cijena, koja predstavija k§oi pokazatelj
ucinkovitosti na podrtju isplativosti za prvo referentno razdoblje. Jétha cijena naplate
utvrduje se za svaku zonu. Izrazava se u eurima i sastojva dijela:

* jedinicne cijene - dobije se dijelienjem prognozirane koafie osnovice zone
naplate tijekom referentne godine i pretbniog broja usluznih jedinice (jedinica
naplate) koj&e se generirati u zEaom prostoru te iste godine;

» administrativne jedigne cijene -¢ija je svrha podmirivanje troSkova SrediSnjeg
ureda za naplatu ruta (CRCO — Central Route Cha@fése), koji se dobije
dijeljenjem tih troSkova sa brojem jedinica naplgéneriranim u zonama naplate

kao cjelini (svim zonama koje su u nadleznosti EURINTROL-a) [34].

Kako utvidena jedintna cijena ovisi o porastu promet&nge o jedinicama naplate (SU —
Service Unit) unutar zéamog prostora, tako ista varira od drZzave do drz&lavni cilj do
kraja prvog referentnog razdoblja je sniziti jedimi cijenu naplate za prosjgh 2% (s 56,9 u
2011. na 54,9 do kraja 2014.godine). Za drzalanice Jedinstvenog europskog neba,
planirani troSkovi, promet i jediémi troSkovi (jedinéne cijene naplate) su za prvo referentno
razdoblje postavljeni u nacionalnim planovimainkovitosti, i to u skladu s ciljevima

postavljenim na europskoj razini (tablica 4).
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Tablica4.: Jedinéni troSkovi (UR po jedinici naplate)

2011 2009 2011
2009 2010 2011 2012 2013 2014 vs - -
2010 2014 2014

ANS troskovi 6648 6479 6455 6758 6814 6797 -0,4% 04% 1,7%

grEzé’:l_vaeunutar 6248 6072 5972 6258 6319 6306 -1,6%0 02% 1,8%
Ostalih 9
drzava unutar 400 407 482 500 495 490 18,4% 4,1% 0,6%
sustava naplate

BrojSUnnaruti 111 114 120 124 128 132 49% 3,6% 3,2%

Drzaveunutar 95 190 105 108 111 115 45% 32% 3,1%
SES-a

Ostalih 9
drzava unutar 13 14 15 16 16 17 7,7% 6,1% 4,5%
sustava naplate

Jediniéni 60,1 56,7 539 545 534 515 -50% -3,0% -1,5%
troSak po SU
Drzaveunutar o227 604 569 578 567 549 -59% -2.9% -1.2%
SES-a
Ostalih 9
drzava unutar 31,9 296 32,6 31,8 30,8 290 99% -19% -3.8%
sustava naplate

Izvor: Performance Review Commission: Performaneviév Report 2012, EUROCONTROL, Bruxelles,
2013.

Na grafikonu 13, prikazane su promjene jethei cijene naplate (UR - Unit Rate) od
2009. do kraja 2014. Iz istog je vidljivo kako pretma sustavnoj razini raste mnogo brze od
troSkova. U 2011., dogodio se izrazito snazan pgrasneta (+4,9% u pogledu porasta SU na
podriEju cijele mreze), no ukupni troskovi pruzanja uslggnanjili su se za -0,4% u odnosu
na 2010. godinu. Kao rezultat tog porasta prometmanjenja ukupnih troSkova, ufeni
jedini¢ni troSkovi po jedinici naplate u 2011. su iznoSili.9€, odnosno -5,0% manje nego u
2010. kad je iznos bio 56,7€ (grafikon 13).
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Grafikon 13. Utvrdene jedintne cijene naplate i ciljevi za prvo referentno i@z
Izvor: http://prudata.webfactional.com/Dashboard/eur vigdd2.htm

Planirano je smanjenje jedémih troSlova po jedinicama naplate od,5% godisSnje 1
razdoblju od 2011. do 2014., uz pr@sjegodisSnji porast prometa od 3,2,% , uz piarge
troSkova od 1,7% godiSnje. Metim, stvarni porast prometa u pogledu usluZnifinjed je u
2012. godini bio negativan1(;3%),ispod prognoza iz 2011., kada su sedivale jedinine
cijene naplate (+3,5% u odnosu na tadasnji stuajijedinica naplate). Sveukupno, stve
promet u 2012. bio jg,6%, Sto je daleko ispod svih progne

U kontekstu powv&anja winkovitosti na podrdju ekonomskeisplativosti, nuzno je d
drzave i pruzatelji usluga provedu potrebne mjexkeokbi prilagodili svoje troSkove u skla

S prognozama prometa.
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6. ZAKLJU CAK

Pruzatelji usluga u ztaoj plovidbi smatraju se najvaznijim elementomén@g prometa
koji bi na ekonontian n&in trebali osigurati brz, siguran i isplativ protektog. U uvodnom
dijelu navedeni su razlozi ustenja SES inicijative. Europske drZzave su raduvanja
suvereniteta imenovale svoje pruzatelje uslugaj&talovelo do velike fragmentiranosti
zra&nog prostora. Fragmentiranost @mag prostora vodila je do ukupne gigkovitosti
zra&nog prometa imaijti utjecaja na sigurnost, ali i ostala vazna poira kapacitet, okolis i
ekonomsku isplativost. Najvazniji ciljevi SES-a stvaranje dodatnih kapaciteta (odrZivi
razvoj zr&nog prometa), povanje sigurnosnih standarda, ali i péaeje ukupne

ucinkovitosti.

Za mjerenje tinkovitosti pruzatelja usluga u zwmoj plovidbi najvazniji je Plan mjerenja
ucinkovitosti kao sastavni dio drugog regulatornogketa Jedinstvenog europskog neba.
Temeljen na principu postavljanja ciljeva, planjegnpr&enja i izvjeStavanja predstavlja
kljucan element u ostvarivanju primarnih ciljeva SE®&}autar Plana su postavljeni ciljevi u
klju¢nim podrgjima wWwinkovitosti koji bi se trebali posti do kraja prvog referentnog
razdoblja, te obvezuju drzawtanice da postignu ravnotezu u pogledu potreba lesitsnika

I pruzatelja usluga unutar pojedinog&rag prostora.

Velika pozornost je usmjerena na uspostavu funkaioh blokova zrénog prostora, ali i
funkciju Upravitelja mrezZe. Upraviteliem mreze inowan je EUROCONTROL, kao
nadlezno tijelo koje svojim funkcijama podrzavazaielje usluga da postigndiokovitost u
podriju kapaciteta i &inkovitosti leta. EUROCONTROL je taker zaduzen za
prikupljanje, analizu, vrednovanje i pruZzanje pedat ¢ime pospjeSuje postizanje
ucinkovitosti i implementaciju Plana mjerenj&inkovitosti na europskoj razini. Optimalna
organizacija i koriStenje z¢aog prostora, poboljSanja suradnja idmepruzatelja usluga
svrha je funkcionalnih blokova zfaog prostora. Funkcionalni blokovi Zreog prostorae
smanjenjem broja kontrola zmog prometa i standardiziranim postupcima smanjiti
dosadasnju fragmentiranost. Potpuna implement&éi-ova zahtijevana je do kraja 2012.
godine i trenutno je uspostavljeno njih devet. lakozekivanja bila velika, isti nisu potpuno
operativni upravo iz razloga pitanja povrede suviéeéa i koordinacije zfnog prometa s
vojskom. Osim funkcionalnih blokova zm@og prostora kao cjeline za pdasje
ucinkovitosti, drugi dio rjeSenja lezi u fleksibilna@jporabi zr&nog prostora koja zahtijeva

civilno-vojnu koordinaciju unutar istog.
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Pruzatelji usluga u ztaoj plovidbi svakodnevno opsluzuju viSe od 26 08@Va, a kako
je zrani promet na podiju Europe u konstantnom porastu — do 2020. godiedvaia se
dvostruko povéanje istog. Najvaznija stavka Zreog prometa je sigurnost. Tijekom prvog
referentnog razdoblja kljuni pokazatelji dinkovitosti u tom podr&ju se samo promatraju, no
unat@ tome EUROCONTROL provodi sigurnosne inicijativgika ¢e pomai pruzateljima
usluga u potpunoj implementaciji sustava za upamd sigurno&. Kako bi se sigurnost
dodatno povéala, primjenjuju se metode analize rizika zbog dalgocjene ozbiljnosti
dogataja koji vode naruSavanju iste. Taleo je vaZzno razvijanje svijesti organizacija, ali i
pojedinaca o samoj kulturi sigurnosti i povezanamtwki pravednosti. Uvdenje just culture
koncepta predstavlja spor proces, ogfaniotpornodu promjene stavova o kulturi sigurnosti,

no za potpuno povanje winkovitosti unutar tog kljtinog podrija nuzan je preokret.

Vel prije spomenuta fleksibilna uporaba &rag prostora predstavija rieSenje pé@a
ucinkovitosti kada se govori o smanjenju utjecajaczcg prometa na okolis. Kao ki
pokazatelj unutar tog podfja uzima se horizontaln&imkovitost leta i produljenje rute. Za
odrzavanje prihvatljive razinecinkovitosti do kraja prvog referentnog razdobljaeigno je
smanjenje produljenja rute za -0,75%. Osim FUA lemtom, povéanje &inkovitosti moze
se postii slobodnim koriStenjem ruta kojge pruzatelji usluga u getku primjenjivati u

fazama, implementacijom naprednije navigacijskeodtgije, te primjenom CDO postupaka.

lako postoji cijeli niz¢éimbenika koji utj¢u na kaSnjenje u ztaom prometu, naj\ie
utjecaj imaju pruzatelji usluga. Kasnjenje se da@20godine kontinuirano smanjivalo, a do
kraja 2014. dekuje se smanjenje kasnjenja na svega 0,5 mintpoKeako bi taj krajnji cilj
do kraja prvog referentnog razdoblja Gepbio ostvariv, nuzno je po¥anje Winkovitog

kapaciteta europske ATM mreze sukladno gawgu prometa.

S porastom zkmog prometa dolazi do porasta troSkova pruzatgdjaga. Pruzatelji
usluga u zrénoj plovidbi primorani su prilagoditi sve svoje $i@ve u skladu s prometom
kako bi pruzanje usluga bilo ekonomski isplativdjukni pokazatelj tinkovitosti tijekom
prvog referentnog razdoblja u podjuw ekonomske isplativosti je jedima cijena naplate koja
ovisi 0 jedinicama naplate unutar @mag prostora, te tako varira od drzave do drzaee. Z
povetanje winkovitosti u ovom kljgnom podrdju potrebno je usklienje jedinénih cijena
naplate za pruzene usluge na pdéfrieurope, radtega je kao krajnji cilj postavljena cijena
naplate od 53.92€ do kraja 2014. godine.
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Zastarjela tehnologija koja se Koristi tijekom ugganja zra&nim prometom n& mgci
ucinkovito pratiti porast prometa, te je obaveznoderge novih tehnologija i procedura kako
bi se odrzala oddena razina &inkovitosti i postigli ciljevi zacrtani u Planu mgnja

ucinkovitosti, ali i ciljevi Jedinstvenog europskoglra kao cjeline.
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