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Sazetak na hrvatskom

Zraéni promet jedan je od kapitalno intenzivnih industrija u svjetskom gospodarstvu.
Promatrano iz Sire perspektive okarakteriziran je kao najbrza i najsigurnija grana prometa za
prijevoz ljudi i robe koja znac¢ajno pridonosi razvoju globalne ekonomije, politickoj stabilnosti
1 povecanju druStvenih vrijednosti. Poslovna strategija svih dionika u zraCnom prometu
znacajno se promijenila od njegova pocetka do 2016. godine. S aspekta prijevoznika razvili su
se novi oblici poslovnih modela upravljanja zracnim prijevoznicima, ve¢ina zracnih luka je
privatizirana te su razvojem sekundarnih komercijalnih aktivnosti promijenile svoju prvobitnu
poslovnu politiku dok je kontrola zra¢nog prometa uz pomo¢ kontinuiranog razvoja tehnologije
osigurala nesmetan, siguran i u¢inkovit prijevoz ljudi i robe. Razvoj zra¢nog prometa biljezio
je kontinuiran rast do poc¢etka 2008. godine kada se zbog globalne ekonomske krize financijski
sustav urusio te je ovu najskuplju granu prometa znacajno ugrozio. Pokazuje to i veliki broj
zracnih prijevoznika koji su zbog financijske krize bankrotirali te zracnih luka koje su biljezile
znacajne gubitke. Iako je danas u poslovanju glavni fokus na profitu, potrebno je osigurati
optimalan omjer izmedu ponude i potraznje koju dionici u zranom prometu mogu pruziti
svojim korisnicima, prvenstveno misle¢i na raspolozivost kapaciteta i razinu efikasnosti
poslovanja zra¢ne luke. Glavni generator za privlacenje zracnih prijevoznika je proaktivna
politika pregovarackog tima zracne luke koji zajedno s upravom donosi strateske odluke u
smjeru Sirenja poslovanja te provodenja aktivnosti prema zracnim prijevoznicima. Dosadasnja
iskustva pokazala su da je komunikacija izmedu pregovarackog tima zra¢ne luke i prometnog
sektora u smislu determiniranja specifi¢nosti pruzanja usluge (prvenstveno uvida u slobodne
kapacitete) neucinkovita. Posljedica takve komunikacije je stvaranje velikih guzvi u vr$nim
optere¢enjima, kasnjenja te nekontrolirano uvodenje novih zrakoplova u vr$nim satima kada su
zracne luke prekapacitirane. Gledaju¢i kratkorocno navedeno se odrazava placanjem penala
zbog lose izvrSene usluge dok dugotrajno znacajno utjece na reputaciju zracne luke. S ciljem
rjeSavanja navedenog problema, u radu je prikazan nacin stvaranja jedinstvenog modela koji
osigurava brzi i kvalitetan izratun slobodnih kapaciteta zracne luke tijekom postupka
pregovaranja sa zranim prijevoznicima te potie kontinuiranu komunikaciju izmedu
pregovarackog tima i sektora prometa. Cilj ovakvog pristupa je precizno ustanoviti potencijalne
raspolozive kapacitete zrane luke, zrakoplove kojima se mogu popuniti s ciljem povecanja
efikasnosti rada zracne luke te to¢no odabrati koji je poslovni model zra¢nih prijevoznika
adekvatan za odredeno razdoblje. Takvim pristupom izbjeglo bi se naruSavanje raspolozivog
kapaciteta zra¢ne luke. Uz pomo¢ provedenog istraZivanja i izradenog modela potvrdeno je da
je moguce upravljati optimizacijom kapaciteta te da pregovaracki tim ve¢ u ranoj fazi
definiranja parametara moze imati veliki utjecaj na smanjenje opterecenja operativnih sluzbi 1
zaguSenja postojecih kapaciteta. Iako je dovodenje novih zrakoplova samo jedan dio odradenog
posla, pokazalo se da zra¢ne luke ne prate rezultate koje ti zrakoplovi ostvaruju na odredenim
linijjama. Uprava i pregovaracki tim zra¢ne luke do sada nisu imali alat pomocu kojega bi
pravovremeno mogli detektirati negativan trend poslovanja odredenih linija zracnog
prijevoznika. Izrada modela u ovoj doktorskoj disertaciji pokazala je da je putem kontinuiranog
monitoringa i kvalitetno izradenog programa poticaja moguce pravovremeno prevenirati
ukidanje linija i pomo¢i zracnim prijevoznicima u odrzivosti na trziStu §to ¢e rezultirati
obostranim poslovnim zadovoljstvom kako samih poslovnih subjekata u zracnom prometu tako
I njihovih korisnika.

Kljuéne rije€i: zracne luke, zracni prijevoznici, kapaciteti, efikasnost, pregovori, poslovni
modeli, monitoring, kljucni pokazatelji uspjesnosti (KPI), strategija, optimizacija



SaZetak na engleskom

Air traffic is one of the capital-intensive industries in the world economy. From the
wider perspective, it is characterized as the fastest and safest traffic branch for the transport of
people and goods, which contributes significantly to the development of the global economy,
political stability and increase in social values. The business strategy of all air traffic
stakeholders has been significantly altered since its beginnings until year 2016. From the aspect
of air carriers, new form of business models in air carrier management have been developed;
most airports have been privatized, and by developing secondary commercial activities they
have changed their primary business politics, while the air traffic control has enabled easy, safe
and efficient transport of people and goods with the help of continuous technology
improvement. The air traffic development has continuously grown since the beginning of the
year 2008, when, due to the global economic crisis, the financial system collapsed and
significantly jeopardized this most expensive traffic branch. This has been shown by a large
number of air carriers who went bankrupt due to the financial crisis and airports which recorded
major losses. Although the main focus in business is placed on making a profit, it is necessary
to ensure an optimal ratio between supply and demand, which the air traffic stakeholders can
offer their users, primarily available capacities and level of efficiency in the airport business.
The main generator for attracting air carriers is proactive politics of a negotiating team of an
airport, which along with the management board makes strategic decisions in the view of
business expansion and conducting activities aimed at air carriers. The previous experience has
shown that the communication between the negotiating team of an airport and the airport
operational (traffic) sector in terms of determining specific service offers (mainly an insight
into free capacities) is inefficient. The consequences of such communication are cluttered
congestions in peak hours, delays and uncontrolled introduction of new aircraft at peak hours
when airports are overcrowded. In the short term, the above mentioned is reflected in payment
of penalties due to badly offered service and low quality, while in the long term it affects
significantly the airport reputation. In order to solve this problem, this paper presents a way of
creating a unique model which ensures fast and quality calculation of the airport free capacities
during the negotiations with air carriers, and encourages a continuous communication between
the negotiating team and the traffic sector. The aim of this approach is to determine precisely
potential available airport capacities, aircraft which can be filled with the aim of increasing the
efficiency of the airport operations, as well as choose the right business model of airlines which
is adequate for a certain period. By using such approach, the disturbance of the available airport
capacities may be avoided. With the help of the conducted research and the designed model, it
has been confirmed that it is possible to manage the optimization of capacities and that in the
early stage of defining the parameters the negotiating team can have a large influence on the
load reduction of operational services and cluttered existing capacities. Although the
introduction of new aircraft is only one part of the work done, it has been shown that airports
do not monitor the results made by these aircraft on certain routes. So far, the airport
management board and the negotiating team did not have a tool which could be used so as to
detect the negative business trend of certain routes of air carriers in time. The creation of a
model in this PhD thesis has shown that, by continuous monitoring and a quality made incentive
programme, it is possible to prevent the cancellation of routes in time and help air carriers in
the market sustainability, which will result in mutual business satisfaction, not only of the mere
air carriers, but also of their users.

Key words: airports, air carriers, capacities, efficiency, negotiations, business models,
monitoring, Key Performance Indicator (KPI), strategy, optimization
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1. UvVOD

1.1. Problem istrazivanja

Zracni promet najmlada je grana prometa koja svojim karakteristikama znacajno
pridonosi prometnom i ekonomskom razvoju svake drzave. Nakon Drugog svjetskog rata u
Europi se uz redovne linije pojavio i Carterski promet (zakup zrakoplova za prijevoz grupe
putnika, najcéesée turista), a 90-ih godina proslog stolje¢a s letenjem su u Europi zapoceli
niskotarifni zra¢ni prijevoznici.

Zracni promet tijekom godina znacajno je utjecao na razvoj industrije i turizma.
Teroristicki napad 11. rujna 2001. godine, rat u Iraku te epidemije SARS-a i pti¢je gripe dovele
su do kra¢ih prekida u kontinuiranom pozitivnom trendu zracnog prometa. Prema
istrazivanjima®, geografski gledano, svaka od navedenih kriza imala je negativan utjecaj vezan
uz ograni¢eno podrucje, no ne i globalne razmjere. Dugotrajniji poremecaji zraénog prometa
na globalnoj razini uslijedili su nakon pojave globalne ekonomske krize 2007. godine. Izraziti
pad potraznje u zraénom prometu te biljezenje negativnih rezultata primoralo je zrac¢ne
prijevoznike, bez obzira na karakteristike modela poslovanja, na promjenu strategije u
odrzavanju mreze destinacija i cjenovne politike $to se lanano odrazilo i na poslovanje zracnih
luka. Prikaz stanja zra¢nih prijevoznika te njihova prilagodba novonastaloj situaciji opisani su
u vise radova® kao utjecaj promjene strategije svakog od modela zraénog prometa na razvoj
gospodarstva.

Svaki je od zracnih prijevoznika, sukladno specifi¢nostima svog modela poslovanja,
drugacije odredio strateSke smjernice koje ¢e pratiti na novonastalom, nestabilnom trzistu. S
obzirom na inertnost sustava i nesklonost naglim prilagodbama potrebama trzista, strategija
mreZnih prijevoznika u odnosu na ostale poslovne modele usmjerena je na zauzimanje trziSta u
obliku partnerskih odnosa medu konkurentnim prijevoznicima $to je rezultiralo stvaranjem
strateSkih saveza zra¢nih prijevoznika. Na europskom trZistu postoje tri velika strateSka saveza
zraénih prijevoznika kojima dominiraju cetiri velika zracna prijevoznika: Star Alliance
(Lufthansa), SkyTeam (Air France i KLM) te Oneworld (British Airways). Ulazak mreznog
prijevoznika u grupaciju strateSkih saveza zracnih prijevoznika pridonosi Sirenju mreze
destinacija preko partnerski povezanih letova (engl. code share), razvoju zajednickih programa
lojalnosti, zajednickom koriStenju infrastrukture te jedinstvenom nastupu na trziStu zracnog
prometa. S druge strane, ulazak u grupaciju strateskih saveza zra¢nih prijevoznika ima i
negativnih elemenata od kojih je vazno istaknuti ograni¢enje u donoSenju poslovnih odluka
vezanih uz planiranje razvoja linija i destinacijskom menadzmentu.

Za razliku od mreznih prijevoznika, europski Carterski prijevoznici su do 2000. godine
imali ulogu u razvoju udaljenih destinacija. Zbog smanjene prometne potraznje u turizmu nakon

1 Oprea, M.: The Effects of Global Economic Crisis on the Air Transport of Passengers in Europe and in Romania,
GeoJournal of Tourism and Geosites, Year Ill, no. 1, vol. 5, p.p. 52-61, Oradea, Romania, 2010.

Rothengatter, W.: Economic Crisis and Consequences for the Transport Sector, Transportation Research,
Economics and Policy, Springer, p.p. 9-28, New York, United States of America, 2011.

De la Fuente, L.: Economic crisis stops air transport growth, Eurostat, Statistics in focus, no.91/2009,
Luxembourg, Luxembourg, 20009.

2 Brass, J.: Market Share of Low Fares Airlines in Europe, European Low Fares Airline Association, Final
Report, Bruxelles, Belgium, 2011.

Doganis, R.: Flying off Course — The economics of international airlines, 3rd edition, Routledge, London, United
Kingdom, 2002.

Garcia, T. A.: Analysis of Global Airline Alliances as a Strategy for International Network Development,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, United States of America, 2012.



teroristickog napada 11. rujna 2001. godine te problema sa samostalnim poslovanjem, svoju
strategiju baziraju na suradnji s turistickim posrednicima inkorporiraju¢i se u strukturu samog
turistickog posrednika ili lanaca hotela. Primjer takve vertikalne diversifikacije vidljiv je kod
Carterskog prijevoznika TUIfly i Thomas Cook. Iako se ¢ini da bi ulazak niskotarifnih zracnih
prijevoznika mogao u potpunosti izbrisati Carterske prijevoznike s trziSta zemalja koje su
turisticki orijentirane, vazno je napomenuti da postoje dva potpuno razli¢ita nacina poslovanja
koja imaju vrlo mala preklapanja. Glavne razlike izmedu carterskog i niskotarifnog modela
zraénih prijevoznika opisane su u nekoliko znanstvenih radova® pri ¢emu je vazno istaknuti
nacin organizacije putovanja, modele i konfiguraciju zrakoplova, red letenja, dolet te sadrzaj
usluge prijevoza.

Razvoj niskotarifnog modela zra¢nog prijevoza na trzistu zracnog prometa u Europi te
njegov odnos prema mreznim i Carterskim modelima zra¢nog prometa je razraden u radovima
i disertacijama®. Nadalje, istrazena® je projekcija razvoja zratnog prometa u Republici
Hrvatskoj te teorijska postavka za razvoj modela niskotarifne zrakoplovne operative i dano je
istrazivanje® utjecaja prometovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika na hrvatske zraéne luke.
Od pojave niskotarifnih zracnih prijevoznika 1990. godine na trziSte Europe dolazi do
znacajnog trenda povecanja prijevoza putnika u zraCnom prometu zbog velikog broja
novootvorenih linija 1 znatnog povecanja raspoloZivih kapaciteta sjedala. U prilog toj ¢injenici
ide podatak da u Europi 2005. godine udio niskotarifnog zra¢nog prijevoza u odnosu na mrezni
1 Carterski model prijevoza iznosi 20,5 %, a u prvih pet mjeseci 2012. godine biljezi udio od
36,6 %°. Kapaciteti sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika na trZzistu zraénog prometa
Europe trebali bi se do kraja 2016. godine izjednaciti s kapacitetom ostalih modela zracnih
prijevoznika u omjeru 50:50 te ée se trend povecéanja udjela nastaviti i u buduénosti®.

Krizni dogadaji u razdoblju od 2001. do 2008. godine nisu znacajnije utjecali na trend
zracnog prometa u Republici Hrvatskoj. S obzirom na turistiCku orijentiranost Republike
Hrvatske oduvijek su prisutne znacajne oscilacije prometa putnika tijekom ljetnog i zimskog
perioda na obalnim zraénim lukama. Analiziraju¢i godi$nji promet® moze se ustvrditi da je jo$
uvijek mrezni model prijevoza dominantan, no i da dolazi do promjene trziSnog udjela
Carterskih 1 niskotarifnih zra¢nih prijevoznika. Ulaskom u globalnu ekonomsku krizu dodatno
se analizira isplativost dosadasnjih zrakoplovnih linijja bez obzira na model prijevoza.
Shvacajuci ozbiljnost i utjecaj ekonomske krize 1 na trziste Republike Hrvatske, pojedini
zrakoplovni prijevoznici ukidaju neisplative linije, smanjuju broj tjednih frekvencija ili uvode
zrakoplove manjeg kapaciteta. Nadalje, dolazi do smanjenja potraznje turistickih paket-
aranzmana zrakoplovom za Republiku Hrvatsku pa se smanjuje i broj Carterskih letova. Radi
zadovoljenja turisticke potraznje individualnih putnika i onih manje plateZne moc¢i, prijasnji
Carterski promet u Republici Hrvatskoj nadomjestaju niskotarifni zracni prijevoznici s vecim
brojem linija tijekom turisticke sezone.

3 Carmona-Benitez, R., Lodewijks, G.: Full service carrier, low-cost carrier and charter airlines, Transport,
Infrastructure and Logistics (TRAIL), 10th TRAIL Congress: TRAIL in Perspective, Netherlands, 2008.
Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt (DLR): Analyses of the European air transport market, Air Transport
and Airport Research, German Aerospace Center, K6ln, Germany, 2008.

4 Stimac, 1., Vince, D., Vidovié¢ A.: Effect of Economic Crisis on the Changes of Low-Cost Carriers Business
Models; 15th International Conference on Transport Science ICTS 2012, Portoroz, Slovenia, 2012.

Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt (DLR): Analyses of the European air transport market, Air Transport
and Airport Research, German Aerospace Center, Koln, Germany, 2008.

5 Vidovi¢, A.: Model niskotarifne zrakoplovne operative u Hrvatskoj, doktorska disertacija, Fakultet prometnih
znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb, 2010.

Vidovi¢, A., Steiner, S., Stimac, I.: Development Potentials of Low Cost Aviation in the Republic of Croatia,
Promet - Traffic & Transportation (0353-5320) 23, Zagreb, 2011.
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Nagle promjene u strategijama zracnih prijevoznika te promjene udjela izmedu modela
znacajno su se odrazile na poslovanje zracnih luka u svijetu. Ponajvise se to odnosi na dodatno
odredivanje optimalnog odnosa izmedu zadovoljavajuée razine usluznosti unutar putnickih
terminala, optimiranje infrastrukturnih kapaciteta, implementaciju novih tehni¢ko-tehnoloskih
rjeSenja te osiguranje opreme za brz i siguran prihvat i otpremu zrakoplova.

Nakon liberalizacije trziSta zratnog prometa stvorila se sve vec¢a konkurentnost izmedu
zraCnih prijevoznika ¢ija se ekspanzija ponajvise osjetila na malim i srednjim zracnim lukama.
Prvenstveno se to odnosi na uvodenje novog poslovnog modela zracnog prijevoza —
niskotarifnog modela, pri ¢emu se stvorio veliki pritisak na zra¢ne luke, posebice u Europi.
Kako bi iz dosadasnjeg stanja manjeg porasta prometa zra¢ne luke iskoristile liberalizaciju
trziSta, svoje su strategije i marketing usmjerile na bezuvjetno privlacenje novih zra¢nih
prijevoznika.

Takva strategija rezultirala je dolaskom velikog broja zra¢nih prijevoznika ¢iji je broj
rapidno rastao iz mjeseca u mjesec, a da se istovremeno nisu ulagala znacajnija sredstava u
postojecu infrastrukturu i kapacitete te u izgradnju nove infrastrukture.

Strategija prihvacanja svih zra¢nih prijevoznika u bilo koje vrijeme dovela je vecinu
zra¢nih luka do one razine da su se stvorila vr$na optereéenja tijekom dana gdje je potraznja
zracnih prijevoznika za kvalitetnom operativnom 1 komercijalnom uslugom bila znatno veca od
kapaciteta zracnih luka i onoga §to one mogu pruziti.

Nadalje, sva strategija, naro€ito kod manjih i1 srednjih zra¢nih luka, bila je usmjerena na
dovodenje zra¢nih prijevoznika, no zanemarivalo se prac¢enje indikatora uspjesnosti poslovanja
zraénog prijevoznika koji je otvorio odredenu liniju. Takvo zanemarivanje indikatora
uspjesnosti poslovanja i profitabilnosti linija naj¢esée je dovodilo do zatvaranja odredenih linija
od strane zra¢nih prijevoznika. Zra¢na luka nije pratila, a shodno tomu ni reagirala na postojece
probleme kako bi proaktivhom politikom pomogla zranom prijevozniku.

Zragni promet je najdinamic¢nija grana prometa u kojoj se tehnologija (prvenstveno IT
segment), potraznja za kapacitetima te modernizacija infrastrukture mijenja iz dana u dan.
Pracenje iste vazno je za opstanak i uspjesno poslovanje zra¢nih luka narocito kada se radi o
opsluzivanju njihovih najvecih korisnika - zra¢nih prijevoznika.

Temeljne hipoteze i podhipoteze:

H1. Na odabir optimalnih wudjela zra¢nih prijevoznika utjeCu geoprometni,
drustveno-gospodarski, turisticki i sigurnosno-politicki ¢imbenici kao i kapaciteti
zracnih luka

Obrazlozenje hipoteze: Pretpostavlja se da svaka zracna luka ima svoje specificnosti u

poslovanju i strategiji razvoja koje su u direktnoj vezi s geoprometnim, drustveno-

gospodarskim, sigurnosno-politickim cimbenicima te kapacitetima zracne luke. S aspekta
geoprometnih i druStveno-gospodarskih cimbenika, vazZnost pozicioniranja zracne luke na
glavnim prometnim koridorima i blizini razvijenih industrijskih sredista znacajno ce utjecati
na njen strateski i odrzivi razvoj. To se prvenstveno odnosi na pozicioniranje iste kao glavne
¢vorne zracne luke koja prema vrsti poslovnih modela zracnih prijevoznika u operativnom
smislu preferira mrezne zracne prijevoznike s razvijenom mrezom destinacija te znacajnim
razvijenim transfernim i tranzitnim prometom. S aspekta razvoja turizma, pretpostavlja se da

Ce turisticki orijentirane zracne luke i dalje biti pod izrazitim utjecajem sezonalnosti. Primorske

zracne luke u Republici Hrvatskoj karakteriziraju izrazito velika prometna opterecenja tijekom

ljetnih mjeseci te znatno smanjena potraznja za letovima tijekom zimskih mjeseci. Pretpostavlja
se da Ce biti znacajniji udio niskotarifnih i carterskih zracnih prijevoznika u turisticki
atraktivnijim destinacijama tijekom ljetne sezone u odnosu na preostali dio godine. Utjecaj




sezonalnosti na zracne luke direktno je u vezi s raspolozivim kapacitetima zracne luke u smislu
potkapacitiranosti  infrastrukture tijekom mjeseci veceg prometnog opterecenja te
prekapacitiranosti tijekom mjeseci manjeg prometnog opterecenja. Pretpostavlja se da ¢e zbog
sigurnosnog aspekta strani zracni prijevoznici izbjegavati zracne luke u podrucjima visokog
rizika. Politicki cimbenici imaju znacajan utjecaj na optimizaciju udjela zracnih prijevoznika
narocito kada se radi o nacionalnim zracnim prijevoznicima. Tomu pridonosi drzavni
protekcionizam nacionalnog prijevoznika te se na taj nacin stavlja u nepovoljan polozaj druge
zracne prijevoznike. Takva situacija vidljiva je na primarnim zracnim lukama drzava koje
nacionalni zracni prijevoznici smatraju baznima. Generalno promatrajuci prethodno navedene
Cimbenike, svaki od njih u pozitivnom ili negativnom smislu ima utjecaj na kapacitete zracne
luke te njen razvoj u infrastrukturnom, sigurnosnom i tehnoloskom smislu.

Za dokazivanje ove hipoteze koristit ¢e se sljedece metode: metoda deskripcije, povijesna
metoda, metoda komparacije i kompilacije, statisticka metoda, metoda analize i sinteze, metoda
intervjuiranja i anketiranja.

H2. Za razliku od mrezZnih i ¢arterskih prijevoznika, niskotarifni zra¢ni prijevoznici u
vrlo kratkom vremenu mijenjaju vlastitu strategiju poslovanja zbog nestabilnog
trziSta i neostvarivanja ocekivanog profita

Obrazlozenje hipoteze: Pretpostavija se da su niskotarifni zracni prijevoznici zbog specificnosti
modela poslovanja fleksibilniji i proaktivniji u segmentu otvaranja i zatvaranja linija prema
destinacijama, od mreznih i carterskih zracnih prijevoznika. Jednostavnost razine usluge, niza
kvaliteta u odnosu na mrezne i Carterske zracne prijevoznike te vrlo pristupacne cijene
zrakoplovnih karata stvorile su dodatnu potraznju za ovim modelom zracnog prijevoza od
strane postojecih i novih putnika. Pretpostavlja se da ¢e upravo zbog specificnosti poslovnog
modela, velikog broja dnevnih frekvencija zrakoplova te visoke popunjenosti niskotarifni zracni
prijevoznici biti u boljoj poziciji od mreznih i carterskih zracnih prijevoznika tijekom
poremecaja na trzistu zracnog prometa. Uz navedeno, pretpostavlja se da ce tijekom globalne
ekonomske krize izvorni niskotarifni zracni prijevoznici modificirati svoj izvorni model
poslovanja na hibridni nacin tako da ce preuzeti odredene specificnosti mreznog zracnog
prijevoznika s ciljem preuzimanja dijela njihovih putnika po znatno povoljnijim cijenama
zrakoplovnih karata.

Za dokazivanje ove hipoteze koristit ce se sljedece metode: metoda deskripcije, povijesna

metoda, metoda komparacije i kompilacije, statisticka metoda, metoda analize i sinteze.

H3. Optimiziranjem udjela poslovnih modela zra¢nih prijevoznika moguce je povecati
efikasnost zracne luke te realizirati maksimalne rezultate poslovanja i operativnosti
iste

Obrazlozenje hipoteze: Pretpostavija se da zracne luke nemaju razvijen aplikativni sustav koji

bi definirao koje zracne prijevoznike i koje zrakoplove mogu uvesti uz postojeci promet s ciljem

maksimalnog iskoristavanja svih kapaciteta, maksimiziranja efikasnosti poslovanja, a da pri
tome ne ugroze postojeci promet zrakoplova i ne snizavaju kvalitetu pruzene razine usluge.

Nadalje, pretpostavlja se da ne postoji komunikacija izmedu pregovarackog tima i operativnih

sluzbi prihvata i otpreme zrakoplova, putnika, robe i poste s ciljem informiranja pregovaraca

o raspolozivosti kapaciteta infrastrukture i opreme.

Za dokazivanje ove hipoteze koristit ce se sljedece metode: metoda deskripcije, statisticka

metoda, metoda analize i sinteze, metoda intervjuiranja i anketiranja, normativno-analiticka

metoda, metoda top-down/bottom-up, matematicka metoda.
H3.1. Optimiziranjem udjela zracnih prijevoznika smanjuje se ovisnost zracnih
luka o stabilnosti dominantnih prijevoznika i ublaZuju se negativne
posljedice za razvoj zracne luke




Obrazlozenje hipoteze: Pretpostavlja se da se pravilnom optimizacijom
prometa zracnih prijevoznika u zracnoj luci prema modelima poslovanja i
sirokog spektra zracnih prijevoznika smanjuje ovisnost zracne luke o
dominantom zracnom prijevozniku te time dodatno smanjuje rizik od utjecaja
njegovih negativnih poslovnih rezultata na poslovanje zracne luke.

Za dokazivanje ove hipoteze koristit ¢e se sljedece metode: metoda
deskripcije, statisticka metoda, metoda analize i sinteze, metoda studija
slucaja.

H3.2. Na temelju pravodobne analize indikatora uspjeSnosti poslovanja zracnog

prijevoznika zracna luka moZe djelovati preventivno u ukidanju linija
Obrazlozenje hipoteze: Pretpostavlja se da postoji realna mogucnost
pracenja i kontrole parametara uspjesnosti poslovanja zracnih prijevoznika
s ciljem ranog upozoravanja zracne luke na dugorocnu stabilnost zracne
linije ili zracnog prijevoznika. Pretpostavlja se da zracna Iluka moze
proaktivno djelovati na zracnog prijevoznika u slucaju prepoznavanja
negativnih pokazatelja poslovanja zracnog prijevoznika i odrzivosti njegovih
zracnih linija. Nakon evidentiranja negativnih pokazatelja zracna luka bi
trebala imati uspostavljene mehanizme kojima ce pripomoli zracnim
prijevoznicima u njihovom oporavku na linijama prema toj zracnoj luci.
Za dokazivanje ove hipoteze koristit ¢e se sljedece metode: metoda
deskripcije, statisticka metoda, metoda analize i sinteze, metoda studija
slucaja, metoda intervjuiranja i anketiranja, metoda komparacije i
kompilacije.

1.2. Svrhai cilj istrazivanja

Svrha istrazivanja je izraditi model koji ¢e biti sastavni dio aplikacije putem kojega bi
menadZzment pravovremeno i u kratkom vremenskom razdoblju mogao unaprijediti svoje
donoSenje odluka u smislu strateskog razvoja zracne luke, razvoja linija, dovodenja zra¢nih
prijevoznika, pracenja iskoristivosti kapaciteta zracne luke te optimizacije prometnih procesa u
zra€noj luci. Model treba sainjavati niz prometnih i ekonomskih indikatora uspjeSnosti putem
kojih ¢e se pravovremeno moci prepoznati razina kvalitete poslovanja zracnih prijevoznika,
stabilnost linija zra¢nih prijevoznika te moguc¢nosti optimizacije kapaciteta zra¢ne luke. Unutar
aplikacije bit ¢e izraden 1 sustav pracenja/nadzora koji ¢e pravovremeno pratiti indikatore
uspjesnosti s ciljem alarmiranja menadZmenta zra¢ne luke o anomalijama koje se javljaju na
linjjama kako bi se pravovremeno moglo intervenirati i stimulirati zra¢ne prijevoznike da
odustanu od smanjenja frekvencija ili najgoreg scenarija — ukidanja linija.

Ciljevi istrazivanja ove doktorske disertacije su:

e optimiziranje kapaciteta zracne luke sukladno prometnom optereéenju zracnih
prijevoznika — ovaj cilj je ostvaren te su rezultati vidljivi u Cetvrtom poglavlju
disertacije. Za ostvarivanje postavljenog cilja se koristila metoda simulacije na primjeru
studije slucaja Zracne luke Zagreb. Nakon izradene aplikacije, koja je odredila razinu
iskoristivosti kapaciteta zracne luke, odradeno je testiranje s razli¢itim poslovnim
modelima zra¢nih prijevoznika, modelima zrakoplova i popunjenosti kabine s ciljem
uvodenja optimalnog modela zrakoplova u postoje¢i promet zraéne luke u svrhu
maksimalne iskoristivosti raspolozivih kapaciteta.



e definiranje modela procjene i upravljanja rizikom od ukidanja postojecih zracnih
linija na temelju identificiranih ¢imbenika — ovaj cilj je ostvaren i vidljiv u petom
poglavlju jer su definirani parametri zracnog prijevoznika koje je moguce pratiti s
aspekta zra¢ne luke. Za provjeru ovih ciljeva koriStene su sljedec¢e metode: povijesna,
statisticka 1 analitiCko-sintetiCka metoda pra¢enja podataka prema to¢no odredenim
parametrima koji ¢e omogudéiti pravovremeno predvidanje anomalija u poslovanju
zracnog prijevoznika i stabilnosti njegovih linija.

e odredivanje prioritetnih smjernica i proaktivne politike privlacenja zracnih
prijevoznika u odnosu na kapacitete te razvoj zraénih luka — ovaj cilj je ostvaren na
nacin da su na temelju rezultata u ¢etvrtom i petom poglavlju stvoreni modeli i programi
poticaja koje zra¢na luka mora proaktivno koristiti s ciljem kontinuirane suradnje sa
zranim prijevoznicima i stimuliranja nove potraznje. Za ostvarivanje ovog koristena je
analiticko-sinteticka metoda, metoda komparacije i kompilacije.

1.3.  Osvrt na dosadasSnja istrazivanja

Pregledom dosadasnje literature utvrdeno je da je u velikom broju znanstvenih radova i
knjiga analiziran trend razvoja i prilagodbe modela zra¢nih prijevoznika novonastalim trzisnim
uvjetima, no nisu uocena znanstvena istrazivanja koja analiziraju na koji nacin zracne luke
moraju reagirati na nagle promjene situacije na trzistu zra¢nog prometa te kakva mora biti
strategija za zadrzavanje i privlacenje zracnih prijevoznika s fokusom na nagla ukidanja linija.
Takva istrazivanja podrazumijevala bi odredivanje potencijala emitivnog i receptivnog trzista,
analiziranje poslovanja zracnih prijevoznika, uskladivanje medusobnih strategija, kapacitivne
mogucnosti zracne luke sukladno zahtjevima prometa te analizu rasprostranjenosti linija.

Autori u istrazivanjima obraduju odredene poslovne modele zracnog prijevoza i
postavljaju th u odnos prema zra¢noj luci, no nisu uzeli u obzir nestabilnost trzista, sklonost
naglim taktickim odlukama o ukidanju linija te posljedice koje takvi dogadaji ostavljaju na
poslovanje zratne luke. Uz navedeno, u promatranim znanstvenim radovima, nisu uocene
analize utjecaja dominacije odredenog modela ili zra¢nog prijevoznika te na principu istoga
nije izradena simulacija koja bi ukljucivala bankrot dominantnih prijevoznika niti je stvoren
Sustav pravovremenog upozorenja o mogucem napustanju odredenog trziSta od strane
pojedinog zracnog prijevoznika. Dosadasnja praksa u pregovorima sa zraénim prijevoznicima
i njihovo zadrzavanje u zra¢noj luci ovisila je iskljucivo o analizi pojedinaca koja se zasnivala
na ogranicenim saznanjima bez dodatnih znanstvenih i analitickih istraZivanja. Nedostatkom
informacija o ograni¢enjima u raspolozivim kapacitetima i mogué¢im infrastrukturnim
saturacijama te koriStenjem stranih konzultanata koji nisu upuceni u lokalnu problematiku i
strategiju razvoja ve¢ su dostavljali univerzalno generirana izvjesca.

Od knjiga koje obraduju ovu tematiku mogu se izdvojiti sljedece:

1. Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport
Operations, 3rd edition, McGraw-Hill Companies Inc., New York, United States of
America, 2013.

2. Doganis, R.: The Airline Business, 2nd edition, Routledge, London, United Kingdom,

2006.

3. Pavlin, S.: Aerodromi I, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb,
2006.

4. Pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti,

SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb, 2014.



5.

Pels, E.: Airline Network Competition: Full-Service Airlines, Low-Cost Airlines and
Long-Haul Markets, Department of Spatial Economics, Vu University, Amsterdam,
Netherlands, 2009

Prebezac, D.: Poslovna strategija zrakoplovnih kompanija, Ekonomski fakultet u
Zagrebu, Golden Marketing, Zagreb, 1998.

Wells, A., T., Young, S.: Airport Planning & Management, 5th Edition, McGraw-Hill
Companies Inc., New York, United States of America, 2004.

Od znanstvenih radova koji analiziraju ovu problematiku mogu se izdvojiti sljedeci

¢lanci domacih 1 medunarodnih autora:

8.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Nigel, D.: Industry Consolidation and Future Airline Network Structures in Europe,
Transport Studies Group, University of Westminster, Journal of Air Transport
Management, Volume 11, pp 175-183, London, United Kingdom, 2005.

Bilotkach, V., Gorodnichenko, Y., Talavera, O.: Are Airlines' Price-setting Strategies
Different?, Journal of Air Transport Management, Volume 16, pp 1-6, Berlin,
Germany, 2010.

Franke, M.: Competition between Network Carriers and Low-cost carriers—Retreat
Battle or Breakthrough to a New Level of Efficiency?, Journal of Air Transport
Management, Volume 10, pp 15-21, Dusseldorf, Germany, 2004.

Pearcea, B.: The State of Air Transport Markets and the Airline Industry after the Great
Recession, Journal of Air Transport Management, Volume 21, Hamburg Aviation
Conference, pp 3-9, Hamburg, Germany, 2012.

Vince, D.: Razvoj zracnog prometa u funkciji razvoja ekonomskih odnosa Republike
Hrvatske s inozemstvom, magistarski rad, Sveuciliste u Zagrebu, Ekonomski fakultet u
Zagrebu, Zagreb, 2009.

Williams, G.: Will Europe’s Charter Carriers be Replaced by “‘No-Frills’’ Scheduled
Airlines?, Air Transport Group, Journal of Air Transport Management, VVolume 7,
Cranfield University, Cranfield, pp 277-286, Bedfordshire, United Kingdom, 2001.
Vidovi¢, A.: Model niskotarifne zrakoplovne operative u Hrvatskoj, Doktorska
disertacija, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb, 2010.
Vojvodi¢, K.: Utjecaj prometovanja niskobudzetnih zrakoplovnih kompanija na
medunarodno poslovanje hrvatskih zracnih luka, Doktorska disertacija, Ekonomski
fakultet u Rijeci, Sveuciliste u Rijeci, Rijeka, Hrvatska, 2010.

Dobruszkes, F.: An Analysis of European Low-Cost Airlines and their Networks, Journal
of Transport Geography, Volume 14, Universite Libre de Bruxelles, Laboratory of
Human Geography, pp 249-264, Bruxelles, Belgium, 2006.

CAPA Centre for Aviation & OAG a UBM Aviation business database, webportal
www.centreforaviation.com, Sydney, Australia, 2012.

RDC Awviation Ltd: SRS Low Cost Monitor 2010, A comprehensive annual review of
low cost airline operations in UK & Europe, Nottingham, United Kingdom, 2010.
Stimac, 1.: Analiza frekvencija i destinacija zracnih luka u Republici Hrvatskoj,
Istrazivanje autora, Zagreb, 2011.

Stimac, 1.: Rezultati analize statistickih podataka zracnih luka u Republici Hrvatskoj,
Istrazivanje autora, Zagreb, 2011.

Hanaoka, S., Saraswati, B.: Low Cost Airport Terminal Locations and Configurations,
Journal of Air Transport Management, Volume 17, Department of International
Development Engineering, Graduate School of Science and Engineering, Tokyo
Institute of Technology, Tokyo, Japan, 2011.

Sabar, R.: An Evaluation of the Provision of Terminal Facilities for the Design of Low
Cost Airport, PhD Thesis, Cranfield University, Cranfield, United Kingdom, 2009.



1.4.

Znanstvene metode

Problematika istrazivanja doktorske disertacije odreduje izbor metoda koje su koristene

u izradi disertacije. Sukladno postavljenoj hipotezi 1 cilju istrazivanja u disertaciji su bile
koristene sljedece znanstveno-istrazivacke metode:

metoda deskripcije — kojom je opisana predmetna tematika, problem istrazivanja te
zakljuCak kojim se predstavljaju elementi sustava zra¢nog prometa. Ova metoda koristi
se u svim poglavljima doktorske disertacije no najve¢im dijelom je prisutna u drugom i
treCem poglavlju gdje se opisuju specifi¢nosti poslovanja zra¢nih prijevoznika i zracnih
luka. U ¢etvrtom poglavlju, metoda deskripcije koristi se za opis poslovanja i razvoja
Zracne luke Zagreb. Nadalje, metodom deskripcije opisani su postupci izrade racunalne
aplikacije. Metodom se pojasnjava struktura i na¢in funkcioniranja aplikacije. U petom
poglavlju metoda deskripcije koriStena je za opis klju¢nih pokazatelja koji trebaju biti
analizirani s ciljem pracenja stabilnosti 1 odrzivosti linija zra¢nih prijevoznika s aspekta
zratne luke.

povijesna metoda — kojom je prikazana kronologija trenda razvoja zra¢nih prijevoznika
1 analiza poslovanja zrac¢nih luka S$to je primijenjeno u drugom, tre¢em i Cetvrtom
poglavlju. U drugom poglavlju ova metoda se prvenstveno koristi za prikaz kronoloskog
razvoja zratnih prijevoznika, specificiranje modela poslovanja i strategije razvoja
mreze zraénih prijevoznika. U tre¢em poglavlju povijesna metoda se koristi za pracenje
promjena u specifi¢nostima poslovanja zracnih luka od osamdesetih godina proslog
stolje¢a do danas. U cetvrtom poglavlju ova metoda se koristi s ciljem prikaza
kronoloSkog razvoja Zratne luke Zagreb kako bi se dobilo potpuno saznanje o
potencijalu i razvoju zra¢ne luke kroz povijest.

metoda komparacije i kompilacije — kojom su usporedene postojece znanstvene
spoznaje i Cinjenice iz obradivanog podru¢ja i podataka dobivenih istraZivanjem.
Metoda komparacije koristi se u drugom poglavlju za usporedbu specificnosti
poslovanja zra¢nih prijevoznika i tre¢em poglavlju za usporednu analizu poslovanja
zracnih luka. Metoda je najznacajniju primjenu nasla u cetvrtom poglavlju pri usporedbi
rezultata scenarija proizaslih iz AMSS-a (Airport Management Strategy Software)
aplikacije. Scenarijima se analizira utjecaj uvodenja novih zrakoplova zra¢nih
prijevoznika koji koriste razli¢ite poslovne modele u postoje¢i promet Zracne luke
Zagreb te njihov utjecaj na moguce poremecaje u radu operativnih sluzbi zracne luke.
statisticka metoda — kojom su prikazane karakteristike i1 zakonitosti u odredenim
vremenskim intervalima i analiza uzro¢no-posljedi¢nih veza. Ova metoda koriStena je
u poglavljima od drugog do petog. U poglavljima dva 1 tri, statisticka metoda se
upotrebljava za analizu realizacije prometnih uc¢inaka zra¢nih prijevoznika i zra¢nih
luka s posebnim fokusom na razdoblje trajanja globalne ekonomske krize. U poglavlju
Cetiri statistiCka i1 analiticka metoda se koristila kao temeljna za definiranje ulaznih
kriterija nuznih za izradbu AMSS aplikacije. Predmetni podaci bili su temelj za daljnje
modeliranje i provedbu simulacija. Nadalje, ovom metodom prikazani su prometno-
ekonomski parametri poslovanja Zracne luke Zagreb koja je u radu posluzila kao
primjer studije slucaja. U petom poglavlju metoda se koristila za odredivanja
parametara zra¢nih prijevoznika koje bi zra¢ne luke trebale pratiti u svrhu definiranja
kljuénih pokazatelja uspjeSnosti poslovanja zrac¢nih prijevoznika, te za odredivanje
indikatora rizika zra¢nih prijevoznika koji mogu utjecati na poslovanje Zra¢ne luke
Zagreb.

metoda analize i sinteze — kojom se u skladu s prikupljenim informacijama i podacima
ras¢lanjuju trenutni procesi upravljanja zracnom lukom u operativnom smislu.
Dobivenim istrazivanjem predloZilo se optimalno rjeSenje privlacenja zra¢nih
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prijevoznika sukladno to¢no odredenim strateSkim c¢imbenicima zrac¢ne luke. Uz
navedeno, izraden je model kojim je optimiziran prihvat to¢no odredenih modela
zrakoplova i poslovnih modela zra¢nih prijevoznika s ciljem povecanja efikasnosti rada
zraéne luke. Ova metoda koristila se u ¢etvrtom i petom poglavlju.

e metoda intervjuiranja i anketiranja — ova metoda koristila se u poglavljima Getiri i pet.
U poglavlju cetiri metoda intervjuiranja je primijenjena za postavljanje temeljnih
problema oko kapaciteta svakog segmenta unutar prometnog toka Zra¢ne luke Zagreb.
Nadalje, odradeni su razgovori sa zaposlenicima sektora prometa Zra¢ne luke Zagreb
na temu raspolozivosti i dostupnosti aerodromske opreme te dobivanja njihovog
misljenja o kapacitetima postojece aerodromske infrastrukture. U petom poglavlju
izradena je anketa s ciljem uvida u interese i problematiku koja se javlja tijekom
pregovora izmedu zracnih prijevoznika i zra¢nih luka. Tijekom izrade oba poglavlja
(Cetvrtog 1 petog) intervjuirani su medunarodni strucnjaci (savjetnici) iz organizacije
IATA' i savjetnicke kuée AI-MS.

o metoda studija slucaja — ova metoda koriStena je u Cetvrtom poglavlju za testiranje
aplikacije i prezentaciju prometnih, kapacitivnih i ekonomskih parametara na primjeru
Zracne luke Zagreb. Ovom metodom su testirani izrauni kapaciteta svakog segmenta
prometnih tokova, raspolozivost opreme za prihvat i otpremu zrakoplova te kapaciteti
raspolozivosti parkirnih pozicija za zrakoplove.

e normativno-analiticka metoda — istrazivanja koja predstavljaju teorijsku podlogu u
obliku normativnih dokumenata pravno-pozitivnog znacenja ili materijala koji upuéuju
na preporucenu praksu. Ova metoda se koristi u poglavlju Cetiri za definiranje uvjeta
operiranja zra¢nih prijevoznika na podrucju Republike Hrvatske.

e metoda top-down/bottom-up — ova metoda se koristi u poglavlju Cetiri za potrebe izrade
aplikacije AMSS. Metodom se disperziraju prometni podaci zra¢ne luke od makro
razine podataka (ukupnog broja putnika, ukupnih operacija zrakoplova, ukupnih
infrastrukturnih kapaciteta) prema mikro razini (kategorije putnika, status putnika,
karakter leta, modeli zrakoplova, potreban broj opreme) i obratno. Na osnovu rezultata
dobivenih top-down/bottom-up metodom, izraden je izraun stvarnog zagusenja na
segmentima prometnih tokova, definirana je koli¢ina tehnicke opreme koja zadovoljava
potrebe postojeeg prometa te su utvrdena ,,uska grla® u kapacitetima Zracne luke
Zagreb.

e matematicka metoda — matematicka metoda koristi se u ¢etvrtom poglavlju u izra¢unu
postojecih kapaciteta zracne luke. Aplikacija koja je izradena i1 koja je sastavni dio ove
doktorske disertacije sastoji se od niza matematickih operacija, simbola, funkcija i
krivulja koje su prikazane numericki i graficki.

Za potrebu izrade doktorske disertacije koristili su se primarni i sekundarni izvori
podataka. U primarne izvore podataka ubrajaju Se izvorna istrazivanja kao $to su anketna
istrazivanja, istrazivanja pomoc¢u pokusa ili kontrolirana neposredna opazanja, dok se u
sekundarne izvore ubrajaju poslovni podaci unutar poduzeca, publikacije drzavnih ureda,
agencija i znanstvenih institucija kao i komercijalni izvori®. U nastavku slijedi pregled
primarnih i sekundarnih istraZivanja koja su se koristila pri izradi doktorske disertacije:

e Primarni izvori podataka
o [IzvrSeno je mjerenje vremena obrade putnika kroz prometne tokove —
provedeno je istrazivanje efikasnosti i kapaciteta svakog segmenta u prometnom

T1ATA (International Air Transport Association) - Medunarodno udruZenje zraénih prijevoznika
8 Dumci¢, K.: Vaznost statistickih metoda u poslovanju i ekonomiji, URL: https://element.hr/artikli/file/1614
(pristupljeno: 2017.)



©)

o

o

toku u zracnoj luci metodom mjerenja na terenu. U ovom dijelu autor je vrsio
mjerenje vremena obrade putnika kroz svaki segment prilikom ¢ega je odradio i
intervjue sa sluzbama na svakoj tocki s ciljem prikupljanja informacija o
nedostacima i potencijalnim mjerama za poboljSanje. Mjerenja su se odvijala u
Zratnoj luci Zagreb.

Izradena je specijalisti¢ka aplikacija AMSS — ova aplikacija izvorni je uradak
autora. Aplikacija je po dovrSetku prezentirana medunarodnim konzultantima
specijaliziranim za zra¢ni promet koji su potvrdili logi¢nost 1 funkcionalnost
aplikacije. Sama aplikacija ¢e naci svoju aplikativnu primjenu nakon
nadogradnje s jo§ nekoliko modula (engl. Traffic Forecast, Asset Capacity,
Human Capacity, Corporate Finance, Business Units, Impact Forecast) u
sklopu MAPS (Modular Airport Planning Solutions) aplikacije. KoriStenjem
aplikacije AMSS provedena su testiranja kako uvodenje novog zra¢nog
prijevoznika razlicitih poslovnih modela mozZe utjecati na kapacitete zra¢ne luke
I optimizaciju prometa.

Provedena je anketa prema dionicima zracnog prometa — izraden je upitnik 1
anketirana je 31 zracna luka i pruzatelj usluga prihvata i otpreme zrakoplova, 19
zraénih prijevoznika 1 7 medunarodnih organizacija s ciljem utvrdivanja
problema koji se pojavljuju tijekom njihove suradnje.

Provedena su kontrolirana opaZanja — provedeno je snimanje kretanja putnika
i aktivnosti osoblja u Zra¢noj luci Zagreb s ciljem uvida u probleme koji nastaju
zaguSenjem u vr$nim opterecenjima.

OdrZane su konzultacije s osobljem zracne luke i zralnih prijevoznika —
konzultacije su odradene sa strucnjacima koji rade u operativnim sluzbama
Zracne luke Zagreb, zra¢nim prijevoznikom Croatia Airlines te predstavnicima
stranih zra¢nih prijevoznika Turkish Airlines, Lufthansa, Austrian Airlines 1 Air
France.

e Sekundarni izvori podataka - Od sekundarnih podataka koriStena su poslovna izvje$c¢a

zraénih luka, zra¢nih prijevoznika te veliki broj baza podataka specijaliziranih
zrakoplovnih savjetnickih poduzeca kako slijedi:

o

o

o

o

Interni podaci Zracne luke Zagreb — u ovome segmentu koriStene su interne
baze prometnih podataka zracne luke, cjenik temeljnih usluga, program poticaja,
financijska izvjesca te interni dokumenti Sluzbe razvoja vezanih za definiranje
kapaciteta (npr. naputak o parkiranju zrakoplova,..).
Znanstveni i strucni radovi drugih autora — tijekom pisanja rada koriStena je
domaca 1 strana literatura (knjige, znanstveni i stru¢ni radovi na predmetnu
tematiku). Ponajvise su se koristili radovi iz baza Science Direct.com i Hrvatska
znanstvena bibliografija.
Sluibena godisnja izvjeséa zracnih prijevoznika — sa sluzbenih internetskih
stranica preuzeta su godi$nja izvjeS¢a 13 zracnih prijevoznika ¢iji su se podaci
koristili za prikaz usporedbe uspjesnosti poslovanja zra¢nih prijevoznika te u
testiranju aplikacije AMSS.
Specijalisticke baze zrakoplovnih podataka
= CAPA (Centre for Aviation) baza podataka — statistika kretanja putnika,
robe i poSte zra¢nih luka i zraénih prijevoznika, popunjenost kabine
zrakoplova, financijski podaci zra¢nih luka 1 zra¢nih prijevoznika,
struktura flote zrakoplova, analiza linija i broja putnika po destinacijama.
= CH-Auviation — financijski pokazatelji uspjesnosti poslovanja zra¢nih
prijevoznika i zra¢nih luka.
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=  ANNA AERO - prometna statistika zra¢nih luka i zra¢nih prijevoznika
Europe.

1.5. ObrazloZenje strukture doktorske disertacije
Doktorska disertacija sastoji se od Sest komplementarnih poglavlja s prate¢im prilozima.

Uvodni dio disertacije sadrzava argumentaciju i elaboraciju znanstvenog problema,
ciljeve i o¢ekivane rezultate istrazivanja, znanstveni doprinos, primjenu rezultata istrazivanja,
pregled dosadasnjih istrazivanja i primjenjivih znanstvenih metoda te strukturalni opis
disertacije.

Drugo poglavlje, Teorijske odrednice strategije zracnih prijevoznika u Europi, sadrzava
kronoloSku analizu strateSkog razvoja 1 karakteristike modela zranih prijevoznika na
europskom trzistu, izradu medusobne usporedive karakteristike mreznog, niskotarifnog i
carterskog modela zracnog prijevoza.

Trece poglavlje, Utjecaj zracnih prijevoznika na zracne luke u Europi, obraduje analizu
utjecaja modela zra¢nih prijevoznika na primarne i sekundarne zra¢ne luke u Europi, utjecaje
globalne ekonomske krize na trziste zratnog prometa u Europi (reakcije zraénih prijevoznika i
zraénih luka), stvaranje niskotarifnih hibridnih modela i njihov utjecaj na optimizaciju
dosadasnjeg poslovanja zra¢ne luke. Uz navedeno napravljena je 1 usporedba trenda
operativnog poslovanja zra¢nih luka u Republici Hrvatskoj s poslovanjem nekoliko europskih
zracnih luka kako bi se dobio uvid u efikasnost i kvalitetu rada istih.

U cetvrtom dijelu disertacije, Model odredivanja strateSkih smjernica zracne luke u
izboru zracnih prijevoznika, izraden je model izbora zra¢nih prijevoznika sukladno definiranim
ekonomskim, prometnim te kapacitivnim karakteristikama zra¢ne luke i strategiji njenog
daljnjeg razvoja. Ovim modelom olakSano je odredivanje smjernica menadzmentu zrac¢ne luke
u definiranju strategije poslovanja, pregovara¢kim pristupima prema zra¢nim prijevoznicima,
odredivanju potencijala razvoja stabilnosti zra¢nog prijevoznika i destinacijskog menadzmenta.
Nadalje, izraden je model koristenja kapaciteta zra¢ne luke prema optimalnom omjeru udjela
modela poslovanja zranih prijevoznika na primjeru Zracne luke Zagreb. Predlozena su
tehnicko-tehnoloska rjeSenja sa svrhom osiguranja zadovoljavajuce razine usluge zracne luke.

Peti dio disertacije, Procjena i upravljanje rizikom u zracnim Ilukama pri naglim
promjenama strategije zracnih prijevoznika, sadrzava izradu sigurnosnog mehanizma za
progresivnu strategiju dovodenja zra¢nih prijevoznika te izradu modela procjene poslovanja
zracnih luka kojim ¢e se na temelju analize dobivenih rezultata predloziti rjeSenja u donoSenju
poslovne strategije. Sinergijom modela iz Cetvrtog i petog poglavlja stvorena je strategija za
pregovore, pri cemu ugradeni indikatori upozoravaju na prometne, financijske 1 kapacitivne
rizike prije donosenja samih odluka.

Zakljucak, Sesto poglavlje disertacije sadrzava analizu rezultata znanstvenog istrazivanja i
znanstveni doprinos kao 1 moguénost njihove primjene. Temeljem dobivenih spoznaja, po
pojedinim dijelovima disertacije, predloZzena je moguénost daljnjeg istraZivanja te su
specificirani prijedlozi i specificne pretpostavke. U zakljucku su sintetizirani rezultati do kojih
se doslo znanstvenim istraZivanjem te su navedene sve potvrdene znanstvene hipoteze rada.
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1.6.

Ocekivani rezultati istraZivanja

S obzirom na kompleksnost istrazivanja i aktualnost teme, ocekivani rezultati

istrazivanja doktorske disertacije su sljedecéi:

1.7.

valorizacija specificnosti modela zra¢nih prijevoznika u kontekstu jacanja
konkurentnosti zra¢ne luke

valorizacija mogucénosti odabira poslovnih modela zra¢nih prijevoznika s ciljem
optimizacije kapaciteta i povecanja efikasnosti rada zracne luke

utvrdivanje indikatora uspjesnosti poslovanja zra¢nih prijevoznika koje je moguce
pratiti s aspekta zracne luke

teorijska podloga za povecanje efikasnosti u pregovaranju zra¢ne luke sa zra¢nim
prijevoznicima.

Ocekivani znanstveni doprinos u polju Tehnologije prometa i
transporta

Sa stajaliSta znanstvene metodologije, kao rezultat ciljanih istrazivanja u doktorskoj

disertaciji, mogu se detektirati sljede¢i znanstveni doprinosi u polju Tehnologija prometa i
transporta:

1.8.

definiranje 1 validacija modela procjene udjela zra¢nih prijevoznika, upravljanja
rizikom te povecanja efikasnosti rada zra¢nih luka

odredivanje zastupljenosti udjela zra¢nih prijevoznika sukladno optimalnom kapacitetu
zratne luke

identifikacija optimalnog modela strateSkog upravljanja zranom lukom u postizanju
odrzive konkurentske prednosti.

Primjena rezultata istrazivanja

Rezultati znanstvenog istrazivanja i koristenja aplikacije primjenjivi su u:

donosenju strateSkih odluka menadZzmenta u poslovanju zra¢ne luke

optimizaciji postojeeg sustava upravljanja zratnom lukom i predlaganju buducih
investicijskih koraka sa svrhom povecanja prometnih kapaciteta

povecanju efikasnosti rada zracne luke

stvaranju uvjeta za postizanje odrZive konkurentnosti poslovanja u regiji

planiranju projekcija nov€anih tokova i investicija u nove kapacitete, zadovoljenju
potreba za ljudskim potencijalima

izradi plana upravljanja rizikom zracne luke u slucaju bankrota dominantnog
prijevoznika, naglog ukidanja linija, restrukturiranja flote

izradi strategije prometnog razvitka drzave te za odabir prioriteta infrastrukturnih
projekata koji bi bili financirani iz strukturnih i kohezijskih fondova

edukativne svrhe u obliku nadogradnje nastavnih programa na fakultetima za
profiliraju¢e kolegije preddiplomskih, diplomskih i poslijediplomskih studija.
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2. TEORIJSKE ODREDNICE STRATEGIJE ZRACNIH
PRIJEVOZNIKA U EUROPI

Zraéni promet jedna je od najprofitabilnijih industrija u svjetskom gospodarstvu.
Svojom rasprostranjeno$cu i dostupnos§cu zraéni promet ima vrlo jak utjecaj na razvoj svjetske
trgovine i turizma. Promatrano iz Sire perspektive okarakteriziran je kao najbrza i najsigurnija
grana prometa za prijevoz ljudi i robe §to znacajno pridonosi razvoju globalne ekonomije,
politickoj stabilnosti i poveéanju drustvenih vrijednosti®. Utjecaj kretanja broja putnika u
zraénom prometu u odnosu na svjetski BDP? jedan je od pokazatelja vaznosti ove grane
prometa. Trendovi od 1995. godine do 2015. godine prikazani su na grafikonu 1.
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Grafikon 1. Odnos porasta broja putnika i svjetskog BDP-a u razdoblju od 1995. do 2015. godine
Izvor: The World Bank, Internetska stranica:
URL: http://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR?end=2015&start=1995 (preuzeto 3. 3. 2017.)

Za razvoj zrakoplovne industrije ponajvise su zasluzne znacajne tehnoloSke inovacije
kao $to je uvodenje mlaznog zrakoplova u komercijalne svrhe tijekom 1950. godine nakon ¢ega
je uslijedio i razvoj Sirokotrupnog zrakoplova modela Boeing B747, ¢iji je prvi let bio realiziran
9. veljace 1969. godine. U isto vrijeme zra¢ni prijevoznici bili su vrlo regulirani diljem svijeta
stvaraju¢i time okruzenje u kojem tehnoloski napredak i1 drZzavna politika imaju prednost u
odnosu na profitabilnost i trzisno natjecanje. U 2016. godini, globalnu zrakoplovnu industriju
¢ini oko 1.660 zra¢nih prijevoznika®! koji operiraju s preko 30.400 komercijalnih zrakoplova'2

pri éemu povezuju 17.678 zra¢nih luka®. U istoj godini svjetski zra¢ni prijevoznici realizirali

% Garcia, T. A.: Analysis of Global Airline Alliances as a Strategy for International Network Development,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, United States of America, 2012.

10 BDP - (Gross Domestic Product - GDP) Bruto domaéi proizvod je vrijednost finalnih dobara i usluga
proizvedenih unutar neke zemlje, a ukljucuje i vrijednost dobara i usluga proizvedenih pomoc¢u inozemnih faktora
proizvodnje u zemlji; ne ukljucuje vrijednost proizvodnje u inozemstvu koje potjeCe od domaéih proizvodnih
faktora.

1 Izvor: Avaition Fanatic Database, URL: http://www.aviationfanatic.com/ (preuzeto 3.3.2017.)

12 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: velja¢a 2017.)

13 Aeronews.com, URL:http://www.aeronewstv.com/en/lifestyle/in-your-opinion/2954-how-many-commercial-
airports-are-there-in-the-world.html (preuzeto 3.3.2017.)
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su preko 34,8 milijuna letova'* i prevezli preko 3,4 milijarde putnika®. Na slici 1. prikazana je
usporedba zra¢nih linija 1930. godine i 2012. godine.

{
oo |
o

o

rnja slika) i 2012. godine (donja slika)
Izvor: Wikimedia, URL: https://upload.wikimedia.org / The Geography of Transport Systems, URL:
http://people.hofstra.edu/geotrans / Open Flights, URL.: http://openflights.org/demo/openflights-routedb-
2048.png (preuzeto 2. 3. 2017.)

— = " M\

Slika 1. Usporedba zra¢nih linija 1930. godine (go

Od svojih pocetaka pa do 2016. godine zrakoplovna industrija znacajno se promijenila.
Nekada je to bila javno kontrolirana i vrlo regulirana industrija u kojoj su nacionalne vlade
odredivale strategiju razvoja zra¢nih prijevoznika, linije povezivanja destinacija te cijene po
kojima ¢e se do tih destinacija letjeti. Takva politika na danasnjem konkurentnom trziStu je
nezamisliva te se u 2016. godini zra¢ni prijevoznici u vecini sluc¢ajeva nalaze u privatnom
vlasnistvu, a politika poslovanja im uvelike ovisi o zahtjevima trzista i potezima konkurencije.
Analizom vlasnistva zra¢nih prijevoznika prikazanom u nastavku moze se vidjeti da su najveci
zraéni prijevoznici u 100 % ili veéinski privatnom vlasnistvu. 16

e Mrezni zracni prijevoznici u privatnom vlasniStvu: Asiana Airlines, Singapore

Airlines, Cathay Pacific Airways, ANA All Nippon Airways, Turkish Airlines,

Emirates, Malaysia Airlines, Virgin Australia, EVA Air, Lufthansa, Qantas Airways,

Korean Air, Swiss Int'l Air Lines, Air Canada, Air France, KLM, Iberia, British Airways

14 Statista - The statistic Portal, URL: https://wwuw.statista.com/statistics/564769/airline-industry-number-of-
flights/ (preuzeto 3.3.2017.)

15 The World Bank, Internetska stranica: http://data.worldbank.org/indicator/ (preuzeto 3.3.2017.)

16 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.).
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e Niskotarifni zra¢ni prijevoznici u privatnom vlasniStvu: bmibaby, easylet,
flybe.com, Germanwings, Iberia Express, Pegasus Airlines, Ryanair, transavia.com,
Vueling Airlines, Wizz Air, Norwegian AS, Southwest Airlines, Air Asia X

e Carterski zra¢ni prijevoznici u privatnom vlasni§tvu: Thomas Cook Airlines,
Thomas Cook Airlines Scandinavia, Thomson Airways, Belle Air Europe
Prije pocetka procesa deregulacije i liberalizacije zraénog prometa, 0 pravima letenja te

ostalim uvjetima za obavljanje zra¢nog prometa bilateralno su pregovarale drzave koje su
svojim prijevoznicima Zeljele omoguciti medunarodni promet. Zbog toga je bilo neophodno
realizirati veliki broj medunarodnih ugovora specificnih za zra¢ni promet (engl. Air Service
Agreement!’ - ASA). Od kraja Drugog svjetskog rata bilo je nekoliko promjena kroz koje je
trziste zratnog prometa prolazilo, a iste su kronoloski prikazane na slici 2.

Razdoblje | | Razdoblje Il I Razdoblje Il
1945. 1978. 1988. 1997. +2000.
Kraj 2. Deregulacija Liberalizacija Liberalizacija
svjetskog u SAD-u u Europi ostalih regija
rata

Slika 2. Kronologija deregulacije trzita zratnog prometa
Izvor: European Parliament: The impact of the Economic Crisis on the EU Air Transport Sector, Structural and
Cohesion Policies, Transport and Tourism, Bruxelles, Belgium, 2009.

Pocetak procesa deregulacije zra¢nog prometa u Sjedinjenim Americkim Drzavama
oznacava donoSenje Akta o deregulaciji zracnog prometa iz 1978. godine. Deregulacija je
kulminirala 1. sije¢nja 1983. godine kada je ukinuto odredivanje cijena kao 1 sva ogranicenja
ulaska i izlaska na trziite’®. Uvodenjem Sirokotrupnih zrakoplova znadajno se poveéao
kapacitet na mnogim zra¢nim linijama. Glavne posljedice deregulacije i liberalizacije trzista
zranoga prometa mogu se podijeliti u tri kategorije!®:

1. rasirenost tzv. Hub-and-Spoke mreze je omogucéila Sirenje poslovanja zracnih
prijevoznika i njihov ulazak na nova trzista,

2. povecanje konkurentnosti izmedu zra¢nih prijevoznika je dovelo do smanjenja cijena
zraénog prijevoza - lakSe stvaranje novih zra¢nih prijevoznika koji su svojim ulaskom
na trziSte povecali konkurentnost smanjenjem cijena prijevoza,

3. uvodenje tzv. Frequent Flyer programe (FFP?°) — uvodenje inovacija na trziste kako bi
se stvorila dodatna stimulacija da putnici koriste onog zra¢nog prijevoznika s kojim su
najviSe letjeli i u kojega imaju najvise povjerenja — uveden je program lojalnosti.

Na slici 3. prikazane su mreze dva zrac¢na prijevoznika (crvena i plava) koje servisiraju
mrezu vecih gradova. Vidljivo je da je na trzistu prije deregulacije postojao veliki broj direktnih
letova, ali uglavnom se temeljio na povecanju frekvencije zrakoplova te visokim operativnim
troskovima. Nakon deregulacije trzista zracnog prometa te uvodenjem Hub-and-Spoke modela
povezivanja destinacija postiglo se znacajno smanjenje troSkova, a povecana je i uc¢inkovitost
samih zra¢nih prijevoznika zbog boljeg punjenja kabine zrakoplova (engl. Passenger Load

17 ASA - (Air Service Agreement) - Sporazum izmedu dvije drzave o uspostavljanju medunarodnog zraénog
prometa izmedu njihovih teritorija

18 Kesner-Skreb, M.: Institut za javne financije, URL: http://www.ijf.hr/pojmovnik/deregulacija.htm (preuzeto
3.3.2017.)

19 International Air Transport Association (IATA): Airline Revenue Management, Montréal, Canada, 2008.

20 FFP (Frequent Flyer Program) - Program stimuliranja vjernih putnika
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Factor - PLF?Y). Posljedica koriStenja ovakvoga tipa mreZe je da svaki zradni prijevoznik
preuzima dominaciju nad svojom maticnom ¢&vornom zraénom lukom (crveni zracni
prijevoznik preko crvenog sredista te plavi zracni prijevoznik preko plavog sredista).

Prije deregulacije

T R
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Slika 3. Disperzija zra¢nih linija prije deregulacije trZista zraénog prometa
Izvor: Izradio autor prema podacima sa Internet stranice http://nexus.umn.edu

Na primjeru prikazanom na slici 4. vidljivo je da su ostale zra¢ne luke povezane preko
dva centralna sredista s direktnim linijama Sto dodatno omogucuje kvalitetniju povezanost te
povecava efektivnost samog zracnog prijevoznika.

Poslije deregulacije

-
-
a‘ﬁ CDG Airport

Slika 4. Disperzija zra¢nih linija poslije deregulacije trziSta zratnog prometa
Izvor: Izradio autor prema podacima sa Internet stranice http://nexus.umn.edu

Deregulacija i liberalizacija zratnog prometa predstavlja novu eru u razvoju zraénog
prometa, kako na globalnoj razini, tako i na podru¢ju Europe. Tome je prethodilo potpisivanje
I primjena mnogostranih ugovora od kojih se mogu izdvojiti ugovori Open Skies i European
Common Aviation Area (ECAA). Potpisivanjem ECAA?2 sporazuma o europskom zajedni¢kom
zra¢nom prostoru U 2006. godini stvara se integrirano zrakoplovno trziste od 35 zemalja S
populacijom vec¢om od 500 milijuna ljudi. Time se otvaraju nove mogucénosti za razvoj

2L PLF (Passenger Load Factor) - Putni¢ki faktor popunjenosti (%)
22 ECAA (European Common Aviation Area) - Europski zajedni¢ki zra¢ni prostor
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zrakoplovne industrije kao i moguénost primjene zrakoplovne legislative Europske unije koja
se odnosi na reguliranje ekonomskih pitanja, zaStite putnika i trziSnog natjecanja te visokih
standarda koji se odnose na sigurnost i zastitu zracnog prometa. Stvaranje zajednickog
europskog zratnog prostora podrazumijeva slobodni pristup zrakoplovnom trzistu i izvan
dosadasnjih granica Europske unije i to pod jednakim uvjetima natjecanja, bez diskriminacije
na temelju nacionalnosti, a s ciljem potpune liberalizacije u pogledu kapaciteta, frekvencija i
politike cijena. Dugo se smatralo da liberalizacija reZima zra¢nog prometa dovodi do novih
socijalnih i ekonomskih mogucénosti te da restriktivni bilateralni sporazumi o zratnom prometu
ograniCavaju rast zraCnog prometa, turizma i poslovnih prilika ostavljaju¢i posljedice na
ekonomski rast i porast broja radnih mjesta?. Brojne su zraéne luke izradile studije koje
demonstriraju njihov doprinos lokalnoj ekonomiji te podrzavaju njihove potrebe za novim
uslugama u zracnom prometu bez obzira na nacionalnu pripadnost prijevoznika. Unato¢ tome,
veliki broj zemalja nastavilo je $tititi interese nacionalnog prijevoznika na $tetu javnog interesa
i drugih ekonomskih sektora. Porast zra¢nog prometa na koji je izravno utjecala liberalizacija
sporazuma o zra¢nom prometu iznosio je izmedu 12 - 35 %, daleko viSe nego u godinama prije
liberalizacije. U nekim sluéajevima rast je iznosio i vise od 50 %.%*

Analiza ckonomskog utjecaja liberalizacije u zra¢nom prometu pokazuje da
liberalizacija zratnog prometa izmedu zemalja uzrokuje znacajne dodatne pogodnosti za
korisnike i prijevoznike. Isto tako vidljivo je da ograni¢avajuéi bilateralni ugovori o zranom
prometu ograni¢avaju zraéni promet, turizam i gospodarstvo te posljedi¢no i ekonomski rast.
Zakljucak analize pokazuje da liberalizacija zra¢nog prometa pozitivno utje¢e na rast prometa
s prate¢im rastom u drugim sektorima. Liberalizacija zratnog prometa nadomjesta skup strogih
1 zastarjelih trziSnih pravila te se iznova pokazala kao odlucujuci ¢cimbenik u Sirenju te prometne
grane.

Promatrajuéi poslovanje zra¢nih prijevoznika vidljivo je nekoliko klju¢nih elemenata
koji utjeu na razvoj zra¢nih prijevoznika, a to su: makroekonomski rast, politicka stabilnost,
industrija (infrastruktura i deregulacija), porast turizma, gospodarstva i poslovanja poduzeca te
cijena nafte/aviogoriva.?®

S druge strane vrlo vazan segment za Sirenje zra¢noga prometa predstavlja populacija.
Usporedbom populacije na pet kontinenata vidljiv je zna¢ajni potencijal Azije koja se veé neko
vrijeme sprema preuzeti dominaciju u zra¢nom prometu (grafikon 2.).
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Grafikon 2. Populacija po kontinentima u razdoblju od 1950. do 2013. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima iz http://en.wikipedia.org/wiki/List_of continents_by population

2 InterVISTAS Consulting, Inc: The Economic Impacts of Air Service Liberalization, Washington, United States
of America, 2006.

24 \ince, D.: Razvoj zracnog prometa u funkciji razvoja ekonomskih odnosa Republike Hrvatske s inozemstvom,
magistarski rad, Sveuciliste u Zagrebu, Ekonomski fakultet u Zagrebu, Zagreb, 2009.

25 Walker, S.: Airline Management for Airport Professionals, ACI, Istanbul, Turkey, 2010.
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Tijekom razvoja zratnog prometa razvila su se tri glavna modela poslovanja zra¢nog
prijevoza na kojima se bazira trziSte zra¢nog prometa, a koji su i u 2016. godini aktualni. Ti
modeli su:

e mrezni poslovni model (FSC? — engl. Full Service Carrier)
e darterski poslovni model (CH?'- engl. Charter Carriers)
e niskotarifni poslovni model (LCC?® — engl. Low Cost Carrier)

Na grafikonu 3. prikazani su prometni ucinci vodeéih europskih zra¢nih prijevoznika
segmentirani prema poslovnim modelima prijevoza (mrezni - M), (niskotarifni - L), (Carter —
C) te sortirani prema broju putnika na velike, srednje i male zra¢ne prijevoznike.

Veliki zracni Srednji zraéni Mali zraéni
prijevoznici > 50 mil. putnika prijevoznici 15 - 50 mil. putnika prijevoznici < 15 mil. putnika
110.000.000

100.000.000
90.000.000

80.000.000

70.000.000
60.000.000
50.000.000
40.000.000
30.000.000
20.000.000
10.000.000

0

Broj putnika

M
M
L

ir-L

m 2011
m2012
w2013
2014,
W 2015.
“” “H IIH IIH |I|‘ “ ol
. s s s = = - s o

E o (=]
3

Ryanair - L
Lufthansa
Air France
easylet
Turkish Airlines - M
British Airways
Aeroflot
Norwegian AS
Vueling
Alitalia - M
Wizzal
Germanwings -
TAP Portugal - M
Austrian Airways -
Themson Alrways
Finnair
Aer Lingus- M
Condor
Thomas Cook Air. UK

Grafikon 3. Broj prevezenih putnika u Europi selektirano prema broju prevezenih putnika
zra¢nih prijevoznika od 2011. do 2015. godine
Izvor: Izradio i nadopunio autor prema slici Roland Berger: Future Scenarios for the European Airline Industry,
Leipzig Graduate School of Management, Center for Scenario Planning, Leipzig, Germany, 2010. / CAPA
Centre for Aviation 2016. / CH-Aviation 2016.

2.1.Mrezni modeli zrac¢nih prijevoznika

Kod razvoja mreza zra¢nih prijevoznika najc¢esce su zastupljena dva tipa mreze: Hub-
and-Spoke (H&S?) i Point-to-Point (P2P%%) koje imaju veliki potencijal u daljnjem

2 FSC/FSNC (Full Service Carrier - Full Service Network Carrier) - Mrezni redoviti zraéni prijevoznik

21 CH (Charter Carrier) - Carterski zra¢ni prijevoznik

2 |.CC (Low Cost Carrier) - Niskotarifni zra¢ni prijevoznik — U stru¢noj literaturi koristi se nekoliko termina
kojima se opisuje isti oblik poslovanja zracnog prijevoznika koji je specifican zbog niskih cijena zrakoplovnih
karata. Engleski termini koji se najc¢e$ce koriste su ,,Low cost carrier, ,,Low cost airlines“, ,,Budget airlines* i
,,No-frills airlines“. U hrvatskom izri¢aju koriste se nazivi ,,niskotarifni zracni prijevoznik i ,,niskobudzetni zracni
prijevoznik®. Za potrebe ove disertacije koristiti ¢e se naziv koji se najéesce upotrebljava ,,engl. Low Cost Carrier
— niskotarifni zra¢ni prijevoznik.

2 H&S (Hub-and-Spoke Network) - MreZa letova preko ¢vorista

30 p2P (Point-to-Point Network) - MreZa letova od tocke do tocke
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srednjoro¢nom i dugoro¢nom razdoblju. Argumenti na kojima se temelji daljnji razvoj Hub-
and-Spoke mreze znatne su ustede koje se mogu postic¢i boljom iskoristivosti zrakoplova kroz
tzv. code sharove s partnerskim zraénim prijevoznicima te koriStenjem Sirokotrupnih
zrakoplova s velikim kapacitetima (npr. B767, B777, A340 i A380). Ulaskom Airbusovog
Sirokotrupnog zrakoplova A380 na trziSte zracnoga prometa znatno je povecana ucinkovitost
zraénih prijevoznika koji operiraju prema Hub-and-Spoke mreznom modelu (npr. A380
prijevoznika Lufthansa ima kapacitet 526 sjedala).®! Prema informacijama koje navodi Airbus,
operativni troSkovi Airbusa A380 po sjedalu nizi su 15 - 20 % u odnosu na najmoderniji model
zrakoplova Boeing 747. S druge strane, koristenje zrakoplova kao $to je A380 ima znatne
pozitivne ucinke za zraCne prijevoznike, ali i negativne ucinke po zra¢ne luke koje su zbog
njegovih dimenzija morale izvrsiti znatna ulaganja u prilagodbu infrastrukture kako bi mogle
obaviti prihvat i otpremu istih. Neke od zra¢nih luka koje su morale raditi nove ili modificirati
postojece stajanke, vozne staze ili terminale su Zra¢na luka Miinchen, Zra¢na luka Frankfurt te
Zra¢na luka Pariz Charles de Gaulle. Narudzbe ovoga modela zrakoplova od strane mnogih
respektabilnih velikih zra¢nih prijevoznika na dan 31. listopada 2015. godine (Emirates 140
narucenih zrakoplova od kojih je 69 dostavljenih, Singapore Airlines 24 narucena zrakoplova
od kojih je 19 dostavljenih, Qantas Airways 20 narucenih zrakoplova od kojih je 12
dostavljenih, Lufthansa 14 narucenih zrakoplova od kojih je 14 dostavljenih, Air France 12
naruéenih zrakoplova od kojih je 10 dostavljenih)®? govore same za sebe 0 smjernicama i trendu
buduceg razvoja Hub-and-Spoke mreznog modela. S obzirom na kontinuirano rivalstvo izmedu
Airbusa i Boeinga nije se dugo ¢ekao Boeingov odgovor u obliku moderne i poveéane verzije
B747-800 koji uz poboljsani dizajn i performanse ima i povecani kapacitet sjedala u kabini.*®
Zraéni prijevoznici ve¢ su poceli s kupnjom i ovoga modela zrakoplova §to pokazuje podatak
da je na dan 1. prosinca 2015. godine naru¢enih 122 zrakoplova, a isporu¢enih 101.34

2.1.1. Point-to-Point mreza

Za razliku od Hub-and-Spoke mreze, Point-to-Point mreza teorijski nema indirektnih
veza kroz CvoriSta te se u ovome slucaju radi o direktnim neovisnim letovima prema svakoj
zra¢noj luci odnosno destinaciji zasebno. Razlic¢ite linije stvaraju veci dolet i disperziju mreze
sakupljajuéi putnike u ¢voristima i nadopunjujuéi mrezu internacionalnih i interkontinentalnih
letova koji onda lete s relativno niskim troskovima i ve¢im brojem dnevnih ili tjednih
frekvencija.

Nedostatak Hub-and-Spoke mreze u odnosu na Point-to-Point mrezu je dodatni trosak
koji nastaje s pojavom transfernih putnika - generiraju se dodatni troSkovi vezani za prijenos
prtljage. Za razliku od mreznih prijevoznika koji u veéini slucajeva koriste Hub-and-Spoke
mrezu, Point-to-Point mreza je temelj za uspostavu letova niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
kojima se strategija temelji na direktnim kratkolinijskim i srednjelinijskim letovima. Na taj
nacin realizira se usteda i izbjegavaju dodatni troskovi. Veliki mrezni zracni prijevoznici koji
raspolazu Sirokom paletom razli¢itih modela zrakoplova segmentiranih prema karakterima
doleta i kapaciteta vrlo ¢esto kombiniraju oba oblika zrakoplovne mreze tako da na glavnu Hub-
and-Spoke mrezu dodatno nadovezuju Point-to-Point mrezu.

31 Lufthansa - Sluzbena internetska stranica, URL: http://www.lufthansagroup.conm/ (pristupljeno: 2013.)

32 Wikipedija Airbus A380, URL: http://en.wikipedia.org/wiki/List_of Airbus_A380_orders (pristupljeno: 2015.)
33 Heymann E.; The future of the hub strategy in the air transport industry; Deutsche Bank Research; Frankfurt
am Main, Germany, 200 Graham, A., Heymann, E.: The future of the hub strategy in the air transport industry,
Deutsche Bank Research, Frankfurt am Main, Germany, 2006.6

3 Wikipedija Boeing B747-8, URL.: http://en.wikipedia.org/wiki/Boeing_747-8 (pristupljeno: 2015.)
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U nastavku su prikazane prednosti i nedostaci Point-to-Point mreze u odnosu na Hub-
and-Spoke mrezu:
e Prednosti

o Point-to-Point mreza moze utjecati na smanjenje vremena putovanja, ali samo
ako zracni prijevoznik opsluzuje odrediste preko izvorne tocke,

o letovi u Point-to-Point mrezi nemaju medusobnu ovisnost prema drugim
letovima, osim operativnih ograni¢enja kao $to su npr. broj zrakoplova i posade.
Smanjenjem ove ovisnosti smanjuje se rizik od ,,domino efekta® kojim jedno
kasnjenje moze uzrokovati kasnjenje cijele serije letova koji slijede,

o nema prijenosa transferne prtljage iz jednoga zrakoplova u drugi, odgovornost
se prebacuje na putnika i njegovo ponovno predavanje prtljage na Salteru za
registraciju putnika (engl. check-in). Time se direktno utjece i na smanjenje
izgubljene prtljage u zra¢noj luci.

e Nedostaci

o Frekventnost opsluzivanja pojedinih gradova moze biti smanjena zbog

nedovoljnog broja zrakoplova ili putnika te potraznje trzista.

lako se prognozira znacajan razvoj Hub-and-Spoke mreze to ni u kojem slucaju ne

iskljucuje 1 jednako znacajan razvoj Point-to-Point mreze. Tome u prilog ide kontinuirani
razvoj i Sirenje modela niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji svoje poslovanje i dalje temelje
na Point-to-Point mrezi i ¢iji se udio u ukupnom putnickom prometu znaajno povecava
(grafikon 4.). U ovome segmentu moze se vidjeti i odredena prijetnja za mrezne prijevoznike S
obzirom na to da odredeni niskotarifni zraéni prijevoznici koriste i glavna ¢vorista (engl.
hubove) kao zra¢ne luke kojima su povezani s ostatkom Europe. S obzirom na veli¢inu flote,
pozicioniranje zrakoplova 1 sve vecu frekventnost izmedu destinacija ovakav bi model mogao
odredenim putnicima olaksati putovanje i umjesto preko glavnih ¢vorista ponuditi direktnu
povezanost s gradovima koji do sada nisu bili povezani. Primjer takvih niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika koji koriste primarne zraéne luke u 2015. godini su®®:

e ceasylet —Pariz Charles de Gaulle (CDG), Amsterdam (AMS), Barcelona (BCN),
Miinchen (MUC)
Air Berlin — Miinchen (MUC), Zrac¢na luka Ziirich (ZRH), Be¢ (VIE), Frankfurt (FRA)
Germanwings - London Heathrow (LHR), Be¢ (VIE), Zra¢na luka Ziirich (ZRH)
Vueling — Madrid (MAD), Amsterdam (AMS), Atena (ATH), London Heathrow (LHR)
Ryanair — Barcelona (BCN), Atena (ATH), Bruxelles (BRU), Madrid (MAD)

Dodatne probleme zbog pojave niskotarifnih zra¢nih prijevoznika tijekom proteklih
godina osjecaju i Carterski zra¢ni prijevoznici. Razlog tomu je mreza niskotarifnih zraénih
prijevoznika koja se toliko prosirila da je pocela na dnevnoj bazi (¢ak i po nekoliko puta na
dan) povezivati turisticke destinacije koje su prije bile osnova za razvoj turizma i Carterskog
prometa. Bez obzira na sve karakteristike i prednosti kod koristenja jedne ili druge mreze
njihova implementacija u model zra¢nih prijevoznika razlikovat ¢e se od regije do regije.

S postoje¢im rastom zra¢noga prometa za ocekivati je da ¢e se mrezni, niskotarifni i
Carterski prijevoznici sve viSe poklapati na odredenim linijama pri ¢emu ¢e samo oni s
najboljom strategijom i ponudom proizvoda moc¢i opstati. Gledano s aspekta
interkontinentalnog leta, mrezni prijevoznici ne¢e imati toliku konkurenciju od strane ostalih
poslovnih modela iako je ve¢ vidljiv ulazak niskotarifnih zracnih prijevoznika i na dugolinijske
letove. Primjer tome je AirAsia X s flotom od 20 zrakoplova Airbus A330-300 na liniji Zra¢na
luka Kuala Lumpur — Zra¢na luka Jeddah gdje je trajanje leta 9 sati. Drugi primjer je Norwegian

35 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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AS s 3 zrakoplova Boeing 787-800 na linijama Zra¢na luka London Gatwick— Zra¢na luka New
York J.F. Kennedy (7 sati), Zra¢na luka Kopenhagen — Zra¢na luka Los Angeles (10 sati) te
Zra¢na luka Kopenhagen — Zra¢na luka Fort Lauderdale (9 sati leta)®.
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Grafikon 4. Ukupan broj drzava s uslugom niskotarifnog zra¢nog prijevoza u Europi u razdoblju od
2005. do 2011. godine
Izvor: Izradio autor prema prijedlogu Hvidt Thelle, Torben Thorg Pedersen, Frederik Harhoff; Airport
Competition in Europe; Copenhagen Economics; June 2012.

2.1.2. Hub-and-Spoke mreza

Hub-and-Spoke mreza nastala je u Sjedinjenim Americkim Drzavama kao jedan od
rezultata deregulacije i liberalizacije trzista zra¢nog prometa. Prije uspostave ovakvog oblika
mreze povezivanja zraénih luka, zra¢ni prijevoznici operirali su preko Point-to-Point mreze.

Osnovni element Kkoji karakterizira Hub-and-Spoke mrezu je onaj da se jedna zracna
luka koristi kao glavno ¢voriste. Da bi neka zracna luka bila ¢vorna, mora imati jakog
prijevoznika, najbolje domicilnog, koji moze ostvariti povezivanje veéeg broja zra¢nih luka
preko &vorne luke. Cvorna zraéna luka mora imati implementirano tehni¢ko-tehnolosko
rjeSenje koje ¢e omoguciti jednostavan i brz transfer izmedu letova, Sto se postize dobrim
planiranjem sadrzaja zrac¢ne luke, prvenstveno putni¢ke zgrade, ali 1 uvodenjem suvremenih
tehnologija prihvata i otpreme putnika i prtljage. Isto tako, zra¢na luka mora ponuditi adekvatan
kapacitet kako manevarske povrsine tako i stajanke. Smatra se da barem 30 % od ukupnog
prometa mora biti u tranzitu i transferu kako bi zrana luka mogla biti smatrana transferno-
tranzitnom.®’

Nadalje vazno je naglasiti da se vecina prometa s manjih zra¢nih luka usmjerava prema
tom Cvoristu gdje se pune zrakoplovi vecega kapaciteta (bolja popunjenost putnicke kabine) te
se u obliku transfernog prometa zrakoplovi dalje usmjeravaju prema drugim zra¢nim lukama u
svijetu (najcesce takoder glavnim ¢voristima). Primjeri takvih zra¢nih luka prikazani su u tablici
1. Rezultat takvoga prometovanja pokazao je bolju financijsku isplativost mreznim
prijevoznicima koji su i najveci korisnik Hub-and-Spoke mreze.

UCcestala potraznja za zracnim prijevozom, veci kapaciteti zrakoplova, Cesti letovi i velik
broj odredi$nih zra¢nih luka garancija su za razvoj Hub-and-Spoke mreZe koju ¢e putnici i u
buducénosti sve vise prihvacati.

3 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: sije¢anj 2013. - veljaca 2015.)
37 pavlin, S., Dimnik, 1., Rapan, M.: Prometna problematika grada Zagreba, zbornik / Znanstveni skup, Hrvatska
akademija znanosti i umjetnosti, Znanstveno vijece za promet, lipnja 2006., Zagreb.

21



Jedan od generatora razvoja zracnog prometa su zasigurno i poslovni putnici koji sve
vise uz sve veci broj destinacija traze i povecani broj dnevnih frekvencija. 1z tog razloga mnoga
poduzeca smjestaju svoje poslovne prostore bas uz glavne zracne luke. Zahtjevi poslovnih
putnika su, u odnosu na ostale putnike, povec¢ani broj dnevnih frekvencija zrakoplova kako bi
se ostvarila fleksibilnost njihovog putovanja te povratka istoga dana. U tablici 1. prikazan je
broj frekvencija na tjednoj bazi izmedu pojedinih glavnih ¢vorista zra¢nih luka.

Tablica 1. Broj frekvencija zra¢nih prijevoznika izmedu odabranih destinacija u razdoblju od jednoga
tjedna (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.

. Zraéni Model Broj tjednih Prosjek frekvencija
Destinacija - . . ..
prijevoznik prijevoza frekvencija po danu

Frankfurt — London Heathrow Lufthansa MreZni 143

Pariz CDG — Barcelona Air France MreZni 90 13
Frankfurt — Bruxelles Lufthansa Mrezni 114 16
Frankfurt — Pariz CDG Lufthansa Mrezni 120 17
Miinchen — London Heathrow Lufthansa Mrezni 97 14
Pariz CDG — London Heathrow Air France Mrezni 105 15
Dublin — London Stansted Ryanair Niskotarifni 112 16
London Gatwick — Barcelona easyJet Niskotarifni 84 12
Milano - Pariz CDG easyJet Niskotarifni 96 14
Miinchen — Bruxelles Lufthansa Mrezni 88 13
Zeneva - London Gatwick easyJet Niskotarifni 96 14
Dublin — London Gatwick Ryanair Niskotarifni 70 10
Dublin — Manchester Ryanair Niskotarifni 56 8

Izvor: Izradio autor prema podacima iz CAPA 2015 - Centre for Aviation and Innovata, 2015.

Zaklju¢no, usporedujuéi koji je sustav povezanosti bolji Hub-and-Spoke ili Point-to-
Point vidljivo je da svaka mreza ima svoje prednosti i mane. Hub-and-Spoke mreza dovodi sve
putnike prema centralnim zra¢nim lukama (¢vori$tima) nakon ¢ega slijedi disperzija istih.
Takav princip najcesc¢e dovodi do vrlo sloZenih operativnih procesa kod transferiranja putnika
Sto znacajno povecava troskove. S druge strane Point-to-Point mreZa nudi izravne letove no
katkada je ograni¢ena brojem destinacija koje pojedini zracni prijevoznik povezuje. Mrezni
prijevoznici i oni koji se nalaze u grupaciji strateskih saveza zra¢nih prijevoznika najcesce
koriste Hub-and-Spoke mrezu, a prikaz glavnih ¢vorista zra¢nih luka selektiranih po zemljama
prikazan je u tablici 2.

Tablica 2. Primjeri zraénih prijevoznika u Europi i njihovih ¢vorista

Drzava Zracna luka Zracni prijevoznik

Austrija Zracna luka Bec Austrian Airlines, Niki
Hrvatska Zracna luka Zagreb Croatia Airlines, Trade Air
Ceska Zracna luka Prag CSA Czech Airlines, Smart Wings
Danska Zracna luka Kopenhagen Scandinavian Airlines, Sterling Airlines
Francuska Zracna luka Pariz Charles de Gaulle Air France, Delta Air Lines

Zracna luka Berlin Tegel Air Berlin

Zracna luka Cologne Germanwings, TUIfly

Zracéna luka Diisseldorf Air Berlin
Njemacka Zracna luka Frankfurt Lufthansa, Condor Airlines

< . Air Dolomiti, Condor, Lufthansa, Lufthansa
Zrac¢na luka Miinchen Lo
CityLine

Zracna luka Hamburg Air Berlin
Greéka Zracna luka Atena Olympic Air, Aegean Airlines
Madarska Zracna luka Budimpesta Wizz Air

Amsterdam Airlines, Delta Air Lines, KLM,
Martinair, Transavia, Arkefly
Poljska Zracna luka Var$ava LOT Polish Airlines, Wizz Air

Nizozemska | Zra¢na luka Amsterdam
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Turska Zra¢na luka Istanbul Atatiirk Turkish Airlines, Onur Airlines

Zracna luka London Heathrow BMI, British Airways, Virgin Atlantic Airways
Aer Lingus, British Airways, Virgin Atlantic
Airways, Monarch

BMI, Bmibaby, Monarch, First Choice,

FlyBe, Jet2

Izvor: Izradio autor prema dostupnim podacima iz CAPA - Centre for Aviation and Innovata, 2015.

Velika Zrac¢na luka London Gatwick
Britanija

Zracna luka Manchester

2.2. Modeli poslovanja zracnih prijevoznika
2.2.1. Tradicionalni model poslovanja zra¢nih prijevoznika

Prema definiciji, mreznim zra¢nim prijevoznikom (engl. Full Service Carrier — FSC)
moze se nazvati onaj prijevoznik koji pruza Siroki spektar usluga prema putniku. Usluge prije
leta ukljucuju informiranje putnika 0 promjeni vremena polijetanja, uslugu internetske
registracije putnika te obavjeStavanje putnika putem mobilnih uredaja o promjenama izlaza
(engl. gate) u zra¢noj luci. Usluge koje se pruzaju putniku tijekom leta ukljucuju razlicite klase
sjedala, povezane letove (transferne) i besplatne obroke tijekom leta®®. Mrezni zra¢ni
prijevoznici karakteristi¢ni su i po svojim uslugama koje pruzaju poslije leta koje ukljucuju:
brigu o transfernom putniku u slucaju kasnjenja na drugi let (rerutiranje putnika), u slucaju
otkazivanja leta zracni prijevoznik organizira smjestaj za putnike ili prijevoz drugim
modalitetom, usluge praéenja izgubljene prtljage putem aplikacije World Tracer®® (nakon 5
dana ako prtljaga nije pronadena) te refundaciju zrakoplovnih karata ako postoji osnova za
takav zahtjev.

U vecini europskih zemalja vecina nacionalnih prijevoznika djeluje prema mreZznom
poslovnom modelu prijevoza ¢ije su kabine u vecini sluCajeva sastavljene od poslovne,
premium ekonomske i ekonomske klase. Primjeri takvih mreznih prijevoznika su Air
France/KLM, Lufthansa, British Airways, Iberia, Austrian Airlines, LOT ili multinacionalni
zratni prijevoznik kao §to je Scandinavian Airlines System (SAS).* Osim nacionalnih
prijevoznika, u Europi postoje i drugi uspje$ni mrezni prijevoznici koji samostalno djeluju, a
najistaknutiji su British Midland (Ujedinjeno Kraljevstvo), Virgin Atlantic (Ujedinjeno
Kraljevstvo), Air One (Italija), Aegean Airlines (Gr¢ka), itd.

U nastavku je na grafikonu 5. prikazana struktura ukupnog raspolozivog kapaciteta
sjedala mreznih zra¢nih prijevoznika na domac¢im i medunarodnim linijama u Europi tijekom
jednoga tjedna — od 17. 8. 2015. do 23. 8. 2015. Kriterij za odabir zra¢nih prijevoznika u
grafikonu 5. bio je velic¢ina flote i ukupan kapacitet sjedala sortiranih od onoga s najve¢im
brojem raspolozivih sjedala u Europi prema onome s najmanjim. Naime, u grafikonu 5. je
prikazan ukupni raspoloZivi broj slobodnih sjedala koji je dobiven zbrojem svih raspoloZivih
kapaciteta flote kojom zra¢ni prijevoznik raspolaze u promatranom razdoblju od tjedan dana te
je podijeljen prema karakteru leta na domaci i medunarodni.

38 Rozenberg, R., Szabo, S., Sebes¢akova, I.: Comparison of FSC and LCC and Their Market Share in Aviation;
International Review of Aerospace Engineering (I.RE.AS.E), Vol. 7, N. 5, Praise Worthy Prize, October 2014.

% World Tracer — specijalizirana informati¢ka aplikacija za trazenje izgubljene prtljage na zraénim lukama

40 Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt (DLR): Analyses of the European air transport market, Air
Transport and Airport Research, German Aerospace Center, Koln, Germany, 2008.
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Grafikon 5. Ukupni raspolozivi kapacitet sjedala odabranih europskih mreznih zra¢nih prijevoznika
na domacim i medunarodnim linijama u Europi u tjednu od 17. 8. 2015. do 23. 8. 2015.
Izvor: Izradio autor prema podacima iz CAPA - Centre for Aviation and Innovata, 2016.

Poslovanje mreznih zraénih prijevoznika karakteriziraju sljedeci elementi:

e Flota: razli¢iti modeli zrakoplova, od malih regionalnih zrakoplova modela CRJ7,
CRJ9, EMB145 do velikih sirokotrupnih zrakoplova modela B747, B777, B787, A340,
A380

e Geografska pokrivenost mrezom: domaci, europski i interkontinentalni letovi

e Struktura mreZe: koriStenje Hub-and-Spoke mreze katkada s decentraliziranim
letovima

¢ Red letenja: siroki spektar krajnjih polazista i odredista (engl. Origin & Destination -
O&D) destinacija s visokim brojem dnevnih frekvencija

e Raspon usluga: od 2 do 4 usluzne klase (ekonomska, premium ekonomska, poslovna i
prva), dodatna ponuda usluga u poslovnoj i prvoj klasi

¢ Cijena: kompleksan sustav upravljanja prinosima, cjenovna diskriminacija

U svim regijama svijeta gdje su s letovima zapoceli niskotarifni zra¢ni prijevoznici,
mrezni zra¢ni prijevoznici bili su izlozeni konkurenciji niskih cijena prijevoza. Takva pojava
novoga modela poslovanja u do tada stabilnom segmentu zracnoga prijevoza stvorila je
znacajan pritisak na mrezne prijevoznike tijekom protekla dva desetljeca.

Reakcije mreZznih prijevoznika na takav pritisak bile su razli¢ite. Neki su pokuSali
oponasati model poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika kao $to su europski Aer Lingus
I americki US Airways, dok su drugi unutar svojeg zracnog prijevoznika otvarali manje zracne
prijevoznike cije bi se poslovanje baziralo na niskotarifnom modelu prijevoza i tako stvorila
konkurencija postojecim niskotarifnim zracnim prijevoznicima na domacem trzistu. Primjer
tome su zracni prijevoznici Delta Airlines s niskotarifnim zracnim prijevoznikom Song,
Continental s niskotarifnim zra¢nim prijevoznikom Continental Lite, United Airlines s
niskotarifnim zra¢nim prijevoznikom Ted, Air Canada s niskotarifnim zraénim prijevoznikom
Tango i Zip te BMI* s niskotarifnim zra¢nim prijevoznikom bmibaby.

Iako je strategija bila dobro zamisljena vecina tih novonastalih zra¢nih prijevoznika nije
uspjela. Medutim, od 2012. godine dva prijevoznika koji spadaju medu najve¢e mrezne zracne
prijevoznike, Singapore Airlines i Iberia, osnovali su svoje inacice niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika cije je poslovanje bilo na respektabilnoj razini. Singapore Airlines osnovao je
niskotarifnog zra¢nog prijevoznika Scoot dok je Iberia osnovala niskotarifnog zra¢nog

4 BMI - (British Midland International Airline) Zra¢ni prijevoznik British Midland
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prijevoznika Iberia Express. Ti su zracni prijevoznici iskoristili sve prednosti niskotarifnog
modela poslovanja, te su dodatno uveli transferne letove, Siroki spektar domacih i
medunarodnih letova, program lojalnosti (FF) i poslovnu klasu po vrlo prihvatljivim cijenama
¢ime su zapravo zapocele sa stvaranjem odredenih oblika hibridnih modela. Takva usluga bila
je namijenjena onim putnicima koji su zeljeli Siroko razvijenu mrezu s odredenom kvalitetom
usluge.
Odgovor na pojavu novih niskotarifnih zracnih prijevoznika bilo je grupiranje odredenih
mreznih zra¢nih prijevoznika kao $to su npr. Air France i KLM, British Airways i lIberija te
United Airlines i Lufthansa $to je u konacnici dovelo do stvaranja strateskih saveza zra¢nih
prijevoznika. Uvidjevsi prednosti i sigurnost u poslovanju putem grupiranja, u vrlo kratkom
vremenu i ostali zra¢ni prijevoznici poceli su stvarati grupacije i medusobno se udruzivati. Sve
je to kulminiralo stvaranjem tri najvece svjetske grupacije strateskih saveza zra¢nih
prijevoznika. Do 2011. godine 21 od 23 najveca zracna prijevoznika prema ukupnom prihodu
bili su ¢lanovi nekih strateskih saveza zra¢nih prijevoznika. Samo su Emirates koji su bili na 9.
mijestu i Southwest Airlines na 13. mjestu bili izvan tih grupacija.*? Prednosti pri ulasku u
grupaciju strateskih saveza zra¢nih prijevoznika mogu se vidjeti u sljede¢im segmentima“:
e smanjenje cijene zrakoplovnih karata

smanjenje troSkova goriva s obzirom na poveéane dolete

koristenje code-shareova

unificirani i bogatiji programi lojalnosti (engl. Frequent Flyer - FF) unutar grupacija

koriStenje strategije jedinstvenog nastupa na pojedinim trziStima

povecani broj frekvencija s obzirom na to da se odredena strategija radila i na razini

grupacije

povecanje popunjenosti putni¢ke kabine (ve¢i Passenger Load Factor)

e mogucnost koristenja jedinstvenih IT sustava za operativne potrebe — Smanjenje
troSkova

e jedinstvena marketinska aktivnost prema zra¢im lukama 1 korisnicima

e koriStenje distribucijskih kanala za prodaju karata unutar cijele grupacije

e pristupacnije koriStenje servisnih centara pojedinih zra¢nih prijevoznika za zrakoplove
grupacije

e veca pregovaraCka snaga

e dijeljenje iskustava i provedba jedinstvene edukacije unutar grupacije

2.2.1.1.  Grupacije strateskih saveza mreznih zra¢nih prijevoznika

U svijetu postoje tri grupacije strateskih saveza zra¢nih prijevoznika, a to su kako slijedi:

e Star Alliance - Star Alliance su pokrenuli zra¢ni prijevoznici United Airlines, Air
Canada, Lufthansa, SAS i Thai Airways International u svibnju 1997. godine. Prije kraja
iste te godine pridruzio im se brazilski zra¢ni prijevoznik Varig Airlines (bankrotirao
2007.). Ulaskom zra¢nog prijevoznika Air New Zealand i Ansett Australia u ozujku
1999. godine grupacija strateskog saveza zracnih prijevoznika je imala ¢lanove na svim
kontinentima osim Afrike. To je trajalo sve do 2006. godine kada je africki zra¢ni
prijevoznik South African Airways postao 18. ¢lan grupacije strateskog saveza zra¢nih
prijevoznika. Tim je potezom Star Alliance postala istinski globalna grupacija
strateSkog saveza zracnih prijevoznika. Hrvatski zra¢ni prijevoznik Croatia Airlines od

42 Garcfa, T. A.: Analysis of Global Airline Alliances as a Strategy for International Network Development,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, United States of America, 2012.
43 Ibid
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18. studenoga 2004. postao je regionalni ¢lan Star Alliance, a od 1. sije¢nja 2010. njena
punopravna globalna ¢lanica. Trend ulazaka zrac¢nih prijevoznika u grupaciju Star
Alliance prikazan je na grafikonu 6. Star Alliance u brojevima prikazan je u tablici 3.4
Oneworld - Oneworld je globalna zrakoplovna grupacija koju je u rujnu 1998. godine
formiralo pet zra¢nih prijevoznika s Cetiri kontinenta: American Airlines, Canadian
Airlines (bankrotirala 2001.), British Airways, Cathay Pacific i Qantas Airways. Trend
ulazaka zra¢nih prijevoznika u grupaciju Oneworld prikazan je na grafikonu 6.
Grupacija Oneworld zapocela je s radom u veljaci 1999. kada je dobila i jednoga ¢lana
iz Juzne Amerike, zra¢nog prijevoznika LAN u svibnju 1999. godine. Oneworld u
brojevima prikazan je u tablici 3.°

SkyTeam - SkyTeam je posljednja grupacija koja je formirana. Osnovali su je Delta
Air Lines, Aeroméxico, Air France i Korean Air u lipnju 2000. godine. Trend ulazaka
zraénih prijevoznika u grupaciju SkyTeam prikazan je na grafikonu 6. Kada su se
Continental Airlines, KLM 1 Northwest Airlines pridruzili SkyTeam grupaciji 2004.
godine, SkyTeam je prestigao Oneworld i time postao druga najvecéa grupacija na svijetu
iza Star Alliancea. SkyTeam u brojevima prikazan je u tablici 3.4

Tablica 3. Usporedba strateskih saveza zra¢nih prijevoznika u 2015. godini

Star Alliance Oneworld SkyTeam

Broj ¢lanica 27 15 20
Broj zrakoplova 4.561 3.428 3.054
Dnevnih operacija (polijetanja u danu) 18.521 14.296 16.323
Povezanih zraénih luka 1.321 >1.010 1.052
Zemalja koje opsluzuje 193 155 177
Broj prevezenih putnika (milijuna) 689.98 558.2 665.4
Broj lounge salona u zraénim lukama > 1.000 650 629
Broj zaposlenih 410.274 404.577 481.691

Izvor: Sluzbene stranice strateskih saveza zra¢nih prijevoznika

4 Star Alliance - Sluzbena internetska stranica, URL: http://www.staralliance.com/en/ (pristupljeno: 2015.).
4 Oneworld - Sluzbena internetska stranica, URL: http://www.oneworld.com/news-information (pristupljeno:

2015.)

46 SkyTeam - Sluzbena internetska stranica, URL: http://www.skyteam.com/en/About-us (pristupljeno: 2015.)
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Izvor: Garcia, T. A.: Analysis of Global Airline Alliances as a Strategy for International Network Development,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, United States of America, 2012.

O snazi samih strateskih saveza zra¢nih prijevoznika govori ¢injenica da je od 1997.
godine do 2016. godine oko 50 % svjetskog kapaciteta raspolozivih sjedala na ukupnom
kapacitetu svih zrakoplova i oko 80 % raspolozivih sjedala na medunarodnim letovima izmedu
Azije, Europe i Amerike opsluzeno zra¢nim prijevoznicima koji su ¢lanovi jednog od strateskih
saveza zracnih prijevoznika. Kako se Clanstvo u strateSkim savezima povecava iz godine u
godinu tako i raste navedeni udio*’. U 2010. godini sve ¢lanice su ostvarile oko 68 %
medunarodnih prihoda s 54,6 % svjetskog kapaciteta sjedala. Dodatnu dominaciju strateskih
saveza zranih prijevoznika na globalnoj razini pokazuju €injenice da je u 2015. godini Star
Alliance bio prisutan u 193 zemlje, Oneworld u 155, a SkyTeam u 177 zemalja“®.

Do 2011. godine vecina najve¢ih mreZnih zra¢nih prijevoznika bila je u jednoj od
grupacija. Prema bazi podataka® i analizi autora moZe se konstatirati da grupacija Star Alliance
u odnosu na druga dva strateska saveza zraCnih prijevoznika ima najveci broj raspolozivih
sjedala, njih ¢ak 17.183.994 na tjednoj bazi Sto automatski pridonosi i najveéem broju
raspolozivih sjedala po prijedenom kilometru leta (ASK®®) u iznosu od 37.021.372.552.

Promatraju¢i broj tjednih frekvencija izmedu strateskih saveza zra¢nih prijevoznika u
2015. godini, takoder se moze konstatirati da Star Alliance ima najve¢i broj dnevnih operacija,
njih 18.521 te ga slijedi SkyTeam s 16.323 frekvencije zrakoplova. Ovakvi podaci ne
predstavljaju nikakvo iznenadenje s obzirom na to da Star Alliance u 2015. godini raspolaze s
4.561 zrakoplovom. Prema navedenim podacima vidljivo je da ¢e Star Alliance na Celu s
Lufthansom 1 dalje biti vode¢i strateski savez zra¢nih prijevoznika na trzitu zraénog prijevoza.

47 Garcia, T. A.: Analysis of Global Airline Alliances as a Strategy for International Network Development,
Massachusetts Institute of Technology, Massachusetts, United States of America, 2012.

“8 Sluzbene internetske stranice strateSkih saveza zraénih prijevoznika

4 CAPA Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)

% ASK (Available seat kilometre) - Raspolozivi sjedalo-kilometar
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Promatrajuci poziciju strateSkih saveza zra¢nih prijevoznika s aspekta udjela sjedala
prema regijama, iz tablice 4. vidljivo je da Star Alliance ima najve¢i udio raspolozivosti sjedala
u Latinskoj i Sjevernoj Americi s 28,1 % odnosno 26,8 %. SkyTeam je najvec¢im udjelom s
21,4 % zastupljen u Sjevernoj Americi dok je Oneworld s najve¢im udjelom od 14,7 %
zastupljen na podrucju Latinske Amerike. S ciljem boljeg snalazenja u tablici 4., ruzicastim
poljima su naznacene najvecée postotne vrijednosti u redovima.

Tablica 4. Udio strateskih saveza zra¢nih prijevoznika prema regijama za vremensko razdoblje od 21.

9. do 27. 9. 2015. godine®!
Niskotarifni Star

Oneworld

.. . SkyTeam Oneworld . Ostali
Zr. prijevoz. Alliance (podruZnice)
Udio raspoloZivih kapaciteta sjedala prema regijama
Afrika 11,3 % 24,0 % 12,6 % 43% 2,6 % 45,2 %
Azija Pacifik 21,4 % 19,0 % 21,1 % 9,8% 1,0% 27,7 %
Europa 319% 218 % 14,4 % 11,6 % 0,4 % 19,9 %
Lat. Amerika 31,3% 28,1 % 95% 147 % 0,6 % 15,8 %
Srednji istok 12,8 % 77% 14,1 % 45% 0,0% 60,9 %
Sj. Amerika 29,5 % 26,8 % 21,4 % 135 % 0,0 % 8,8 %
Udio raspoloZivosti sjedala po km (ASK)
Afrika 8,2% 28,6 % 172 % 6,4 % 1,0% 38,6 %
Azija Pacifik 12,6 % 25,2 % 212 % 14,6 % 0,6 % 25,8 %
Europa 174 % 26,0 % 19,9 % 14,9 % 0,2% 21,6 %
Lat. Amerika 18,7 % 29,1 % 19,9 % 20,3 % 0,2% 11,8 %
Srednji istok 75% 57% 9,6 % 57% 0,0% 71,5 %
Sj.Amerika 16,8 % 32,5% 21,7 % 175 % 0,0 % 11,5 %
Udio u operacijama zrakoplova
Afrika 115% 24,0 % 12,6 % 43% 2,6 % 45,2 %
Azija Pacifik 214 % 19,0 % 21,1 % 9,8% 1,0% 27,7 %
Europa 319% 218 % 14,4 % 11,6 % 0,4 % 19,9 %
Lat. Amerika 31,3% 28,1 % 9,5 % 14,7 % 0,6 % 15,8 %
Srednji istok 12,8 % 7.7% 14,1 % 4,5 % 0,0% 60,9 %
Sj. Amerika 29,5 % 26,7 % 21,4 % 13,5% 0,0% 8,9 %

lzvor: CAPA - Centre for Aviation and Innovata, 2015

Promatrajuc¢i udio strateskih saveza zra¢nih prijevoznika u Republici Hrvatskoj i
drzavama koje ju okruzuju (tablica 5.), iz rezultata istrazivanja vidljivo je da je dominantan
strateski savez Star Alliance s 37,7 % udjela raspolozivih sjedala. Rezultat je to velikog broja
frekvencija Croatia Airlinesa no zanimljiv je i podatak da tijekom tjedna u ljetnom redu letenja
niskotarifni zra¢ni prijevoznici ostvaruju udio od 49,6 %. Od susjednih zemalja mozZe se
konstatirati da je od triju strateskih saveza zra¢nih prijevoznika, Star Alliance najzastupljeniji
u Sloveniji sa 78,8 %, Madarskoj s 18,8 %, Srbiji sa 14,3 %, Bosni i Hercegovini s 54,2 %,
Crnoj Gori sa 4,9 % dok je jedino u Italiji SkyTeam dominantan s udjelom od 21,6 %. Iz
navedenih podataka moZze se iSCitati znaCajan utjecaj Lufthanse na podru¢ju Republike
Hrvatske i susjednih zemalja te taj podatak moze biti jedan od vaznijih za donosenje odluka pri
pregovorima sa zracnim prijevoznicima koji se nalaze unutar jednog od strateskih saveza
zracnih prijevoznika. S ciljem boljeg snalazenja u tablici 5., ruzi¢astim poljima su naznacene
najvece postotne vrijednosti u redovima.

L CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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Tablica 5. Udio strateskih saveza zra¢nih prijevoznika u drzavama koje okruzuju Republiku Hrvatsku
za vremensko razdoblje od 21.9. do 27. 9. 2015. godine®?

N|sko_t_ar|fn| SIEly SkyTeam Oneworld Oneworld
_zr.prijevoz. . Alliance |~ " T T

Udio raspolozivih kapaciteta sjedala prema drzavama
Hrvatska 49,6 % 371,7% 2,3% 42 % 0,0% 6,1 %
Slovenija 119% 78,8 % 0,0% 4,9 % 0,0% 4,4 %
Madarska 56,7 % 18,8 % 11,7% 6,9 % 0,0% 59 %
Srbija 20,6 % 14,3 % 6,4 % 0,0 % 0,0% 58,7 %
BIH 29,7 % 54,2 % 0,0% 0,0 % 0,0% 16,1 %
Crna Gora 1,4 % 4,9 % 4,6 % 2,7% 0,0% 86,4 %
Italija 49,4 % 9,5% 21,6 % 6,9 % 0,3% 12,3%
Udio raspolozZivosti sjedala po km (ASK)
Hrvatska 55,3 % 28,5 % 3.9% 6,4 % 0,0% 59 %
Slovenija 142 % 69,6 % 0,0% 8,5 % 0,0 % 7,7%
Madarska 57,7 % 14,8 % 11,0% 74 % 0,0 % 9,0%
Srbija 28,8 % 12,0 % 8,2 % 0,0 % 0,0 % 51,0 %
BIH 44,6 % 42,4 % 0,0% 0,0 % 0,0 % 13,1 %
Crna Gora 1,7% 3.0% 7,4 % 3.9% 0,0 % 84,1 %
Italija 34,3 % 145% 27,7% 8,2 % 0,2 % 15,1 %
Udio u operacijama zrakoplova
Hrvatska 49,6 % 371,7% 2,3% 42 % 0,0 % 6,1 %
Slovenija 119% 78,8 % 0,0% 4,9 % 0,0 % 4,4 %
Madarska 56,7 % 18,8 % 11,7% 6,9 % 0,0 % 59 %
Srbija 20,6 % 14,3 % 6,4 % 0,0 % 0,0 % 58,7 %
BIH 29,7 % 54,2 % 0,0% 0,0 % 0,0 % 16,1 %
Crna Gora 1,4 % 4,9 % 4,6 % 2,7% 0,0 % 86,4 %
Italija 49,4 % 95% 21,6 % 6,9 % 0,3% 12,3%

Izvor: CAPA - Centre for Aviation and Innovata, 2015.

Strategija poslovanja tradicionalnih zra¢nih prijevoznika temelji se na ponudi
jedinstvenog i privlatnog proizvoda gdje svaki od njih ima svoje specificnosti. Takav segment
ukljucuje siroku paletu usluga prije, tijekom i nakon leta. U te usluge ubrajaju se program
lojalnosti (engl. Frequent Flyer - FF), koristenje salona U zraénim lukama, superior sjedala i
usluge konzumiranja hrane i pi¢a u zrakoplovu tijekom leta. Zahvaljuju¢i navedenim
znacajkama, mrezni zracni prijevoznici imaju dominantan polozaj u segmentu poslovnih
putovanja. Ponuda proizvoda uskladena je sa svim potrebama putnika stoga mrezni prijevoznici
najéeSée operiraju zrakoplovima modela Airbus A320 i Boeing 737 s tri klase (ekonomska,
premium ekonomska i poslovna), odnosno na Sirokotrupnim zrakoplovima modela A340 i B777
s Cetiri putnicke klase: ekonomskom, premium ekonomskom, poslovnom i prvom. Razina
kvalitete usluge kod mreznog prijevoznika ovisi o odabiru klase u kojoj putnik leti no isto tako
sukladno visini odabrane klase raste i cijena prijevoza. Mrezni zra¢ni prijevoznici u vecini
slu¢ajeva prvenstveno spajaju primarne zra¢ne luke (najcesce glavna ¢vorista) ve¢im modelima
zrakoplova dok manjim zrakoplovima operiraju prema ostalim zra¢nim lukama.

Uz visoku razinu kvalitete pruZene usluge i navedene prednosti, mrezni zra¢ni
prijevoznici imaju i svoje slabosti. Nakon teroristi¢kog napada 11. rujna 2001. godine sigurnost
i zastita su postale glavna tema brojnih rasprava o zracnom prijevozu putnika. Bez obzira na
¢injenicu $to je zraCni promet najsigurnija prometna grana, do nesreca ipak dolazi. Za razliku
od nesreca u cestovnom prometu koje su svakodnevna pojava i u kojima na godis$njoj razini
ima znatno viSe smrtno stradalih osoba, zrakoplovne nesre¢e su znatno rjede, ali im se u
medijima pridodaje znatno veéa pozornost.

52 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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Problem se javlja i u definiranju cijena zrakoplovnih karata u odnosu na konkurentne
grane prometa te u sporosti pri prihvatu i otpremi zrakoplova u velikim zra¢nim lukama $to je
posljedica zagusSenja istih. Dodatnu zapreku uspjesnijem poslovanju mreznih zra¢nih
prijevoznika predstavljaju niskotarifni zra¢ni prijevoznici Koji niskim cijenama zrakoplovnih
karata stvaraju dodatni pritisak i povecavaju konkurentnost na ionako zasi¢enom trzistu
zranoga prometa. U nastavku su prikazane strategije kojima mreZni prijevoznici pokusavaju
zadrzati prednost pred niskotarifnim zracnim prijevoznicima te su navedene i glavne prijetnje
ostvarenju tih strategija:

e Napadna strategija mreznih zra¢nih prijevoznika prema niskotarifnim prijevoznicima:

1. Strategija niskih cijena zrakoplovnih karata mreznih prijevoznika na
konkurentnim linijama

2. Strategija stvaranja vlastitog niskotarifnog zra¢nog prijevoznika Kkoji ¢e
konkurirati na trziStu niskotarifnih zra¢nih prijevoznika no ¢iji ¢e vlasnik biti
mrezni prijevoznik. Ovakvoj odluci treba pristupiti s oprezom kako mrezni
prijevoznici preko svojih niskotarifnih zraénih prijevoznika ne bi sami sebi
postali konkurencija. U 2005. godini Lufthansa je napravila eksperiment u
Hamburgu sa Sest zrakoplova koji su operirali u potpunosti po niskotarifnom
modelu poslovanja te su konkurirali vlastitom niskotarifnom zra¢nom
prijevozniku Germanwings. Kako bi se vidjela reakcija i nedostaci s obje strane,
Lufthansin generalni direktor g. Wolfgang Mayrhuber stvorio je ,,unutarnju®
konkurenciju kako bi se dodatno shvatilo 1 poboljsalo poslovanje
Germanwingsa.

3. Strategija smanjivanja troskova zracnog prijevoznika

4. Strategija ukidanja neprofitabilnih linija narocito onih gdje su na trziste usli
niskotarifni zra¢ni prijevoznici

e Prijetnje u ostvarenju prethodno navedenih strategija mreznih prijevoznika prema
niskotarifnim prijevoznicima:

1. Nagla ekspanzija niskotarifnih zra¢nih prijevoznika kao $to je easyJet prema
primarnim zra¢nim lukama te rasprostranjenost mreze s niskim cijenama
zrakoplovnih karata

2. Privlacenje velikog broja putnika prema sekundarnim zra¢nim lukama (primjer
je prijevoznik Ryanair)

2.2.1.2.  Profili dominantnih mreznih zra¢nih prijevoznika u Europi

U ovome poglavlju bit ¢e prikazan razvoj tri vode¢a mrezna zra¢na prijevoznika u
Europi. Kriterij u odabiru bio je prikazati najvece europske zra¢ne predstavnike koji su
dominantni u svakom od strateskih saveza zra¢nih prijevoznika: Lufthansa — Star Alliance; Air
France — SkyTeam i British Airways — Oneworld. Uz navedene zracne prijevoznike, prikazan
je 1 zracni prijevoznik Turkish Airlines koji je imao zavidan porast prometa tijekom globalne
ekonomske krize Sto je dobar primjer uspjeSnog strateskog rukovodenja zra¢nim
prijevoznikom.

Lufthansa

Deutsche Lufthansa AG poznatija pod nazivom Lufthansa, nacionalni je zracni
prijevoznik u Njemackoj i po veli¢ini najveci europski zra¢ni prijevoznik u segmentu prijevoza
putnika i veli¢ini flote zrakoplova. Usporedujuci je s ostalim svjetskim zracnim prijevoznicima
Lufthansa je Cetvrti zracni prijevoznik u svijetu Ciji se prijevoz bazira na mreznom modelu
prijevoza. Svojom flotom u 2014. godini od 317 zrakoplova (dodatno naruc¢enih 191 zrakoplov)
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razli¢itih modela i doleta povezuje 18 domacih i 197 medunarodnih destinacija u 78 zemalja
diljem Afrike, Amerike, Azije i Europe.>® U suradnji sa svojim partnerima, preko code share
sustava, Lufthansa leti prema 410 destinacija s vise od 4.701 zrakoplovom (ukupno od svih
partnera) sto ¢ini najvecu flotu jedne grupacije (Star Alliance) u svijetu. Flota zrakoplova, koji
su u vlasnistvu Lufthanse, sastoji se od uskotrupnih i sirokotrupnih zrakoplova u omjeru 64,4
% i 35,6 %, prosjecne starosti 11,6 godina. Od ukupnog broja zrakoplova njih 96,9 % je u
njenom vlasnistvu dok se 3,1 % nalazi u leasingu sto je i najveci postotak vlasnistva zrakoplova
u odnosu na broj zrakoplova u floti. Analiziraju¢i prometne podatke moze se konstatirati da
tijekom proteklih pet godina Lufthansa biljezi kontinuirani porast putnika. U 2008. godini
ostvaruje 57,1 milijun, dok u 2014. godini biljezi 77,54 milijuna putnika. Ostvareni putnicki
kilometri®* po prijedenom kilometru (RPK®®) su takoder u kontinuiranom porastu. S obzirom
na brojnu flotu 1 mrezni model prijevoza Lufthansa biljezi kontinuiranu prosjecnu popunjenost
kabine zrakoplova (engl. Passenger Load Factor) u iznosu od 79,4 % (podatak iz 2014. godine).
Sredi$te zraénog prijevoznika nalazi se u K6lnu dok su joj glavne ¢vorne zra¢ne luke Frankfurt
i Miinchen u kojemu ima i znacajan vlasni¢ki udio. Lufthansa je jedan od osnivaca najvece
grupacije u svijetu, Star Alliancea koji je utemeljen 1997. godine. Lufthansa Grupa tijekom
proteklih godina postala je vlasnikom zra¢nih prijevoznika kao §to su Austrian Airlines,
Bruxelles Airlines, Swiss te je otvorila svoju inacicu niskotarifnog zra¢nog prijevoznika
Germanwings koju je sredinom 2013. strateski odredila kao zra¢nog prijevoznika unutar grupe
koji ¢e pokrivati dio njenih kratkolinijskih letova.

Air France

Zraéni prijevoznik Air France nacionalni je francuski zracni prijevoznik sa sjediStem u
Tremblay-enu sjeverno od Pariza. Air France je osnovan 7. listopada 1933. godine nakon
spajanja zracnih prijevoznika Air Orient, Air Union, Compagnie Générale Aéropostale,
Compagnie Internationale de Navigation Aérienne (CIDNA) i Société Générale de Transport
Aérien (SGTA). Mati¢na baza zrakoplova kao i primarna ¢vorna zra¢na luka prijevoznika Air
France je pariSka zra¢na luka Pariz Charles de Gaulle, dok su sekundarne ¢vorne zra¢ne luke:
Zracna luka Pariz Orly Airport, Zra¢na luka Lyon-Saint Exupéry Airport, Zra¢na luka Marseille
Provence Airport, Zra¢na luka Toulouse Blagnac i Zra¢na luka Nice Cote d'Azur. Radi
ostvarenja bolje pozicije 2003. godine, Air France se ujedinjuje s nizozemskim nacionalnim
prijevoznikom KLM-om ¢ime se stvara znacajna konkurencija Star Alliansovoj Lufthansi. Air
France je jedan od osnivaca 1 Clanica globalnog strateSkog saveza zra¢nih prijevoznika
SkyTeam. U 2014. godini Air France opsluzuje 35 destinacija u Francuskoj s flotom od 235
zrakoplova (u narudzbi dodatnih 74 zrakoplova), a operira i diljem svijeta prema 164 odrediSta
u 93 zemlje. Flota Air France zrakoplova u 2014. godini sastavljena je od uskotrupnih i
Sirokotrupnih zrakoplova u omjeru 55,1 % i 44,9 % s prosje¢nom starosti od 10,5 godina. Od
navedenog broja zrakoplova 33,7 % zrakoplova nalazi se u vlasni§tvu Air Francea dok se
preostalih 66,3 % nalazi u leasingu. Od 2008. do 2010. godine zbog ekonomske krize Air
France biljezi pad putnickog prometa sa 75,2 milijuna (2008.) na 70,6 milijuna (2010.) nakon
¢ega slijedi pozitivan trend, a 2014. godine Air France je prevezao 77,5 milijuna putnika. Od
2008. godine do 2011. godine prosje¢na popunjenost kabine varira izmedu 79,8 % i 82 % dok
se U 2014. biljezi porast prosjecne popunjenosti kabine u visini od 84,7 %%.

53 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)

5 Tatalovi¢, M., Migeti¢, 1., Baji¢, J.: MenadZment zrakoplovne kompanije, Mate d.0.0., Zagreb, 2012.

% RPK (Revenue Passenger Kilometres) - Ostvareni putnicki kilometri

6 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.) / CH Avaition Database,
URL: http://www.ch-aviation.com/portal/ (preuzeto: 2015. —2017.) / SluZbena stranica zra¢nog prijevoznika
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British Airways

British Airways je nacionalni zra¢ni prijevoznik Velike Britanije sa sjediStem u
Watersideu koji se nalazi u neposrednoj blizini njegovog glavnog ¢vorista Zra¢ne luke London
Heathrow. To je najveci zra¢ni prijevoznik u Velikoj Britaniji gledano s aspekta veli¢ine flote
zrakoplova, broja medunarodnih letova, broja medunarodnih destinacija i drugi po redu gledano
po prijevozu putnika iza easyJeta. British Airways Grupa osnovana je 1972. godine. lako je
cijelo vrijeme svoju flotu bazirao na Boeingovim zrakoplovima, British Airways narucio je od
Airbusa u kolovozu 1998. godine 59 zrakoplova modela A320. Zbog sve vec¢e konkurentnosti
izmedu mreznih prijevoznika na trzistu dugolinijskog prometa, British Airways 2007. godine
kupuje 12 zrakoplova modela Airbus A380 te 24 zrakoplova modela Boeing 787 Dreamliner.
U 2014. godini British Airways u svojoj floti ima 262 zrakoplova (75 dodatno narucenih)
raspodijeljena prema udjelu: uskotrupni 50,4 %, Sirokotrupni 49,6 %. Prosje¢na starost
zrakoplova British Airwaysa je 13,7 godina. Od navedenog broja zrakoplova 58,5 % nalazi se
u njegovom vlasni$tvu dok se preostali dio od 41,5 % nalazi u leasingu. Prosje¢na popunjenost
kabine zrakoplova varira od 77,6 % u 2010. do 81 % u 2014. godini kada je British Airlines
prevezao oko 39,9 milijuna putnika. British Airways je osnivac i ¢lan strateSkog saveza zra¢nih
prijevoznika Oneworld zajedno sa zraénim prijevoznicima American Airlines, Cathay Pacific,
Qantas Airways i danas bankrotiranim Canadian Airlines. British Airways svoju mrezu temelji
na povezivanju Europe, Sjeverne Amerike, Latinske Amerike, Kanade, Afrike, Azije i
Australije.>

Turkish Airlines

Turkish Airlines nacionalni je zra¢ni prijevoznik Turske sa sjedistem u Zrac¢noj luci
Istanbul Atatiirk koja mu je ujedno i primarno ¢voriste. Turkish Airlines u 2013. godini operira
redovnim prometom prema 206 medunarodnih 1 40 domacih destinacija opsluzujuci time 246
destinacija na podrucju Europe, Azije, Afrike i Amerike. Od 246 destinacija, Sto ga ¢ini Cetvrtim
zranim prijevoznikom prema broju destinacija koje opsluzuje, 103 destinacije povezane su
letovima s njegovog glavnog ¢vorista, Zracne luke Istanbul Atatiirk $to je najveéi broj
povezivanja destinacija iz jedne zrac¢ne luke na svijetu. Sama snaga zra¢nog prijevoznika moze
se uvidjeti u Cinjenici da je 2006. godine Turkish Airlines prevezao 17 milijuna putnika
ostvarivsi time ukupan prihod od 2,23 milijarde USD dok je 2014. godine prevezao 54,7
milijuna putnika s prihodom od 10,6 milijardi USD. Flota Turkish Airlinesa u 2014. godini
sastavljena je od 236 zrakoplova®®. Naknadnom narudzbom od 213 zrakoplova u 2013. godini
zabiljezena je rekordna narudzba jednog mreznog prijevoznika. Flota je sastavljena od
uskotrupnih i §irokotrupnih zrakoplova u omjeru 77,1 % i 22,9 % prosjecne starosti 10,4 godine.
Od ukupnog broja zrakoplova 72,2 % su u vlasnistvu Turkish Airlinesa dok je preostalih 27,8
% u leasingu. Od 2008. godine Turkish Airlines biljezi kontinuirani rast prometa u iznosima od
22,6 milijuna (2008.) do 54,7 milijuna putnika (2014.). Prosje¢na popunjenost kabine na
letovima Turkish Airlinesa varira od 73,7 % do 74 %, a u 2014. godini biljezi se znacajan porast
prosjecne popunjenosti kabine na 78,9 %. Prema podacima iz 2014. godine Turkish Airlines
zaposljava 15.978 zaposlenika te je od 2008. godine ¢lan grupacije Star Alliancea.

Karakteristike odabranih znacajnijih mreznih zrac¢nih prijevoznika prema broju
prevezenih putnika i floti zrakoplova u Europi: Aegean Airlines, Aer Lingus, SAS, Alitalia,
Austrian Airlines, Iberia, Croatia Airlines, a njihovi prometni podaci prikazani su u prilogu
Al

5 1bid.
% 1bid.
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2.2.2. Carterski model poslovanja zraénih prijevoznika

2.2.2.1.  Specifi¢nosti Carterskog poslovnog modela

Prema Zakonu o zra¢nom prometu®® ¢arterski ili kako se u zakonu navodi povremeni
zrani prijevoz (engl. non-scheduled air service) je prijevoz putnika, tereta i/ili poste koji nije
linijski, ukljucujuéi neredoviti Carter-prijevoz, taksi prijevoz, panoramske letove i sl. Preciznije
gledajuci rije¢ je o usluzi u zratnom prometu koju najcesce Koriste turoperatori za prijevoz
odredene grupe putnika ili turista. Carterski letovi su nenajavljeni letovi u sezonskom redu
letenja te stoga predstavljaju direktnu konkurenciju mreznim i niskotarifnim zra¢nim
prijevoznicima u dva segmenta: prijevozu grupe putnika te pokrivenosti trzista.

U proslosti termin ¢arterski zra¢ni prijevoznik bio je naSiroko koriSten za opisivanje
onih zra¢nih prijevoznika koji su u ponudi imali paket usluga za odmor. Ti paketi ukljucivali
su let zrakoplovom (naj¢esce izvanredan) te smjestaj, a U potpunosti su ih kreirali turoperatori.
U dana$nje vrijeme mnoge SU Se stvari promijenile u zratnome prometu pa tako i odabir
Carterskog zra¢nog prijevoznika za odlazak na odmor. Naime, danas turisti za odlazak na odmor
vecinom koriste redovne linije mreznih zra¢nih prijevoznika te niskotarifne zracne prijevoznike
koji operiraju prema turisticki atraktivnim destinacijama, naj¢esce u tijeku sezone (ograni¢eno
nekoliko mjeseci). Kao i kod poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika, Carterski zra¢ni
prijevoznici ostvaruju nisku cijenu karata po sjedalu/kilometru te svoje poslovanje baziraju
isklju¢ivo na Point-to-Point mrezi bez transfernih putnika s koriStenjem S$to je vise moguée
unificirane flote srednjih i velikih zrakoplova koji imaju velike kapacitete sjedala u kabini.

Od najvecih ¢arterskih zra¢nih prijevoznika u Europi mogu se izdvojiti Thomas Cook
Airlines, Thomas Cook Airlines Scandinavia, Thomson Airways, Belle Air Europe.

Flota tih zra¢nih prijevoznika uglavnom se bazira na zrakoplovima srednjeg doleta modela
Airbus A320, A321, B737 te Sirokotrupnim zrakoplovima modela Boeing 767 i Airbus A330.

Promatrajuéi vlasnicku strukturu Carterskih zra¢nih prijevoznika moze se uvidjeti da su
oni u najveéem broju u 100 % privatnom vlasnistvu.%® Karakteristika ¢arterskog zrac¢nog
prijevoznika je da u vecini slu¢ajeva u ponudi ima tzv. ,,potpunu turisticku klasu* s ponudom:
obroka, bezalkoholnih pic¢a, zabavnih sadrzaja tijekom leta, video zaslonima, novinama i
igratkama za djecu. Za razliku od carterskih zra¢nih prijevoznika u Sjedinjenim Ameri¢kim
Drzavama, europski CartersKi prijevoznici nisu osjetili negativnu stranu liberalizacije zratnog
prometa u svome poslovanju te su ¢ak uspjeli ostvariti profit zahvaljuju¢i dobroj povezanosti s
turistickim posrednicima. Kako se kretala modifikacija u trendu prodaje zrakoplovnih karata
od 1970. do 1999. godine kod carterskih zra¢nih prijevoznika vidljivo je na slici 5.

1970. - 1979.
1 let, 1 turoperator

1980. - 1985.
1 let, 2 turoperatora

1985. — 1989.
1 let, 2 turoperatora i dodatna
klasa

% Zakon o zraénom prometu (NN 69/2009.)
0 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: sije¢anj 2013. - veljaca 2015.)
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1990. -1999.
1 let, nekoliko turoperatora,
dodatna klasa + mjesta za
komercijalnu prodaju

Slika 5. Trend prodaje sjedala i podjele rizika u kabini ¢arterskog zracnog prijevoznika
od 1970. godine do 1999.

Izvor: Aviation Explorer, URL: http://www.aviationexplorer.com/aircraft_airline_seating_charts.html
(preuzeto 2015.)

2.2.2.2.  Profil dominantnih Carterskih zra¢nih prijevoznika u Europi

S ciljem uvida u poslovanje i razvoj Carterskih zra¢nih prijevoznika u nastavku su
navedena Cetiri znacajnija pojedinacna Carterska prijevoznika i to po broju prevezenih putnika
i veli¢ini flote kako slijedi: Thomas Cook Airlines, Thomas Cook Airlines Scandinavia,
Thomson Airways i Condor.

Thomas Cook Airlines
Thomas Cook Airlines britanski je Carterski zrac¢ni prijevoznik baziran u glavnim

zra¢nim lukama Manchester i London Gatwick. Zra¢ni prijevoznik je osnovan 2000. godine
kao spoj dva zracna prijevoznika Flying Colours i Caledonian Airways te je do 2003. godine
zraéni prijevoznik operirao pod nazivom JMC Airlines nakon ¢ega mijenja ime u Thomas Cook
Airlines. Thomas Cook Airlines se 2008. godine spaja sa zraénim prijevoznikom MyTravel
Airways. U 2016. godini Thomas Cook Airlines operira na kratkolinijskim i dugolinijskim
linijama prema destinacijama u Sjevernoj Americi i Karibima te je u posljednje vrijeme zapoceo
S letovima prema Mediteranu i isto¢noj Aziji. Profil zra¢nog prijevoznika Thomas Cook
Airlines (podaci iz travnja 2015. godine):

e Drzava: Ujedinjeno Kraljevstvo
Flota zrakoplova: 30 zrakoplova (17xA321, 4xA330, 6xB757, 3xB767)
Odnos uskotrupnih i Sirokotrupnih zrakoplova: 76,7 %/23,3 %
Prosjecna starost svih zrakoplova: 11,9 godine
Cvorne zraéne luke: Zra¢na luka Manchester i Zra¢na luka London Gatwick
Vlasnistvo: potpuno privatizirano
Broj destinacija na koje leti: 95

Thomas Cook Airlines Scandinavia

Thomas Cook Airlines Scandinavia je Carterski zra¢ni prijevoznik osnovan 2004. godine
baziran u Zracna luka Kopenhagen u Danskoj. Ovaj carterski prijevoznik operira prema
destinacijama u Europi i Mediteranu. Zra¢ni prijevoznik Thomas Cook Airlines Scandinavia je
dio grupacije Thomas Cook Group. Profil zra¢nog prijevoznika Thomas Cook Airlines
Scandinavia (podaci iz travnja 2015. godine):

e Drzava: Danska

Flota zrakoplova: 12 zrakoplova (8xA321, 4xA330) + naru¢enih 4xA321
Odnos uskotrupnih i Sirokotrupnih zrakoplova: 66,7 %/33,3 %
Prosjec¢na starost svih zrakoplova: 7,2 godine
Cvorna zraéna luka: Zra¢na luka Kopenhagen
Vlasni$tvo: potpuno privatizirano
Broj destinacija na koje leti: 38
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Thomson Airways
Thomson Airways je zra¢ni prijevoznik osnovan 2008. godine koji je ujedno i

podruznica TUI Travela, a nastao je spajanjem zra¢nih prijevoznika First Choice Airways i
Thomsonflya. Sjediste zraénog prijevoznika nalazi se u Lutonu. Zra¢ni prijevoznik Thomson
Airways jedan je od najvecih prijevoznika u Velikoj Britaniji sa zrakoplovima baziranim na 21
zra¢noj luci od kojih je najveca zra¢na luka London Gatwick. Thomson Airways u ponudi uz
carterski ima i redovni prijevoz prema destinacijama u sjevernoj Africi, na Mediteranu te
Karibima. Profil zra¢nog prijevoznika Thomson Airways (podaci iz kolovoza 2013. godine):

e Drzava: Ujedinjeno Kraljevstvo

e Flota zrakoplova: 60 zrakoplova (25xB737, 14xB757, 4xB767, 7xB787)

e Odnos uskotrupnih i Sirokotrupnih zrakoplova: 83,3 %/16,7 %

e Prosjecna starost svih zrakoplova: 8,6 godina
Cvorna zra¢na luka: Zraéna luka London Luton

[ ]

e VlasniStvo: potpuno privatizirano

e Broj destinacija na koje leti: 96
Condor

Condor je njemacki Carterski zra¢ni prijevoznik i podruznica Thomas Cook Group.
Zraéni prijevoznik Condor leti na devet zra¢nih luka u Njemackoj prema 70 destinacija u
Europi, Aziji, Africi 1 Sjevernoj Americi. Condor u ponudi ima uz Carter i redovni prijevoz.
Profil zra¢nog prijevoznika Condor (podaci iz kolovoza 2013. godine):

e Drzava: Njemacka

Flota zrakoplova: 40 zrakoplova (10xA320, 5xA321, 13xB757, 12x767)
Odnos uskotrupnih i Sirokotrupnih zrakoplova: 30,0 %/70,0 %
Prosjec¢na starost svih zrakoplova: 16 godina
Cvorna zragna luka: Frankfurt
VlasniStvo: potpuno privatizirano
Broj destinacija na koje leti: 77

2.2.3. Niskotarifni model poslovanja zra¢nih prijevoznika

Pojam ,,niskotarifni zra¢ni prijevoznik™ poznatiji pod engleskim nazivom Low Cost
Carrier (LCC) ili No-frills airlines (NFA) odnosi se na model poslovanja zraénog prijevoznika
s nizom strukturom operativnih troskova u odnosu na ostale konkurentne modele poslovanja te
nizom cijenom prijevoza sukladno manjoj udobnosti tijekom leta.

Trziste niskotarifnih zracnih prijevoznika prvo se pojavilo u Sjedinjenim Americkim
Drzavama osnivanjem zraénog prijevoznika Pacific Southwest Airlinesa 1949. godine®!. Od
tog trenutka niskotarifni zrakoplovni poslovni model promijenio je u potpunosti zrakoplovnu
kulturu. Southwest, prvi americki niskotarifni zra¢ni prijevoznik u SAD-u, odmaknuo se od
pravila i tradicije koju su do tada odrzavali mreZni zracni prijevoznici i okrenuo se novim
videnjima U razvoju trzista. Prema inovativnom modelu kojega je koristio, Southwest je mogao
ponuditi drugaciju razinu usluge po znatno nizim cijenama. Inovacija se bazirala na postulatu
da se mora odrzati niska cijena zrakoplovnih karata koliko god je to moguce, dok se
iskoristivost kapaciteta mora drzati na najvi$oj razini.

Promatraju¢i dogadanja u Europi krajem Drugog svjetskog rata mnoge su drzave u
vlasnistvu imale veliki broj novih zrakoplova i zra¢nih luka opremljenih s, u to vrijeme,

81 Pacific Southwest Airlines, URL: http://www.jetpsa.com/index/history.html (preuzeto 2016.)
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najnovijom tehnologijom. Do 1960. godine Sjedinjene Americke Drzave imale su 58 % udjela
u svjetskom zraénom prometu mjereéi putni¢ke milje, dok su europski zra¢ni prijevoznici imali
samo 24 % udjela. Tako veliki nesrazmjer izmedu ameri¢kog i europskog razvitka rezultat je
toga Sto je vecina europskih zra¢nih prijevoznika u to vrijeme bila u drzavnom vlasni$tvu, a ne
u privatnom $to bi garantiralo Sirenje i konkurentnost.®?

Evolucija niskotarifnih zra¢nih prijevoznika nije bila jednostavna buduc¢i da su
niskotarifni zra¢ni prijevoznici kontinuirano nailazili na politicke turbulencije i protekcionizam
nacionalnih zra¢nih prijevoznika. Kao primjer moze posluziti ¢injenica da je Europsko nebo
otvoreno 1997. godine, ali je veéina zra¢nih luka vodila zatvorenu politiku prema novim
zranim prijevoznicima zbog manjka kapaciteta i podjele slotova $to se moglo vidjeti na
primjeru Zrac¢ne luke London Heathrow. To je najtraZenija zracna luka na svijetu i na nju je
vrlo teSko sletjeti bez dodatnih ograniéenja (slota). U to su se vrijeme ¢ak pojavili i natpisi u
novinskim ¢lancima koji su glasili: ,,mozZete letjeti bilo gdje u Europi, sve dok to ne ukljucuje
let prema London Heathrowu*. Ubrzo nakon toga uslijedili su isti scenariji i za zracne luke
London Gatwick, Stansted, Frankfurt i Amsterdam. Kako je svakim danom bilo sve manje
prostora na nebu i kako su ogranic¢eni kapaciteti uzletno-sletnih staza zra¢nih luka, zapocela je
protekcijska politika prema nacionalnim zra¢nim prijevoznicima buduéi da su ih mnoge zemlje
smatrale vrlo vaznom komponentom nacionalnog identiteta.®

Znacajni koraci niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi ostvareni su tek nekoliko
godina nakon deregulacije europskog trzista, tocnije 1990. godine kada je zabiljezen znacajan
rast prometa. Zbog sve vece potrebe za jeftinijim letovima i realizacije istih od strane privatnih
zra¢nih prijevoznika, industrija zra¢noga prometa doZzivjela je brz rast. Promatrano s aspekta
raspolozivih sjedala na globalnoj razini, iz grafikona 7. vidljivo je da je doslo do znacajnog
porasta u razdoblju od 2001. do 2014. godine. Udio raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika 2001. godine na globalnoj razini iznosio je 8 %, dok se u 2014. godini taj iznos
povecao na 26,1 %.
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Grafikon 7. Ponuda ukupno raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu na ostale
modele zra¢nog prijevoza na globalnoj razini od 2001. do 2014. godine
Izvor: Izradio autor

Analiziraju¢i podatke o raspolozivosti sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika na
letovima prema/iz Europe, moze se konstatirati da se s letovima zapocelo tek 2003. godine kada
je udio raspolozivih sjedala iznosio 3,1 %. S obzirom na karakteristike trzista izvan Europske
unije te koncepta poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika, objektivno je bilo za ocekivati
niski postotak udjela te slabiji uzlazni trend njegova povecanja. Takvu tvrdnju dokazuje i
podatak da je u 2014. udio raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu na

62 Butcher L.: Aviation: low cost airlines, Business and Transport, House of Commons Library, London, United Kingdom,
2010.
83 Ibid.
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broj ostalih raspolozivih sjedala iznosio 8,5 %. Trend za razdoblje od 2001. do 2014. godine
vidljiv je na grafikonu 8.
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Grafikon 8. Ponuda ukupno raspoloZivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi u odnosu
na ostale modele zra¢nog prijevoza na linijama prema/iz Europe od 2001. do 2014. godine
Izvor: Izradio autor

Za razliku od raspolozivosti sjedala prema/iz Europe, unutar Europske unije drugaciji
su trendovi. U 2001. godini udio raspolozivosti sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u
odnosu na ostale modele prijevoznika iznosio je 16,5 % te kontinuiranim poveéanjem u 2014.
godini doseze 41,0 %. Trend ponude raspolozivih sjedala unutar Europske unije za razdoblje
od 2001. do 2014. godine vidljiv je na grafikonu 9.
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Grafikon 9. Ponude ukupno raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi u odnosu
na ostale modele zracnog prijevoza na linijama unutar Europske unije od 2001. do 2014. godine
Izvor: Izradio autor

Prva dva zracna prijevoznika koja su zapocela s preuzimanjem velike uloge na trzistu
niskotarifnog zracnog prijevoza bila su irski Ryanair osnovan 1990. godine i britanski zra¢ni
prijevoznik easyJet osnovan 1995. godine. Nakon njihovog uspje$nog poslovanja i probijanja
na trzistu zratnog prometa osnovana su jo$ dva niskotarifna zra¢na prijevoznika Germanwings
i Air Berlin koji su postali vazni konkurenti na Europskom nebu.%

Budu¢nost niskotarifnih zracnih prijevoznika je odrziva Sto pokazuju udjeli ovakvog
modela na svjetskom i europskom trzistu. Na grafikonu 10. prikazan je udio raspolozivih
sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u ukupnom svjetskom zracnom prometu u razdoblju
od 2007. do 2016. godine.

& Butcher L.: Aviation: low cost airlines, Business and Transport, House of Commons Library, London, United
Kingdom, 2010.
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Grafikon 10. Udio raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u ukupnom svjetskom
zracnom prometu od 2007. do 2016. godine
Izvor: CAPA Centre for Aviation, 2017.

Promatrano s aspekta Europe, udio raspolozivih sjedala niskotarifnog modela zra¢nog
prijevoznika znacajno je visi u odnosu na svjetsku razinu. Prikaz udjela raspolozivih sjedala
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu na ukupna raspoloziva sjedala u zracnom prometu

u Europi nalazi se na grafikonu 11.
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Grafikon 11. Udio raspolozivih sjedala niskotarifnih zraénih prijevoznika u ukupnom europskom
zratnom prometu od 2007. do 2016. godine
Izvor: CAPA Centre for Aviation, 2017.

U 21. stolje¢u jedan od najvaznijih ¢imbenika koji utjece na razvoj zracnog prometa je
Kretanje cijene goriva na trzistu Sto se posebno odrazava na poslovanju niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika. Drugi ¢imbenik koji je takoder vazan za odrZivost zrakoplovne industrije je
povecéani zahtjev za mobilnosti. Kako su se do sada zrakoplovi ve¢inom koristili u poslovne
svrhe, smanjenjem cijena zrakoplovnih karata trziste je postalo pristupacnije i za razvoj turizma.
Za takvog putnika cijena je glavni ¢imbenik odluke. Niskotarifni zra¢ni prijevoznici vodeni
ovim postulatom i niskim cijenama zrakoplovnih karata bili su idealni za preuzimanje toga
dijela trziSta 1 stvaranje velike konkurencije mreZznim prijevoznicima. Drzave Europe
prepoznale su potencijal povecanja udjela niskotarifnih zra¢nih prijevoznika Sto pokazuje
analiza prometnih udjela niskotarifnih zracnih prijevoznika u 22 drzave Europe, a prikaz udjela
vidljiv je na grafikonima u prilogu A2 i A3.
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2.2.3.1.  Specifi¢nosti niskotarifnog poslovnog modela

Flota zrakoplova

Jedan od glavnih elemenata na kojima se temelji poslovanje niskotarifnog zra¢nog
prijevoznika je koristenje zrakoplova s jednom putnickom klasom (ekonomskom) te operiranje
u vecini slucajeva sa samo jednim modelom zrakoplova (teziSte na unificiranju flote). U
proslosti, niskotarifni zrac¢ni prijevoznici bili su skloni operirati sa starijim modelima
zrakoplova kao $to je McDonnell Douglas DC-9 i prvi modeli Boeinga 737. Od 2000. godine
politika koriStenja starijih zrakoplova se mijenja te se nove flote niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika uglavnom sastoje od novijih zrakoplova s ve¢om iskoristivosti goriva kao $to su
zrakoplovi Airbus A319/320 ili Boeing 737 serija. Usporedba flote mreznih i niskotarifnih
zraénih prijevoznika na primjeru zra¢nih prijevoznika u Europi prikazana je u tablici 6.

Tablica 6. Usporedba flote mreznih i niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi (podatak iz travnja
2015. godine

L . Model Broj modela Broj zrakoplova Broj naru¢enih
Zrac¢ni prijevoznik . :
poslovanja zrakoplova u floti zrakoplova

Lufthansa Mrezni 19 271 191
Austrian Airlines Mrezni 10 78 0

Air France Mrezni 19 235 74
KLM MreZni 9 111 4

British Airways Mrezni 17 262 75
Turkish Airlines Mrezni 16 236 213
Aeroflot Mrezni 14 155 123
CSA MreZni 7 21 7

SAS MrezZni 12 124 42
Iberia MrezZni 10 71 18
Alitalia MrezZni 6 104 0

RyanAir Niskotarifni 2 309 271
Germanwings Niskotarifni 2 58 0

easyJet Niskotarifni 3 207 161
Wizz Air Niskotarifni 2 53 56
Norwegian AS Niskotarifni 6 78 251
Vueling Niskotarifni 4 91 60

Izvor: CAPA Centre for Aviation - Fleet Database, 2015.

Uz unificiranu flotu zrakoplova jos je jedan vazan ¢imbenik kod niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika, a to je sama struktura kabine zrakoplova. Naime, niskotarifni zra¢ni prijevoznici
ne rade segmentaciju putnika na poslovne i1 ekonomske S§to je rezultiralo moguénosti
prenamjene prostora poslovne klase u ekonomsku. Tom prenamjenom omoguéeno je povecéanje
kapaciteta kabine niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu na mrezne prijevoznike. Za
primjer se moze analizirati zrakoplov Turkish Airlinesa - Boeing 737-800, kapaciteta sjedala
151, dok na istom modelu zrakoplova prijevoznika Ryanaira kapacitet iznosi 189 sjedala. Sli¢an
primjer moZze se vidjeti 1 sa zrakoplovom Airbus 320. Naime Croatia Airlines ima kapacitet
zrakoplova Airbusa A320 od 164 sjedala, dok Wizz Air na istom modelu zrakoplova ima
kapacitet od 180 sjedala.

U tablici 7. navedeni su razmaci izmedu sjedala mreznih i niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika koji su i uzrok povecanog broja sjedala u kabini zrakoplova kod niskotarifnog
zracnog prijevoznika. Usporedujuci troskove sjedala po prijedenom putu izmedu mreznoga
zracnog prijevoznika i niskotarifnog zracnog prijevoznika na slicnim linijama troskovi ¢e biti
manji kod niskotarifnog zra¢nog prijevoznika zbog povecanog kapaciteta kabine zrakoplova.
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Tablica 7. Konfiguracija sjedala mreznih prijevoznika u odnosu na niskotarifne zra¢ne prijevoznike —
primjer zrakoplova Airbus A319

Zraéni prijevoznik  Br. klase Br.sjedala  Br.redova Razmak sjedala

MreZni zraéni prijevoznici

Croatia Airlines 2 132 22 81,1 cm
Lufthansa 2 132 22 81,1 cm
TAP Portugal 2 132 22 81,1cm
Air France 2 132 22 81,1 cm
Niskotarifni zracni prijevoznici

Germanwings 1 150 25 76,2 cm
easylet 1 156 26 73,6 cm
Air Berlin 1 150 26 76,2 cm

Izvor: Izradio autor prema podacima sa stranice http://www.seatmaestro.com

Zrakoplovi niskotarifnih zra¢nih prijevoznika Cesto operiraju s minimumom dodatne
opreme ¢ime smanjuju troSkove servisiranja i odrzavanja zrakoplova te smanjuju njegovu
tezinu §to rezultira smanjenjem potro$nje goriva. Katkada u tu dodatnu opremu ulaze i neke od
pogodnosti na letu kao §to su ACARS®® i autothrottle sustav.

Bitno je naglasiti da nedostatak opreme koja se zbog gore navedenih razloga ne nalazi
u zrakoplovu niti u jednom trenutku ne ugrozava sigurnost u letu (ta oprema ¢ini dodatnu
opremu u zrakoplovu i nije dio osnovne). Koliko je usluga niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
osnovna, govori i podatak da niskotarifni zraéni prijevoznici do unatrag nekoliko godina nisu
imali moguénost rezervacije sjedala nadajuci se da ¢e tako potaknuti putnika na rani i brzi
ukrcaj pri ¢emu ¢e smanjiti vrijeme zadrzavanja zrakoplova na zemlji i povecati broj rotacija u
danu. U 2016. godini vidljivo je da se ta praksa kod nekih promijenila te je sada uvedena i
mogucénost rezervacije sjedala.

Prihvat i otprema zrakoplova u zra¢nim lukama

Sljedeca karakteristika niskotarifnih zra¢nih prijevoznika odnosi se na veliku
koncentraciju letova prema manjim, manje zaguSenim i1 sekundarnim zra¢nim lukama 1/ili
prema primarnim zraénim lukama izvan vr$nih opterecenja (off-peak vremenu — izvan vr$nog
opterecenja) kako bi se izbjeglo zaguSenje i kasnjenje zrakoplova u polasku te kako bi se
ustedjelo na placanju naknada za slijetanje zracnoj luci. Time se znacajno povecava mogucnost
dnevnih rotacija zrakoplova. Odnos zra¢nih luka i niskotarifnih zra¢nih prijevoznika bit ¢e
opisani u trecem poglavlju ove disertacije.

Iskoristivost flote

Uz povecani broj sjedala u zrakoplovu vazan element Cine vrijeme iskoristivosti flote
zrakoplova te njena optimizacija. Velika razlika izmedu iskoristivosti zrakoplova kod mreznih
I niskotarifnih zrac¢nih prijevoznika moze se primijetiti u ¢injenici da niskotarifni zra¢ni
prijevoznici imaju program letova od 10 do 13 sati dnevno dok je iskoristivost zrakoplova
mreznih prijevoznika oko 8 sati. Razlog za tako veliku iskoristivost zrakoplova je u tome sto
niskotarifni zracni prijevoznici nisu prisiljeni koristiti glavna cvorista, a samim time
izbjegavaju dugi prihvat i otpremu zrakoplova te moguéa kasnjenja zbog zaguSenja glavnih
¢vornih zra¢nih luka.

8 ACARS (Aircraft Communications Addressing and Reporting System) - Zrakoplovni sustav razmjene podataka
i dvosmjerne tekstualne komunikacije
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Mrezni zra¢ni prijevoznici moraju zbog guzve u velikim zra¢nim lukama sinkronizirati
svoje letove $to smanjuje ukupno vrijeme operiranja. Druga ¢injenica za podizanje efikasnosti
rotacija tijekom dana je koriStenje sekundarnih zracnih luka u kojima prihvat i otprema
zrakoplova kod niskotarifnih zra¢nih prijevoznika traje od 25 do 30 minuta. Takav kratki period
prihvata i otpreme zrakoplova rezultat je kratkog vremena ciS¢enja, brzeg ukrcaja (nema
rezervacije sjedala) te stimulacije osoblja za ve¢u produktivnosti.

U prosjeku, zrakoplovi niskotarifnih zra¢nih prijevoznika operiraju od 20 % do 30 %
vise na dnevnoj bazi od zrakoplova mreznih prijevoznika. Takvo poslovanje rezultira time da
su svi fiksni godisnji troskovi kao §to su amortizacija ili troskovi leasinga, odrzavanja i
osiguranja manji kada se pretvore u mjernu vrijednost ,,sjedala po prijedenom kilometru®.
Dnevna iskoristivost zrakoplova vidljiva je na grafikonu 12.
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Grafikon 12. Dnevna iskoristivost kratkolinijskih uskotrupnih zrakoplova za odredene zra¢ne
prijevoznike u 2012. godini
Izvor: DLR calculations using data provided by Ascend Worldwide Ltd.
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Nemoguénost transferiranja u izvornom modelu niskotarifnog zra¢nog prijevoza

Proces organiziranja prihvata i otpreme zrakoplova niskotarifnih prijevoznika u zra¢nim
lukama vrsi se u Sto kra¢em vremenu ¢ime se omogucuje maksimalna iskoristenost zrakoplova
te viSe rotacija tijekom dana. Gledano sa strane manipulacije prtljage, od samih pocetaka i
stvaranja modela od strane zra¢nog prijevoznika Southwest do prenosenja istog modela u
Europu, karakteristika je bila da na niskotarifnim letovima nema transfernih putnika, tj. prtljaga
se automatski ne prenosi iz jednog leta na drugi cak i ako su oba leta od istog zracnog
prijevoznika. Ovakvom politikom dolazi do znacajne ustede troskova te se zeli potaknuti
putnika da leti izravnim letovima.

Naplata hrane i pica tijekom leta

S obzirom na nizu cijenu zrakoplovnih karata, niskotarifni zra¢ni prijevoznici Cesto
generiraju dodatne prihode od razlicitih popratnih aktivnosti kao sto su ponuda hrane i pi¢a a
la carte pri ¢emu osoblje dobiva proviziju na temelju prodanih proizvoda. Teznja za §to ve¢im
ukupnim prihodom ide toliko daleko da pojedini niskotarifni zrac¢ni prijevoznici naplacuju
naknadu za koriStenje jastuka, deke ili za unoSenje rucne prtljage u zrakoplov. U nastavku je
izradena usporedba cijena hrane i pi¢a u zrakoplovima i u jednoj hrvatskoj trgovini u HRK.
Rezultati se mogu vidjeti na grafikonu 13.
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Cijena u HRK
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Grafikon 13. Cijene proizvoda hrane i pi¢a koji se nalaze u ponudi tijekom leta na odabranim
niskotarifnim zra¢nim prijevoznicima (usporedba na bazi podataka iz 2012. godine)
Izvor: Izradio autor prema podacima sa sluzbenih stranica zraénih prijevoznika

Multifunkcionalnost zaposlenika

Kako bi se odrzale niske cijene zrakoplovnih karata, u mnogim se slu¢ajevima Stedi tako
da zaposlenici rade vise poslova. Kod veéine niskotarifnih zra¢nih prijevoznika kabinsko
osoblje uz svoj osnovni posao cisti kabinu zrakoplova ili rade kao agenti na izlazima
(gateovima) zrac¢ne luke sa svrhom dodatnog smanjivanja troskova koristenja aerodromskog
osoblja.

Ustede kod rezervacije zrakoplovnih karata

Niskotarifni zra¢ni prijevoznici ostvaruju ustede i na troSkovima izdavanja
zrakoplovnih karata. Kako bi se uStedjelo na nepotrebnim tro§kovima i pojednostavnio proces
u praksi, rezervacija karata niskotarifnih zra¢nih prijevoznika vrsila bi se isklju¢ivo putem
telefona ili interneta, plac¢anje bi se provodilo kreditnim karticama te bi se izdavala elektronska
karta koja bi putniku stigla elektronickom poStom. TroSkovi distribucije zrakoplovnih karata
kod niskotarifnih zracnih prijevoznika smanjeni su zahvaljujuéi tzv. ekskluzivnim direktnim
marketingom prodaje zrakoplovnih karata i putem interneta. Ovakav nadin marketinga
omogucuje zraCnim prijevoznicima da se oslobode sljedecih troskova:

e naknade na ime provizije turisti¢kih posrednika koje iznose oko 8 %
e skupih iznosa za najam i koriStenje rezervacijskih sustava kao §to su Sabre, Amadeus

ili Galileo koji stoje oko 3,5 EUR po rezervaciji karte

Usporedujuci nain izdavanja zrakoplovnih karata u po€ecima niskotarifnog poslovnog
modela zracnog prijevoza u odnosu na mrezni poslovni model, mozZe se zakljuciti da su
niskotarifni zraéni prijevoznici od pocetka, s ciljem smanjenja troSkova najvise koristili internet
I vlastite online rezervacijske sustave za kupnju zrakoplovnih karata. Ti su rezervacijski sustavi
radili na nacin da je korisniku za rezervaciju bilo potrebno racunalo s internetskom vezom, pri
¢emu bi mu nakon provedene rezervacije, zrakoplovna karta bila vidljiva za ispis ili bi mu bila
dostupna na elektroni¢kom postom. U to vrijeme mrezni zra¢ni prijevoznici i dalje su izdavali
papirnate zrakoplovne karte najceS¢e na Salterima zracnog prijevoznika ili u suradnji s
turistickim posrednicima koji su zaraCunavali dodatne naknade za ispis zrakoplovne karte.
Papirnate zrakoplovne karte imale bi visu cijenu u odnosu na elektronske u prosjeku izmedu 15
i 30 USD kada bi se tiskale, distribuirale i izdavale s agencijskim provizijama. S obzirom na
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razvoj tehnologije 1 s ciljem bolje kontrole troSkova i stvaranja usteda, u 21. stolje¢u mrezni
zrani prijevoznici u potpunosti koriste i online rezervacijske sustave koji se nalaze na njihovim
internetskim stranicama te pruzaju korisniku jednaku razinu dostupnosti usluga rezervacije
elektroniCkih zrakoplovnih karata koju pruzaju i niskotarifni zra¢ni prijevoznici.

Na grafikonu 14. prikazana je usporedba udjela znacajnih segmenata troSkova u ukupnim
troSkovima renomiranih mreznih i niskotarifnih zra¢nih prijevoznika.
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Grafikon 14. Usporedba troskova renomiranih niskotarifnih i mreznih zra¢nih prijevoznika

u 2015. godini

Izvor: Izradio autor prema podacima godis$njih izvjestaja zraénih prijevoznika i CAPA Centre for Aviation 2016.

S ciljem boljeg razumijevanja o kakvim se ustedama radi, vazno je naglasiti da se u nastavku
nabrojane ustede odnose na izvorni model poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika.
Ustede se mogu podijeliti u pet segmenata kako slijedi:

1. Jednostavnost usluge

o

O O O O O O O O 0 O

nema besplatne distribucije hrane i pi¢a u zrakoplovu

razmak izmedu sjedala je smanjen u cilju povecanja kapaciteta kabine
nema rezervacije sjedala u zrakoplovu (izvorni poslovni model)

nema programa vjernosti prijevozniku (engl. Frequent Flyer Program)
jedna klasa putnika — nema poslovne klase (izvorni poslovni model)
komercijalna politika temelji se na inacici ,,prihvati odmabh ili izgubi®
minimalan broj kabinskog osoblja

jednostavna struktura naknada i strategije cijena

nema koriStenja poslovnih salona u zraénim lukama

nema mogucnosti kupnje zrakoplovne karte u ratama

nema moguénosti promjene rezervacije

2. Koncepcija mreZe prijevoznika ,,od tocke do tocke (Point-to-Point)

O O O O O

direktna konkurencija ostalim granama prometa
koriStenje regionalnih zra¢nih luka

veca iskoristivost zrakoplova

koristenje sekundarnih zrac¢nih luka

nema povezanih letova
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3. Niski operativni troskovi
o niske place i acrodromske naknade
unificirana flota zrakoplova
veca frekvencija letova tijekom dana
velika produktivnost
fleksibilnost osoblja
niski rezijski troskovi (engl. overheads)
oglasavanje je ograni¢eno zahvaljujuéi razvoju i direktnoj online prodaji
internetska prodaja zrakoplovnih karata e-ticketing
outsourcing svih poslova koji nisu vezani za letenje (prihvat i otprema
zrakoplova, odrzavanje, korisnicki centri)
o koristenje sekundarnih zra¢nih luka s odli¢nim rasporedom slotova

O O O O O O OO0

4. Veca efektivnost U zracnim lukama
o krace vrijeme prihvata i otpreme zrakoplova
o nema prijevoza robe i poste
o najceSce nema dodjele sjedala — brzi ukrcaj

5. Specifi¢na pozicija
o agresivna marketinska kampanja
o pretezno su putnici turisti no zbog cijene, prometne mreze i pojave globalne
financijske krize sve je vise poslovnih putnika koji koriste niskotarifne
zracne prijevoznike

lako niska cijena zrakoplovnih karata kod niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu
na mrezne prijevoznike kao posljedicu ima i nizu kvalitetu usluge u smislu udobnosti tijekom
leta, sama razina usluge kod niskotarifnih zra¢nih prijevoznika varira od prijevoznika do
prijevoznika. Na slici 6. prikazane su ocjene kvalitete ponuda cetiri niskotarifna zra¢na
prijevoznika i jednoga mreZnog prijevoznika.

& - Razinau Usluge b
eim.emv::cua rezerviranju zemaljskog skUgeI u Dodatne usluge
Drens usluga opsluzivanja Zraropovy
'Y A A 'Y 'Y
* Program Miles and * Rezervadija sjedala + Saloni za putnike * Hrana i pice na * Posebna ponuda
More * Promjena rezervacije  *Registracija putnika i zrakoplovu putnicima
* Obiteljska ponuda * Transfer na drugi let sigurnosni pregled = Zabavni sadriaj na * Razvijenost mreiei
* Ponuda za velike *Pozicioniranje izlaza zrakoplovu broj frekvencija
korisnike (partnere) *Primarne zraéne luke * Razmak sjedala * Hoteli, rent-a-car
Ryanair ) ) ) ) )
easylet (W ) ) (' )
GermanWings W ) ) ) W
Airberlin o o o o o
Lufthansa %) W W () )
Razina usluge: @ Jako niska @ Niska ) Srednja @ Visoka @ Vrlo visoka

Slika 6. Ocjena kvalitete ponude mreznog i niskotarifnog poslovnog modela zra¢nog prijevoznika
Izvor: Roland Berger; Future Scenarios for the European Airline Industry; Leipzig Graduate School of
Management, Center for Strategy and Scenario Planning, Leipzig, Germany, 2010.
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2.2.3.2.  Politika niskih cijena zrakoplovnih karata

Politika cijena kod niskotarifnih zra¢nih prijevoznika vrlo je dinamicna te se sastoji od
kontinuiranih popusta i promotivnih cijena zrakoplovnih karata. Kao i kod drugih prijevoznika,
u vecini slucajeva cijena zrakoplovne karte pri oglaSavanju moze biti vrlo niska, no ¢esto ne
ukljucuje troskove i1 poreze. Kod nekih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika odredeni letovi
oglasavani su skoro kao besplatni s dodatnim tekstom na plakatima: ,,plus primjenjivi porezi,
pristojbe i naknade®. Ovisno o politici poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika samo je
oko 10 % mjesta predodredeno za tako niske cijene po letu te se one prve rasprodaju. Nakon
popunjenosti najjeftinijih sjedala u zrakoplovu cijene kontinuirano rastu te dolaze do toc¢ke gdje
se mogu usporediti ili su ¢ak skuplje od cijene zrakoplovne karte mreznih zra¢nih prijevoznika.
Vecina zra¢nih prijevoznika dodatno naplacuje poreze i pristojbe na zrakoplovne karte. NeKi
niskotarifni zra¢ni prijevoznici poznati su po naplati naizgled neuobicajenih naknada, kao §to
je naknada za koristenje kreditne kartice znaju¢i pri tome da je kreditna kartica jedina
prihvac¢ena metoda placanja. Mnogi potrosaci i vlade drZzava smatraju da je to prevara, ali neki
joS uvijek dopustaju takvu ili slicnu praksu. Vazno je naglasiti da korisnici niskotarifnih zracnih
prijevoznika svjesno kompenziraju razinu usluge i udobnosti za jeftiniju cijenu zrakoplovne
karte. 1z toga proizlazi da se trend zra¢noga prometa preko niskotarifnih zraénih prijevoznika
direktno moze usporediti s autobusnim prijevozom. Nekoliko je klju¢nih ¢imbenika koji znatno
utjecu na moguénost smanjenja cijene zrakoplovnih karata, a to su:

1. Veliki broj prodanih zrakoplovnih karata u odnosu na raspolozivi kapacitet (postotak
popunjenosti kabine) direktna je korist na velikim zrakoplovima, a veliki postotak
prodanih karata pomaze u zadrzavanju niskih cijena prijevoza.

2. Kratko vrijeme prihvata i otpreme zrakoplova te povecana efikasnost u zra¢noj luci
dovodi do visokog postotka iskoristivosti zrakoplova (viSe rotacija u danu povecava
ukupni prihod).

3. Ucinkovita interna organizacija niskotarifnog zra¢nog prijevoznika odrzava strukturu
zraénog prijevoznika proaktivnom s posebnim fokusom na ustedu u svim segmentima
(troskovi se odrzavaju na minimumu).

4. Odnos prema zaposlenicima kroz ugovore o radu i odradivanje pojedinih poslova od
strane tre¢ih firmi provodi se na socijalno prihvatljiv nacin i s oprezom. U mnogim
sluCajevima niskotarifni zra¢ni prijevoznici nemaju organizirane radnicke sindikate i
imaju veliki broj iznajmljenog osoblja. To je direktna opasnost i pregovaracka snaga
iznajmljenog osoblja da preko noc¢i napusti kompaniju, no s druge strane znacajno
smanjuje troSkove zra¢nog prijevoznika.

S obzirom na to da je vrijeme kupnje zrakoplovnih karata vrlo vazan element kod
niskotarifnih zrac¢nih prijevoznika, na grafikonu 15. prikazana je vizualizacija variranja cijene
zrakoplovne karte kupljene 24 tjedna prije i na dan polijetanja niskotarifnog zracnog
prijevoznika u odnosu na mrezne i Carterske prijevoznike.
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Grafikon 15. Usporedba kretanja cijene zrakoplovne karte u tjednima prije dana polijetanja kod
Carter, niskotarifnog i mreznog zra¢nog prijevoznika u 2014. godini
Izvor: Izradio autor prema podacima prikupljenim na sluzbenim stranicama zra¢nih prijevoznika

2.2.3.3.  Struktura poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
Struktura poslovanja zrakoplova niskotarifnih prijevoznika bazira se na Cetiri postulata.

Pregovaracka snaga dobavljaca

Trziste za kupnju zrakoplova u svijetu vrlo je ograni¢eno budu¢i da samo dva
dobavljaca mogu zadovoljiti prosjecne zahtjeve danaSnjih komercijalnih velikih putnic¢kih
zrakoplova, a to su Airbus (28,3 % svjetskog udjela) i Boeing (36,0 % svjetskog udjela), a
slijede ih Bombardier (7,8 % svjetskog udjela) i Embraer (7 % svjetskog udjela).®® Ova dva
proizvodaca kontroliraju trZiSte zrakoplova s kapacitetom ve¢im od 130 sjedala pri ¢emu
su jedan drugome direktna konkurencija. Ta bitka izmedu njih, niskotarifnim zracnim
prijevoznicima daje moguénost postizanja nizih cijena i bolje usluge pri narudzbi novih
zrakoplova. S obzirom na politiku niskotarifnog modela, jednom kada niskotarifni zra¢ni
prijevoznik odabere odredeni model zrakoplova, cijena za neki drugi model istog
dobavljaca jako je visoka te cak jos veca u trenutku kada se prijevoznik odluci za prijelaz
na drugog dobavljaca. Prelazak na drugog ponudaca najcesce je znatno skuplji buduci da
mora do¢i do prekvalifikacije pilota, kabinskog osoblja i mehanicara te se mora osigurati
nabava rezervnih dijelova i reorganizirati odrzavanje.

Drugi vazan element u pregovorima Su zratne luke. Neki niskotarifni zracni
prijevoznici, kao Sto je npr. Ryanair, pokusavaju izbje¢i velike zracne luke s visokim
naknadama, ograni¢enim prostorom 1 infrastrukturom maloga kapaciteta. Umjesto takvih
zra¢nih luka niskotarifni zracni prijevoznici Koriste, uz sekundarne, i regionalne zracne luke
s malo pregovaracke snage koje su geografski locirane blizu velikih metropola. Ovakva
prednost moze se u buducnosti smanjiti u trenutku kada ugovori o niskim naknadama
isteknu i kada mnoge male zra¢ne luke prestanu ovisiti jedino o niskotarifnim zra¢nim
prijevoznicima. Drugi niskotarifni zra¢ni prijevoznici kao sto je easyJet oslanjaju se na vece
zratne luke i glavna ¢vorista pri ¢emu svoje troSkove smanjuju operiranjem Svojih
zrakoplova izvan vr$nih dnevnih opterecenja.

8 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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Pregovaracka snaga korisnika

Najvazniji argument prema korisnicima niskotarifnih zra¢nih prijevoznika je cijena
zrakoplovne karte. Putnici traze prijevoz od tocke A do tocke B unutar prihvatljivog
vremenskog razdoblja i po najjeftinijoj cijeni prijevoza. Zato niskotarifni zra¢ni
prijevoznici uglavnom prodaju svoje usluge direktno putem jeftinih internetskih sustava.
Tako sprjecavaju bilo kakve dodatne troskove koje bi turisti¢ki posrednici mogli zaracunati
potencijalnim kupcima za svoje usluge pri kupnji zrakoplovnih karata te dodatno poskupiti
kartu do onog iznosa koji je krajnjem korisniku neprihvatljiv. 1z navedenoga proizlazi da
je cijena zrakoplovne karte glavna pregovaracka snaga niskotarifnih zracnih prijevoznika
prema korisnicima. Kako bi niskotarifni zra¢ni prijevoznik uvijek bio konkurentan, vazno
je uvijek ponuditi najjeftiniji let na bilo kojoj ruti.

Prijetnje od otvaranja trzista i dolazaka novih sudionika

Zrakoplovna industrija tradicionalno zahtijeva unaprijed visoka kapitalna i
investicijska ulaganja. Za razvoj zra¢nih prijevoznika mora biti naru¢en dovoljan broj
zrakoplova te osigurano njihovo adekvatno odrZavanje. Osim financijskih ¢imbenika
Cinjenica je da je europsko nebo ve¢ ionako vrlo zaguSeno zbog Cega postoji jaka
konkurencija u natjecanju za aerodromske slotove i odobrenja za let. Kako bi mrezni zra¢ni
prijevoznici i dalje bili konkurentni i odrzavali odredenu kontrolu niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika na europskom nebu, neki od njih su stvorili svoje podruznice zra¢nih
prijevoznika koji prate niskotarifni poslovni model. Primjer je zracni prijevoznik Lufthansa
koji je stvorio Germanwings, dok je KLM s Air Franceom stvorio Transavia France. Na taj
su nac¢in mrezni prijevoznici direktno poceli potiskivati niskotarifne zra¢ne prijevoznike sa
zrakoplovnog trzista §to je iste primoralo na odredenu promjenu segmenata strategije i
uvodenje noviteta koji su rezultirali odredenim odstupanjima od izvornog niskotarifnog
modela prijevoza.

Prijetnje Zeljeznickog prometa kao zamjene za zra¢ni promet

Kako je glavni element niskotarifnih zra¢nih prijevoznika brzina putovanja po
niskoj cijeni, bilo koji oblik prijevoza koji moze posti¢i jednako, direktna je konkurencija
niskotarifnim zra¢nim prijevoznicima. Vecina Europe pokrivena je dobrom zeljeznickom
mrezom koja pruza brzi prijevoz po niskim cijenama prijevozne karte te se zato javlja
zabrinutost niskotarifnih zracnih prijevoznika. Za domace linije ili kratke udaljenosti
putovanje vlakom je najceS¢e brza alternativa (krace trajanje registracije putnika, nema
sigurnosnih pregleda, nije potrebna rezervacija) s visom razinom udobnosti. Primjer
ovakvog oblika prijevoza je brza Zeljeznica koja vozi izmedu Stuttgarta u Njemackoj i
Pariza u Francuskoj gdje vrijeme putovanja iznosi 3 sata, tj. jedan sat manje od bilo kojih
zrakoplovnih linija.

2.2.3.4. Mreza niskotarifnih zra¢nih prijevoznika

Vazan element za klju¢ni uspjeh europskih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika cine

kakvoca i rasprostranjenost mreze koju prijevoznik opsluzuje. Opcenito, postoje dva tipa mreze
kojom niskotarifni zrakoplovni prijevoznici operiraju europskim nebom. S jedne strane postoji
model koji koristi Ryanair, dok s druge strane drugi model koristi easyJet. Oba modela imaju
zajednic¢ko da se mreza zasniva na tzv. Point-to-Point sustavu u odnosu prema Hub-and-Spoke
modelu kojega koriste mrezni zra¢ni prijevoznici.
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Glavne razlike u mrezi koju koriste Ryanair i easyJet su sljedece:

e Ryanair primarno Koristi sekundarne zra¢ne luke s malim brojem letova. Fokusiraju se
na trziSte koje je usmjereno odmoru i turizmu s malom konkurencijom ostalih zra¢nih
prijevoznika. Za otvaranje nove linije prema nekoj zra¢noj luci Ryanair zahtijeva
drasti¢no smanjenje cijena usluga koje mora platiti pri dolasku. Gledano primarno
prema zahtjevima putnika, Ryanair se ne fokusira na potrebe putnika koliko se
fokusiraju ostali zra¢ni prijevoznici. Povecanje volumena prometa i generirana dobit od
visoko profitabilnih linija od najvece su vaznosti zratnom prijevozniku Ryanairu.

e easylet u odnosu na Ryanair uglavnom opsluzuje glavne, visoko frekventne zra¢ne luke
i fokusira se na potrebe putnika i poslovnog trzista gdje ulazi u konkurenciju s ostalim
zra¢nim prijevoznicima. Na primarnim zra¢nim lukama glavna prednost easyJeta pred
ostalim prijevoznicima je niska cijena zrakoplovne karte i veliki broj dnevnih
frekvencija zrakoplova.

2.2.3.5. Optimizacija troSkova niskotarifnih zra¢nih prijevoznika

Troskovi u letu (gorivo i tro§kovi posade)

Kada se analizira trosak goriva, onda je to trosak koji je gotovo isti za svakog zracnog
prijevoznika. Uz gorivo se pojavljuje i trosak Skolovanja letackog osoblja. Taj je troSak znatno
nizi kod niskotarifnih zra¢nih prijevoznika nego kod mreznih zra¢nih prijevoznika buduci da
niskotarifni zraéni prijevoznici koriste jedan model zrakoplova pa nema dodatnih $kolovanja
za ostale modele zrakoplova iz flote. Troskovi u letu smanjeni su ukidanjem poslovne klase i
besplatnog dijeljenja hrane tijekom leta. Ako se to prikaze na primjeru easyJeta, onda se vidi
da on koristi najcesc¢e 3 0sobe u kabini, dok mrezZni zrakoplovi za isti model zrakoplova koriste
4 ili ¢ak 5 osoba. Ustede CiS¢enja kabine postiZu se tako da kabinsko osoblje Cisti kabinu, a ne
uzimaju se posebne usluge Cistacica na zemlji kako je to praksa kod mreznih prijevoznika.
Naposljetku, vazan element koji koriste niskotarifni zra¢ni prijevoznici, a mrezni ne, jest
vracanje zrakoplova u bazne zra¢ne luke Sto ¢ini dodatnu ustedu jer se posadama ne treba
placati hotelski smjeStaj za nocenje na drugim zra¢nim lukama.

Odrzavanje zrakoplova

Uporabom unificirane flote, tj. jednoga modela zrakoplova omogucuje se znatna usteda
na odrzavanju i zalihama rezervnih dijelova, obuke pilota i inZenjera. Problem s unificiranosti
flote se prvi puta pojavio kod niskotarifnog zra¢nog prijevoznika easyJet koji je sklopio ugovor
s Airbusom pri ¢emu je easylet kupio odredeni broj zrakoplova od Airbusa, a preostale od
Boeinga. Na taj su nacin odredeno vrijeme placali znatno vece troskove odrzavanja zbog
potrebe kupnje rezervnih dijelova za oba modela zrakoplova.

Posada
Troskovi posade na mreznim letovima mogu varirati izmedu 10 % i 14 % dok kod
niskotarifnih zracnih prijevoznika moze do¢i do ustede od dodatnih 3 % i to zbog:
e vece produktivnosti posade na bazi: Point-to-Point operacije iz baznih zra¢nih luka,
prosjecan let traje 1,5 sat (1 - 2 sata), brzi prihvat i otprema zrakoplova (25 - 35 minuta),
u prosjeku 8 sektora po zrakoplovu po danu, u prosjeku 4 sektora po posadi bez odmora
i restrikcija, posade se vracaju predvecer U bazu
e manje pozicioniranih letova te nepostojanje noc¢enja posade
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2.2.3.6.  Profil dominantnih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika

Ryanair

Zracni prijevoznik Ryanair osnovan je u srpnju 1985. godine. U svibnju 1991. godine
Ryanair prebacuje svoju bazu sa Zrac¢ne luke London Luton na Zra¢nu luku London Stansted.
Do 1999. godine Ryanair dodatno proSiruje svoju mrezu te je postoje¢u flotu zrakoplova
zamijenio sa zrakoplovima Boeing 737. U sije¢nju 2000. godine Ryanair je predstavio najvecu
europsku internetsku stranicu o putovanjima koja u roku od tri mjeseca biljezi 50.000
rezervacija tjedno, a uz kupnju zrakoplovnih karata u ponudi je imala 1 iznajmljivanje
automobila i1 hotela, kupnju zeljeznic¢kih karata te putno osiguranje i to sve po vrlo niskim
cijenama. U 2000. godini Ryanair je prevezao vise od 7 milijuna putnika uz 1.262 zaposlena te
se njegov poslovni model sastojao od:

¢ unificirane flote zrakoplova (B737-800)
nepostojanja besplatnih sadrzaja u toku leta kao §to su grickalice i pi¢a
nepostojanja sjedala s mogucno$éu spustanja zaglavlja
brzog prihvata i otpreme zrakoplova u zra¢nim lukama - u prosjeku 25 - 35 minuta
tijekom leta Casopis koji se dijelio bio je zapravo katalog za hranu, pi¢a te mnostvo duty
free proizvoda
e minimalnog broja prtljage

Bez obzira na dogadanja koja su obiljezila 2001. godinu kao Sto je bio teroristicki napad
11. rujna 2001. te pad potraznje za zra¢nim prometom Sirom svijeta i znacajan rast cijena nafte,
Ryanair te iste godine prevozi vise od 9 milijuna putnika s brojem od 1.477 zaposlenih.

Do 2004. godine Ryanair biljezi zna¢ajan rast prometa te postaje najveci niskotarifni
zraéni prijevoznik u Europi koji je prevezao gotovo 25 milijuna putnika s 2.288 zaposlenih. Iste
te godine Ryanair otvara dvije nove baze u Europi, Rim i Barcelonu te uvodi dodatne 73 linije
§to ukupno u 2004. godini iznosi 150 linija. Godine 2004. isporuc¢eno im je 18 novih zrakoplova
Boeing 737-800 koje su preuzeli od konkurenta - Buzz Airlinesa iz KLM grupacije®’. U 2011.
godini Ryanair planira povecanje flote od 225 zrakoplova s dodatnim planom o narudzbi jo§
193 zrakoplova. U 2012. godini niskotarifni zra¢ni prijevoznik Ryanair prevezao je 79,6
milijuna putnika te povezuje 179 destinacija s flotom od 303 zrakoplova. Broj zaposlenika u
2012. godini iznosio je 8.500. Vazno je naglasiti da je zra¢ni prijevoznik Ryanair jedan od
najvecih predatora trzista zra¢nih prijevoznika u smislu nagle promjene strategije pri otvaranju
i zatvaranju zra¢nih linija. Takav nacdin poslovanja predstavlja direktan rizik zraénim lukama
buduci da pri njegovom dolasku maksimalno snizavaju cijene usluga kako bi pridobili $to veci
broj putnika. Nakon povecanja udjela u broju putnika u zra¢noj luci, od strane Ryanaira slijedi
ucjenjivacka politika o dodatnim snizenjima naknada i drugim ustupcima koji, ako nisu
ispostovani, automatski vode do ukidanja linije. Za takvu efikasnost i rezultate u poslovanju
potrebno je imati i vrlo dobro razvijenu strategiju uSteda te niske operativne troSkove. Niski
operativni troskovi kod Ryanaira se postizu preko sljede¢ih segmenata®®:

e Troskova zrakoplovne opreme

Ryanairova strategija za kontrolu troskova zrakoplova je koristenje unificirane flote. Od

1991. do 1998. godine Ryanair je koristio zrakoplove modela Boeing 737-200. Ti su

zrakoplovi na dan kupnje bili stari izmedu 11 1 17 godina. U kasnim 1990-im dolazi do

znatnog smanjenja broja takvih zrakoplova na trzistu. U ozujku 1998. godine Ryanair

67 Box, T., Byus, K.: Ryanair: Successful Low Cost Leadership, Allied Academies International Conference,
London, United Kingdom, 2005.

8 Horsch, S.: Low Cost Airlines - A Veritable Chance for the Development of Small Airports and Regional
Tourism?, European Tourism Management, Bournemouth, United Kingdom, 2003.
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najavljuje da ¢e kupiti od Boeinga 25 novih zrakoplova modela Boeing 737-800 "nove
generacije” u razdoblju izmedu 1999. i 2003. godine te da je moguca dodatna narudzba
jos 20 novih Boeinga 737-800. Nakon realizacije navedenih narudzbi zra¢ni prijevoznik
je objavio da je uSao u sporazum s proizvodacem zrakoplova Boeing te da je
zainteresiran za kupnju dodatnih 100 zrakoplova Boeing 737-800 tijekom
SestogodiS$njeg razdoblja od 2002. do 2008. godine. U 2015. godini Ryanair posjeduje
309 zrakoplova Boeing 737-800 prosje¢ne starosti 6,4 godina te ja naru¢io dodatnih 271
zrakoplov istoga modela.®®.

Troskova osoblja

Ryanair nastoji kontrolirati troSkove zaposlenika kontinuiranim poboljSanjem
produktivnosti radne snage. Kako bi kompenzirao povecanu iskoristivost, dodali su na
osnovnu placu poticaj sukladno zaslugama. Time stjuardese dobivaju provizije za on-
board prodaju robe, a piloti dodatni dio na placu koji ovisi 0 satima leta. Bitno je
naglasiti da je maksimalna satnica i za pilote i za kabinsko osoblje u granicama
industrijskih standarda i propisa.

Troskova sluzbe za korisnike

Ryanair je potpisao Sporazume s tre¢im stranama o obavljanju poslova u odredenim
zra¢nim lukama. U te poslove ubrajaju se poslovi za prijevoz putnika, prihvata i otpreme
zrakoplova, racunovodstvo i druge usluge koje se mogu povoljnije realizirati od trece
strane. Razvoj vlastitih rezervacijskih centara i internetskih rezervacijskih sustava
omogu¢io je Ryanairu da ukloni troskove turistickih posrednika za prodaju
zrakoplovnih karata.

PoboljSanja rezultata rada kroz pomo¢ne usluge

Ryanair nudi razne dodatne pomoc¢ne usluge koje stvaraju dodatan prihod u suradnji sa
svojim glavnim poslovnim modelom ukljuéujuci i prodaju robe, pi¢a i hrane u toku leta,
Carterske letove, rezervacije smjestaja, oglaSavanja, putno osiguranje, iznajmljivanje
automobila i prodaju Zeljeznickih i autobusnih karata.

IskoriStavanja interneta

Tijekom sije¢nja 2000. godine Ryanair je promijenio svoj glavni sustav rezervacija
karata iz BABS (British Airways Booking System) na novi sustav pod nazivom
,Flightspeed®, koji se provodi kroz petogodisnji ugovor Accenture Open Skies ("Open
Skies™). Open Skies pruza mogucnost rezervacije i kupnje zrakoplovnih karata veéine
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi te mnogih manjih niskotarifnih zracnih
prijevoznika u Sjedinjenim Americkim Drzavama.

easyJet

Zraéni prijevoznik easyJet osnovan je 1995. godine kao dio easyGroup konglomerata.

Dana 16. svibnja 2002. godine easyJet najavljuje svoju namjeru kupnje konkurentskog zraénog
prijevoznika GO! koji je imao bazu u Zra¢noj luci London Stansted za 374.000.000 GBP
Preuzimanje zra¢nog prijevoznika GO! gotovo je udvostrucilo broj easyletovih zrakoplova
Boeinga 737-300. Nakon otvaranja jos jedne baze 2001. godine easylet otvara i baze u
Njemackoj, Francuskoj, Italiji i Spanjolskoj &ime uspostavlja znadajnu prisutnost u
kontinentalnoj Europi. Godine 2008. easylet postaje paneuropski zra¢ni prijevoznik koji
povezuje 27 zemalja s preko 400 linija i 175 zrakoplova. Strategija easyleta, kao S§to je i
Ryanairova, temelji se na poslovnhom modelu niskotarifnog zra¢nog prijevoza kojega je

9 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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prvobitno koristio prijevoznik iz Sjedinjenih Americkih Drzava, zra¢ni prijevoznik Southwest
Airlines. Oba zra¢na prijevoznika, easylet i Ryanair, prilagodili su ovaj niskotarifni model
europskom trzistu kroz daljnje smanjenje troskova. Iako oba niskotarifna zra¢na prijevoznika
koriste isti poslovni model, easyletova strategija razlikuje se od Ryanairove u brojnim
segmentima. Zrac¢ni prijevoznik easyJet leti uglavnom prema primarnim zra¢nim lukama dok
Ryanair vrlo Cesto operira prema sekundarnim zracnim lukama zbog dodatnog smanjenja
troskova. Samo jedan od primjera koji potkrepljuje tu tvrdnju je da easyJet leti u Zra¢na luka
Pariz Charles de Gaulle dok Ryanair koristi Zra¢nu luku Beauvais-Tillé koja je udaljena 75
minuta autobusom od Pariza. Nakon ucestalog koriStenja zrakoplova Boeing 737, easylJet je
prvi zrakoplov Airbus A319 bazirao u Zra¢noj luci Zeneva u listopadu 2003. godine.
Konfiguracija Airbusa omogudila je zamjenu prostora s WC-om i kuhinjom za instalaciju
dodatnih sjedala te povecanja standardnog broja sjedala koji se nudio u zrakoplovu Airbus
A319. Do 2011. godine easylet je zamijenio cijelu flotu zrakoplova Boeing 737 sa
zrakoplovima Airbus 319/320. U 2015. godini easyJet u svojoj floti posjeduje 136 zrakoplova
Airbus A319 te 71 zrakoplov Airbus A320 dok je naruc¢eno dodatnih 161 zrakoplov A320.

Model poslovanja easyJeta karakteriziraju sljedeée znadajke:
e nema prodajnih agenata - prodaja i rezervacija mjesta preko interneta (usteda od 25 %)
e nema zrakoplovnih karata
e putovanja na kratkim relacijama
e maksimalna iskoriStenost zrakoplova (11,5 sati letenja dnevno sto je dvostruko vise od
prosjeka)
efikasna upotreba aerodroma (koristenje jeftinijih acrodroma, zadrzavanje od svega 20
- 25 minuta)
outsourcing (ukrcavanje putnika i prtljage, informacije o letu,...)
nema besplatnih obroka (usteda 14 GBP po putniku)
visoka prepoznatljivost marke (nekonvencionalan pristup marketingu)
organizacijska kultura (ured bez papira, zabavan posao,...)

Parametri ostalih znacajnijih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika vidljivi su u prilogu A4.

2.2.3.7. Razvoj niskotarifnog zra¢nog prometa u Republici Hrvatskoj

Prema podacima Svjetske turisticke organizacije, zrakoplov kao prijevozno sredstvo
koristi vise od polovice medunarodnih turista.”® Hrvatski turizam jedan je od najkonkurentnijih
sektora hrvatskog gospodarstva te se prema izvjeS¢u Svjetskog gospodarskog foruma o
konkurentnosti putovanja i turizma iz 2015. godine pozicionirao na visokom 33. mjestu medu
141. zemljom’. S obzirom na razvoj turizma koji je kontinuirano u porastu (grafikon 16.) u
Republici Hrvatskoj, bilo je samo pitanje vremena kada ¢e se hrvatske zracne luke povezati s
ostalim destinacijama Europe uz pomo¢ niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji su svakako
postali trend u zra¢nom prijevozu 21. stoljeca.

0 Krajnovié, A., Bolfek, B., Neki¢, N.: Low - Cost Strategy in Air Transport of Passengers, Oeconomica Jadertina,
Zadar, 2014.
1 Ministarstvo turizma Republike Hrvatske; URL: http://www.mint.hr/default.aspx?id=22761 (preuzeto 2017.)
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Grafikon 16. Prikaz broja dolazaka turista u Republiku Hrvatsku u razdoblju
od 2008. do 2016. godine
Izvor: CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2017.)

Poceci niskotarifnih prijevoznika u Republici Hrvatskoj odnosili su se na prijevoz
turista, kao kategorije prometne potraznje koja se javlja u ljetnim mjesecima. Zato su redovi
letenja bili vezani za turisticku sezonu i to u pocetku za dva najveca primorska aerodroma,
Dubrovnik i Split. Nedugo nakon Dubrovnika i Splita, Zadar i Pula postaju takoder atraktivne
destinacije koje su se povezale niskotarifnim zra¢nim prijevoznicima.

Prva redovna linija tijekom cijele godine kojom je operirao niskotarifni zra¢ni
prijevoznik u Republici Hrvatskoj realizirana je 2004. godine’. Tada je niskotarifni zra¢ni
prijevoznik Germanwings po prvi puta uspostavio direktnu redovnu liniju Zagreb — Cologne i
Split — Cologne. Nakon ulaska Germanwingsa u redovni promet, 2006. godine na hrvatskom
trzistu takoder u redovnom prometu zapocinje s letovima Wizz Air na liniji Zagreb — London
Luton.

Promatraju¢i odnos udjela niskotarifnih zracnih prijevoznika u Republici Hrvatskoj
tijekom razdoblja od 2003. do 2016. godine (grafikon 17.), u 2003. godini kada jo$ nije bilo
uspostavljenog redovnog niskotarifnog prometa tijekom cijele godine, njegov najvisi udio bio
je u kolovozu 1,3 % u odnosu na ukupni promet. U 2006. godini zabiljezen je zna¢ajan udio od
32,3 % u srpnju, dok je rekordan udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Republici Hrvatskoj
zabiljezen u 2014. godini u kolovozu kada je iznosio 55 % od ukupnog udjela u prometu”®.
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Grafikon 17. Prikaz udjela ukupnih raspolozivih sjedala niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu
na ukupni promet u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2003. do 2016. godine
Izvor: CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2017.)

72 Zra&na luka Zagreb d.o.0.: Baza podataka — AODB (2008. - 2014.), Zagreb, 2015.
8 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2017.)
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Izradena je analiza poslovanja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u zracnim lukama u
Republici Hrvatskoj. Analizom dostavljenih podataka od zra¢nih luka u Republici Hrvatskoj
vidljivo je da je udio broja putnika niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u 2016. godini U Zra¢noj
luci Split iznosio 49,52 %, dok je u Zra¢noj luci Dubrovnik taj udio iznosio 40,46 %. Zra¢na
luka Zadar biljezi najveci udio putnika niskotarifnog zra¢nog prijevoznika zbog velikog broja
letova zra¢nog prijevoznika Ryanair U iznosu od 79,11 %. Za razliku od obalnih zra¢nih luka,
Zrana luka Zagreb biljezi znatno manji udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u ukupnom
prometu. Tijekom 2010. godine udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj luci Zagreb
iznosio je oko 9,7 %, a u 2016. godini uvodenjem novih mreznih prijevoznika, taj se udio
znacajno smanjio na 4,96 %. Na ovakav pad u udjelu niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
zasigurno je utjecala i promjena vlasnicke strukture Zracne luke Zagreb.

Od ukupnog broja zra¢nih prijevoznika, najvise njih leti sa Zra¢ne luke Split (14) te
Dubrovnik (11). Zrakoplovi koji su se koristili u veéini su slucajeva A319, A320, B738, a
ujedno su i najzastupljeniji zrakoplovi koji se koriste kod niskotarifnog modela poslovanja
zraénih prijevoznika. U nastavku je prikazana tablica 8. s podacima udjela niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika u ukupnom prometu u zraénim lukama Republike Hrvatske u 2016. godini te
modelima zrakoplova i brojem niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji su na njima operirali.

Tablica 8. Udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u ukupnom prometu u zra¢nim lukama u Republici
Hrvatskoj u 2016. godini

Udio LCC-au

Udio LCC-a u ukupnom
ukupnom prometu u

Broj LCC- | Model zrakoplova

Zraéna luka prometu u broju . T 110 a u zra¢noj koji su koristili
operacija (%) 2016. CiEi gt(])tlrgka ) luci LCC
LB ULFLOBLE T 2 1o 5,44 % 4,96 % 4 A319, A320, B738

luka Zagreb

A320, A332, B733,
Zracna luka Split 32,84 % 49,52 % 14 B735, B737, B738,
B739, B752, DH8D
A319,A320, A321,

Zracéna luka

Dub 1 28,05 % 40,46 % 11 A343, B733, B734,
Il B738, B752, CRJ9
Zracna luka Rijeka 14,95 % 59,03 % 3 A319, A320, B738
Zracéna luka Zadar 32,23 % 79,11 % 4 AslS, éﬁg B738,
Zracna luka Osijek 6 % 68 % 1 B738
A319, A320, CRJ9
¢ 0, 0, ) ’ y
Zraéna luka Pula 18 % 42,4 % 6 B733, B738

Izvor: Izradio autor prema podacima sa zra¢nih luka Republike Hrvatske, 2016.

2.3.Usporedbe modela poslovanja zracnih prijevoznika

Zrakoplovna industrija u Europi pokazala se vrlo dinami¢nom te je dozivjela znacajne
promjene u proteklom desetlje¢u koje se prvenstveno odnose na jacanje modela niskotarifnih
zraénih prijevoznika u odnosu na model poslovanja mreznih i ¢arterskih prijevoznika. lako je
pojava novoga modela zracnog prijevoza uvela nemir medu ostalim prijevoznicima koji lete
prema svojim karakteristicnim modelima, dodatnu turbulenciju je stvorila ekonomska kriza.
Svaki model poslovanja zra¢nih prijevoznika kroz cijeli je period na najbolji moguéi nacin
pokuSavao prilagoditi svoje poslovanje potrebama trzista. Primjer toga je strategija velikog
broja dotadasnjih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji su se poceli udaljavati od izvornog
niskotarifnog modela i zapoceli s erom stvaranja razli¢itih oblika hibridnih modela poslovanja.
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U svijetu postoje tri glavna poslovna modela putnickog prijevoza ¢ije ¢e specifi¢nosti i
karakteristike u nastavku biti razradene, a to su.
e Mrezni poslovni model
¢ Niskotarifni poslovni model
e Carterski poslovni model

Analiziraju¢i podatke iz proSlosti te pracenjem trenda koji se dogada zbog utjecaja
globalne ekonomske krize i reakcije trzista, s visokim postotkom sigurnosti moze se predvidjeti
scenarij koji ¢e se dogadati u buduénosti s poslovnim modelima. Taj scenarij je preklapanje
strategija i specificnosti modela ¢ime ¢e se znacajno pojacati konkurentnost u svim oblicima
zranog prijevoza, kako na kratkolinijskim tako i na dugolinijskim letovima. Na slici 7.
napravljena je vizualizacija kretanja poslovnih modela tijekom vremena.

< 2000. 2000. — 2015. > 2015.

00

Nema preklapanja modela Prodaja individualnog sjedala Carterski i mrezni prijevoznici nude
kod Cartera (smanjena grupna karte po vrlo niskim cijenama.
prodaja) Direktni i transferni letovi na

niskotarifnim zraénim
prijevoznicima

Slika 7. Kretanje poslovnih modela tijekom vremena
Legenda: M - mrezni zraéni prijevoznici; C — ¢arterski zraéni prijevoznici ; L — niskotarifni zra¢ni prijevoznici

Detaljan prikaz usporedbe modela sa segmenta organizacije i segmenta ponude samoga
proizvoda izmedu mreznih, niskotarifnih i ¢arterskih prijevoznika prikazan je u tablicama 9. i
10.

TrziSte zratnog prometa vrlo je dinami¢no 1 prilagodljivo, a najvec¢i fokus je postavljen
na generiranje $to veéeg profita. Vodeni time zra¢ni prijevoznici znac¢ajno modificiraju svoje
poslovne modele na nacin da preispituju strategiju svoga izvornog modela poslovanja te u
odnosu na pozitivne i negativne segmente te strategije odbacuju odredene dijelove usluga te od
drugih modela preuzimaju one koje smatraju boljima. Na taj nacin veliki broj zra¢nih
prijevoznika svoj je model izvornog poslovanja modificirao u hibridni. Takva se modifikacija
u poslovnim modelima najvise vidjela tijekom globalne ekonomske krize kada su niskotarifni
zraCni prijevoznici zeljeli iskoristiti globalnu ekonomsku krizu i skupe cijene karata mreznih
zrakoplovnih prijevoznika te preuzeti dio njihovih putnika.

Poceci modificiranja poslovnih modela zracnih prijevoznika i napusStanja izvornih
zapoceli su jo§ 2002. godine. Prvi zracni prijevoznik koji je krenuo s hibridnim modelom
poslovanja bio je Air Berlin. On je s mreZnoga i Carterskog modela poslovanja preSao na
hibridni te je time postao manje ovisan o njemackim turoperatorima pri ¢emu je ostatak kabine
dao u slobodnu prodaju po znatno niZim cijenama.

Do najvecih promjena u poslovanju doslo je 2008. godine kada su se ve¢ pocele osjecati
posljedice utjecaja ekonomske krize te je znatno pao promet putnika mreznih prijevoznika.
Utjecajem globalne ekonomske krize unutar samog hibridnog modela poslovanja stvorene su
razlike kako slijedi:

1. Hibridni model niskotarifnog zracnog prijevoznika koji prevozi poslovne putnike —
primjer easyJet
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2. Hibridni model carterskog i niskotarifnog zracnog prijevoznika s transfernim letovima

— primjer Air Berlin

Hibridni model niskotarifnog i mreznog zracnog prijevoznika — primjer Air Baltic

Hibridni model niskotarifnog zracnog prijevoznika koji prevozi putnike i robu — primjer

Pegasus Airlines

5. Hibridni mode! niskotarifnog zracnog prijevoznika koji leti na dugolinijskim letovima -
primjer Norwegian Air Shuttle

How

Iako su niskotarifni zra¢ni prijevoznici bili dominantni u napustanju izvornih modela
poslovanja i stvaranju hibridnih modela poslovanja, mrezni su prijevoznici zbog utjecaja
globalne ekonomske krize bili prisiljeni prilagoditi svoje poslovanje prelaskom na hibridne
kako bi smanjili troskove. Prvu prilagodbu izvornog mreznog modela na hibridni napravio je
zracni prijevoznik SAS Koji je uveo naplatu hrane i pica tijekom leta Sto je karakteristiéno za
niskotarifne zra¢ne prijevoznike. Jedino $to je u ponudi bilo besplatno je voda, ¢aj i kava.
Uvodenjem naplate hrane i pi¢a, uveli su i mogucnost kartiénog poslovanja u zrakoplovu
tijekom leta te time olaks$ali naplatu istih.

Detaljni pregled i specifi¢nosti poslovanja svakog od pet navedenih hibridnih modela
poslovanja zra¢nih prijevoznika prikazani su u poglavlju 3.3.1. ,,Reakcija zra¢nih prijevoznika
na globalnu ekonomsku krizu®.
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Tablica 9. Usporedba organizacijskih karakteristika prema modelima zra¢nog prijevoza

Segment

MreZni zra¢ni prijevoznik

Carterski zraéni prijevoznik

Niskotarifni zra¢ni prijevoznik

Mreza

U vecini koriste Hub-and-Spoke mrezu
(preko strateskih saveza zraénih
prijevoznika i glavnih ¢vorista)

Koristi se dio Point-to-Point letova s
konekcijama

Kratkolinijski i dugolinijski letovi
Mjesavina dugolinijskog, srednjelinijskog
i kratkolinijskog leta s transferima
(povezanim letovima)

ORGANIZACIJA

Direktni Point-to-Point letovi, nema
transfernih putnika

Point-to-Point letovi iz baze

Gusto¢a mreze

Kratke udaljenosti u prosjeku od 800 km do 1.500
km

Direktni Point-to-Point letovi, nema transfernih
putnika, kratkolinijski letovi

Zracne luke

U vecini se slucajeva koriste primarne
zracne luke

Operiraju veéinom s primarnih zraénih
luka i medunarodnih ¢vornih zra¢nih luka
Spori prihvat i otprema zrakoplova
uzrokovana zagu$enjima na ¢vornim
zranim lukama

Koriste se sve zracne luke atraktivnih
turisti¢kih destinacija bez obzira na
njihovu kategorizaciju

U vecdini se slucajeva koriste sekundarne zra¢ne luke
Operiranje na veéini neiskoristenih regionalnih
sekundarnih zra¢nih luka

Brzi prihvat i otprema zrakoplova (oko 25-30 min)

Razli¢iti modeli zrakoplova Koristenje u prosjeku vecih e Unificirana flota (najces¢e B737 ili A319/320)
Optimizacija zrakoplova prema zrakoplova e Velika gustoca sjedala B737 oko 149/A320 oko 180
¢voriStima Veca gustoca sjedala po zrakoplovu e Novi zrakoplovi
Flota zrakoplova Novi i stari zrakoplovi Veca popunjenost kabine ,,load o Visoka iskoristivost zrakoplova (vise od 11 sati po
Vise modela zrakoplova s malom factor* izmedu 85 % u odnosu na 60 danu)
gustocom sjedala (veéi razmak izmedu % - 70 % kod mreznih prijevoznika
sjedala) Veca iskoristivost zrakoplova
. Zabavni programi, brza registracija Zabavni programi, najé¢es$ée grupna e Hrana i pie se naplaéuje, prtljaga se dodatno
Sadrzajiu - - . . b . . . . . ..
poslovnih putnika, VIP saloni, poslovna registracija putnika, besplatan naplacuje, postoje programi brzoga ukrcaja koji se
zrakoplovu . . A
klasa, besplatan catering catering takoder napladuju
Tradicionalno upravljanje ljudskim Veca produktivnost posade e  Segment nagrade na osnovnu pla¢u
Upravlianie potencijalima ¢ Dijeljenje dobiti prema ostvarenim rezultatima
IP jany Mnostvo logisti¢kih usluga e  Vise iznajmljenih usluga (zaposlenika)
judskim . ; P . o S . .
potencijalima Visoke fiksne pla¢e (varijabilni dio manji e Minimalan broj kabinskog osoblja u zrakoplovima
od 10 %) e Poticanje radne snage — stimulacija (varijabilni dio

plaée do 40 %)
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Prodaja
zrakoplovnih
karata

Vecina karata prodaje se na Salterima ili
preko turisti¢kih posrednika (visoki iznosi
provizije)

Prodaja preko turistickih posrednika
koji su organizatori putovanja

Komunikacija direktno prema korisniku preko
interneta ili korisnickog centra

Moguce preko turisti¢kih posrednika (visoki iznosi
provizije)

Faktor uspjeha

Velika pokrivenost podruc¢ja djelovanja,
ujedinjavanje prijevoznika u strateske
saveze, unificirani procesi kvalitete

Veza s turisti¢kim posrednicima,
integracija, kapacitivni menadzment

Jednostavni procesi, efikasnost, brzo generiranje
prometa

Trenutni pokretad

Potraga za novim trziStem i pove¢anjem
udjela na starom

Vodenje uz pomo¢ turistickih
posrednika i zajedni¢ko zanimanje za
trziste

Trazenje profitabilnih linija koje same sebe isplacuju
i generiraju prihode

Perspektiva
poslovnog
modela

Podjela trzista, smanjenje neprofitabilnih
linija, bolje iskoriStavanje kapaciteta
Katkada moraju operirati na politi¢kim
linijama koje nemaju veliku profitabilnost

Vrlo velika konkurencija zbog pojave
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
Prednost na dugolinijskim letovima

Velika perspektiva s obzirom na broj frekvencija i
cijenu karte

Ekonomska kriza dodatno poboljsava poslovanje
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika jer dosta putnika
prelazi s mreznih prijevoznika na niskotarifne

Izvor: Nair, S., Palacios, M., Ruiz, F.: The Analysis of Airline Business Models in the Development of Possible Future Business Options, World Journal of Management, Vol.
3., No. 1., p.p. 48-59, Melbourne, Australia, 2011.
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Tablica 10. Usporedba proizvoda prema modelima zraénog
MrezZni zraéni prijevoznik

Segment

prometa

Carterski zraéni prijevoznik
PROIZVVOD

Niskotarifni zrac¢ni prijevoznik

Mnostvo poslovnih putnika koji ¢esto

Putnici koji iskljucivo koriste

Vecina Korisnika trazi jeftine zrakoplovne karte

Cijene variraju od klase do klase
Razraden sustav prihoda

preostala mjesta (last minute ponuda)

NI putuju destinaciju za potrebe odmora
e Jednosmjerna ili povratna karta Povratne karte e Jednosmjerna ili povratna karta
e Razlicite klase ovisno o strukturi putnika Jedna klasa — ekonomska (cijeli e Jedna klasa u kabini
Proizvod . Dodje!jivanje broja sjedala zrakpp!pv) . o e Nema dodjeljivanja broja sjedala
e Obroci se dijele na duzim letovima Dodjeljivanje broja sjedala e Nema obroka na zrakoplovu
e Hrana i pice su besplatni tijekom leta Hrana i pice su besplatni tijekom leta | e  Grickalice i pi¢e se prodaje
e Besplatne novine e Nema novina
e Siroki spektar cijena baziran na Cijena fiksna do nekoliko dana prije o Niske i lako razumljive cijene
Cijene destinaciji puta kada pocinje padati s obziromna | ¢ Nema razli¢itosti cijena po klasama

Dodatne usluge

Koristenje salona u zra¢nim lukama
Individualni program lojalnosti

Nema koristenja salona u zraénim
lukama

Nema koristenja salona u zraénim lukama
Kod vecine prijevoznika nema programa lojalnosti

Distribucija
karata

Prodaja karata preko svih kanala
Manje direktne prodaje

Razli¢ite moguénosti distribucije
zrakoplovne Kkarte

Preko turisti¢kih posrednika

Komunikacija direktno prema korisniku preko
interneta ili korisni¢kog centra

Moguce preko turisti¢kih posrednika (visoki iznosi
provizije)

Nema ispisa zrakoplovne Karte (e-ticket)

Izvor: Nair, S., Palacios, M., Ruiz, F.: The Analysis of Airline Business Models in the Development of Possible Future Business Options, World Journal of Management, Vol.
3., No. 1., p.p. 48-59, Melbourne, Australia, 2011.
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3. UTJECAJ ZRACNIH PRIJEVOZNIKA NA ZRACNE LUKE
U EUROPI

Zracna luka jedan je od osnovnih segmenata sustava zracnog prometa koji zbog svojih
fizickih 1 operativnih karakteristika omogucava promjene modaliteta prijevoza u sljede¢im
oblicima’:

e zrakoplov — vozilo/taksi/kamion i obrnuto

e zrakoplov — autobus/vlak i obrnuto

e zrakoplov — zrakoplov i obrnuto

e zemaljski oblik prijevoza na zemaljski oblik prijevoza (vozilo — autobus/vlak)

S obzirom na glavnu jezgru poslova vezanih za promjenu modaliteta prijevoza putnika
1 robe, ¢ime se neposredno u prvom planu nalaze zracni prijevoznici sa zrakoplovima kao
sredstvom prijevoza, zracne luke medusobno se natjecu u poslovanju kako bi u §to ve¢em broju
privukle iste. Airport Council International (ACI”™) Europe je 1999. godine identificirao
razli¢ite oblike konkurentnosti izmedu zra¢nih luka od kojih se mogu izdvojiti:
e konkurentnost u implementaciji novih usluga za korisnike
e konkurentnost izmedu zra¢nih luka kojima se preklapaju gravitacijske zone
e konkurentnost u ostvarenju statusa ¢vorne zra¢ne luke s transfernim letovima prema
ostalim ¢voristima
e konkurentnost izmedu zra¢nih luka u urbanim podrué¢jima
e konkurentnost u pruzanju usluga u zra¢noj luci
e konkurentnost u kvaliteti usluga i efikasnosti u radu osoblja u terminalima zra¢ne luke

Posljednje dvije tocke ne odnose se direktno na natjecanje izmedu zrac¢nih luka vec se
odnose na pruzatelje usluga U jednoj zracnoj luci. Natjecanje kroz preklapanje gravitacijskog
podrucja najcesce se temelji na broju ljudi koji Zive na nekom podrucju, u zoni koja se nalazi u
jednakom vremenu voznje automobilom u odnosu na udaljenost od zracne luke koja se
promatra. Nekoliko je definicija koje opisuju taj segment od kojih se mogu izdvojiti:

e da je to postotak od postojeceg prometa koji ima polaziste ili odrediste u podrucju
odredene udaljenosti od zracne luke

e da je to postotak od postojeceg prometa koji ima polaziste ili odrediSte u podrucju
odredenog vremena voznje automobilom od zrac¢ne luke

Nadalje promatrano s aspekta glavnih sudionika u sustavu zra¢nog prometa dolazi do
podjele na tri medusobno zavisna segmenta, a to su:

e zradna luka — sa svim popratnim infrastrukturnim sadrzajima (uklju¢ujuéi ATC’®)

e zracni prijevoznik — glavni korisnik s aspekta prijevoznika

e Kkorisnik — putnici, zaposlenici, posjetitelji

Kako bi ovaj kompleksan sustav mogao funkcionirati, potrebna je uska suradnja izmedu
svakoga od navedenih sudionika $to bi znaéilo da svaki od njih mora pronaci odgovarajucu
ravnotezu u odnosu na preostala dva. Ako ne bi doslo do postizanja te ravnoteze, zbog uske
povezanosti doslo bi do uruSavanja cijeloga sustava s nezeljenim posljedicama.

4P Forsyth, P., Gillen, D., Miiller, J., Niemeier, H. M.: Airport Competition - The European Experience, Ashgate
Publishing Co. Farnham, United Kingdom and Burlington, United States of America, 2010.

S ACI (Airport Council International) - Medunarodno udruzenje zra¢nih luka

8 ATC (Air Traffic Control) - kontrola zraénog prometa
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Dugorocne posljedice za zra¢nu luku koje bi se mogle dogoditi pri uruSavanju tog
sustava su: smanjenje broja operacija zra¢nog prijevoznika, nezadovoljstvo zaposlenika,
smanjenje kvalitete usluge u zra¢noj luci i kod zra¢nog prijevoznika, povecanje operativnih
troskova, nesigurne operacije, neadekvatni pristup infrastrukturi, loSa prometna povezanost.

Skup svih tih elemenata moze dovesti do pada prometa i financijskih prihoda te na kraju
do bankrota same zra¢ne luke. lako se do sada govorilo opcenito o glavnim sudionicima u
zra¢nom prometu, s aspekta prijevoza nadalje slijedi i segmentacija prema aktivnostima zracne
luke koje se moraju obavljati radi uspjesnog odvijanja zraénog prometa i odrzivog rasta iste.

Operativnost i optimizacija zra¢ne luke usko je vezana za zrakoplove koje opsluzuje.
Najcesca glavna povezanost izmedu ta dva elementa je odnos izmedu ekonomskih faktora
(financijskog iznosa kojeg ¢e zracni prijevoznik morati platiti zra¢noj luci za sve aktivnosti oko
zrakoplova) te uvjeta da se razina sigurnosti i zastite u zraCnom prometu nikada ne smije
smanjiti. Zbog toga sva infrastruktura zra¢ne luke kao $to je uzletno-sletna staza, vozne staze,
stajanke, terminali 1 popratni objekti moraju biti u funkciji sigurnog prelaska putnika izmedu
zemaljskog i zracnog oblika prijevoza. Zra¢ne luke su kompleksna prometna ¢vorista Cije se
povrsine s obzirom na namjenu mogu podijeliti u tri cjeline’":

e Zra¢nu stranu (engl. Airside)
e Putni¢ku i robnu zgradu (engl. Terminal Buildings)
e Zemaljsku stranu (engl. Landside)

Zracna strana
Zrac¢na strana ukljucuje ona podrucja koja su pristupacna zrakoplovima te one dijelove

terminala u kojima je kontroliran pristup ulaska na zra¢nu stranu kako putnika preko vazecih
karata za ukrcaj u zrakoplov tako i zaposlenika preko identifikacijskih akreditacija. Zra¢na
strana sastoji se od sljedecih elemenata:

e Uzletno-sletne staze za polijetanje i slijetanje zrakoplova

e Voznih staza za kretanje zrakoplova izmedu uzletno-sletne staze, stajanke i parkirnih
pozicija
Stajanke, podrucja gdje su zrakoplovi parkirani
Zastitne ograde s kontroliranim podruc¢jima ulaska u zasticeno podrucje
Kontrolnog tornja — navigacija zrakoplova
Hangara te ostalih infrastrukturnih elemenata koji su potrebni za sigurno odvijanje
zraCnog prometa

Putnic¢ka i robna zgrada

Putnicka i robna zgrada ¢ine infrastrukturu koja prvenstveno sluzi za prihvat i otpremu
putnika, prtljage i robe s aspekta zastitnog pregleda, registracije za let te popratnih aktivnosti
kako bi se putnik ili teret sa zemaljskog oblika transporta pripremili za zra¢ni. Gledano s aspekta
putnika terminal se sastoji od sljedecih elemenata:
Podruéja za registraciju putnika preko $altera, CUSS’® kioska ili Web Check-In kioska
Podrucgja za predaju prtljage
Cekaonice — ovisno o domac¢em ili medunarodnom karakteru prometa
Carinskog i imigracijskog pregleda
Podrugja zastitnog pregleda
Koncesijskih podruéja (duéani, restorani, DFS’®, barovi i ostali ugostiteljski sadrzaji)

7 Airports Council International (ACI): Terminal and Landside Operations, Training Materials, Montréal,
Canada, 2013.

8 CUSS (Common-Use Self-Service Check-In) - Zajednic¢ka samousluzna registracija putnika

® DFS (Duty Free Shop) - Bescarinska prodavaonica
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Zemaljska strana

Zemaljska strana je podrucje koje je poveznica izmedu javne prometnice, prometnica
zracne luke, putnickog ili robnog terminala te ostalih oblika zemaljskog prijevoza (npr.
zeljeznice). Osnovna uloga zemaljske strane je pruzanje sigurnih i Kkvalitetnih usluga
zemaljskog prometa korisnicima koji dolaze ili odlaze sa zra¢ne luke. U elemente koji se nalaze
na zemaljskoj strani ubrajaju se: prometnice, parkiralista za vozila, infrastruktura za rent-a-car,
podrucje za taksi vozila, Zeljeznic¢ka stanica, autobusna stanica. Promatrajuci prometne tokove
u zra¢noj luci, a uzimajuéi u obzir tri gore navedene cjeline, glavni prometni tokovi mogu se
podijeliti na one u dolasku i one u odlasku dok bi daljnja segmentacija isla prema karakteru
puta (domaci, medunarodni, transferni ili tranzitni). Tijek i elementi prometnih tokova
prikazani su na slici 8.
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Slika 8. Sustav prometnih tokova u zra¢noj luci
Izvor: Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport Operations, 3rd edition,
McGraw-Hill Companies Inc., New York, United States of America, 2013.
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3.1.Poslovanje zra¢nih luka Europe u 21. stoljeé¢u

Gledano kroz povijest, velika ekspanzija u gradnji zra¢nih luka zapocela je 60-ih godina
20-og stoljeca s poCetkom koriStenja zrakoplova s mlaznim motorom u komercijalne svrhe.
Uzletno-sletne staze postale su prekratke nakon ¢ega je slijedilo njihovo produljenje sa svrhom
opsluzivanja zrakoplova s mlaznim motorom. Zbog prevelike i neadekvatne udaljenosti izmedu
putnicke zgrade i zrakoplova, izgradeni su aviomostovi koji su zna¢ajno ubrzali proces ukrcaja
putnika u zrakoplov.

Od 1970-ih do 1990-ih znac¢ajan udio financijskih resursa za izgradnju i proSirenje
zraénih luka dobiven je od drzava. Drzave su financirale gradnju zra¢nih luka financijskim
sredstvima iz javnih fondova, naroc€ito u zemljama kao §to su Velika Britanija, Australija i
Kanada. Poslovanje zracnih luka znacajno se promijenilo u proteklih tridesetak godina. Kroz
povijest ve¢ina zracnih luka bila je u drzavnom vlasnistvu i poslovale su kao javna poduzeca
kojima su upravljali drzavni sluzbenici. Drzavni organi i agencije bili su odgovorni za politiku
vodenja poslovanja zra¢nih luka, njihovu operativnost, ué¢inkovitost, financiranje i marketing,
a sve sa svthom povecanja prometa. Od tog se vremena na velikom broju zra¢nih luka
dotadasnji nacin poslovanja znacajno promijenio. Dva su primarna segmenta zbog kojih je
doslo do znacajnih promjena poslovanja zra¢nih luka i promjena u vlasni¢kim strukturama®’:

1. Drzavna fiskalna politika — bazirala se na temeljima da drzava viSe ne moze financirati
kapitalne investicije potrebne za povecanje kapaciteta i izgradnju nove aerodromske
infrastrukture, obnovu i1 modernizaciju postojee aerodromske infrastrukture te
financiranje zaostalih kapitalnih infrastrukturnih investicija potrebnih za odrzavanje
sigurnosne i zaStitne opreme koja se koristi u zraénim lukama.

2. Prihvatljivost privatnog sektora za investiranje — omogucéavanje privatnom sektoru
da investira u izgradnju, odrzavanje i upravljanje javnom infrastrukturom kroz model
potpune privatizacije 1 vlasniStva ili kroz model komercijalizacije 1 koncesijskih
ugovora.

Do 1980. godine veliki broj zra¢nih luka kontrolirale su 1 njima upravljale drzave. U
nastavku su nabrojane najvaznije karakteristike takvog upravljanja:

e Zra¢nom lukom upravljale su drZavne sluzbe

e Zracna luka je u vlasniStvu drZavnih tijela koje mogu biti na lokalnoj (grad), Zupanijskoj
ili drZzavnoj razini

e Direktor zra¢ne luke odgovara predstavnicima drzavnih tijela koji su vlasnici zracne
luke

e Zaposlenici su najéesc¢e organizirani u sindikate

e Operativni i kapitalni budzeti mogu biti predlozeni od strane direktora zra¢ne luke no
moraju biti odobreni od strane drzave

e Savjetodavni odbor zracne luke mora biti sastavljen od predstavnika vlasnika (drzave,
grada, zupanije) &

U 21. stoljecu vecina zra€nih luka, kako u svijetu tako 1 u Europi, operira kroz neki oblik
privatizacije: od stvaranja korporativnih drzavnih agencija ili uprava za zracni promet do
koncesijskih ugovora s privatnim operaterima zra¢nih luka (TAV, Fraport, Vinci, Hochtief). U
drzavnom su vlasni$tvu ponajvise manje zrac¢ne luke, narocito one koje svojim prometom ne
mogu pokriti svoje troskove.

8 Airports Council International (ACI): A Complex and Dynamic Business, Training Materials, Montréal, Canada,
2013.
81 Airports Council International (ACI): Airport Organization, Training Materials, Montréal, Canada, 2013.
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U razdoblju od 1980. do 2010. dolazi do znacajnijih privatizacija u segmentu vlasniStva
zracnih luka te povecanih udjela financiranja privatnog sektora, vlasnika i operatora. Tijekom
tog razdoblja poslovanje zracnih luka i dalje se suocava s nizom promjena kao $to su:

e raznolikost modela zrakoplova u prihvatu i otpremi,
e stvaranje novih i1 prilagodba postojec¢ih procedura u prihvatu interkontinentalnih

Sirokotrupnih zrakoplova,

e povecanje koriStenja zratnog prometa i
e sve veci broj putnika.

Zracne luke u 21. stoljecu pocele su se natjecati visSe nego ikada prije u povijesti
zrakoplovstva. NatjeCu se u uvodenju noviteta u zraénome prometu, pridobivanju sto veéega
broja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji su svojom pojavom na europskom zracnom
prostoru napravili znafajnu pomutnju u poslovanjima mreznih i ¢arterskih prijevoznika,
pridobivanju i povecanju tranzitnog prometa te povecanju prijevoza robe i poste. O ozbiljnosti
konkurencije trziSta govori i podatak da se samo u 2013. godini u Sjedinjenim Americkim
Drzavama na ,,Routes* konferenciji sastalo 570 zra¢nih luka, 210 zraénih prijevoznika i 60
turistickih organizacija kako bi razgovarali o otvaranju novih linija i povecavanju postojecih
frekvencija®?. Tijek privatizacije odredenih zraénih luka naveden je kronologki za razdoblje od
1985. do 2013. godine te je prikazan na grafikonu 18.
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Grafikon 18. Kronolo$ki prikaz tijeka privatizacije zra¢nih luka u razdoblju od 1985 do 2013. godine
Izvor: RDS Aviation Economics, URL: http://www.aviationeconomics.com/Newsltem.aspx?title=Airport-
Privatisation-Trends (preuzeto 3.3.2017.)

82 Routes Online - Sluzbena internetska stranica, URL: http://www.routesonline.com/events/ (pristupljeno: svibanj
2015.)
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3.1.1. Promjena poslovnog modela zrac¢nih luka

Zracne luke u svome poslovanju provode niz aktivnosti koje se mogu podijeliti u dvije

opée kategorije®?:

1.

Osnovnu djelatnost - tzv. core business koji ukljucuje one usluge koje su neophodne

za odvijanje zracnog prometa u zrac¢nim lukama, a sadrzi sljedece elemente:

e Osiguranje koristenja uzletno-sletne staze, voznih staza i stajanke

e Osiguravanje rada putni¢kog terminala u kojemu putnici odraduju sve formalnosti
prije leta ukljucujuci i obradu prtljage

e Osiguravanje prostora unutar terminala u kojem zakupci prostora (koncesionari)
mogu prodavati robu ili nuditi hranu i pi¢e putnicima

Dodatne djelatnosti - tzv. non-core business aktivnosti koje ukljucuju veliki broj
sporednih aktivnosti unutar svojega poslovanja, a u te djelatnosti spadaju: prihvat i
otprema zrakoplova (ako aktivnost provodi poduzeée koje nije u vlasnistvu zracne luke),
kontrola zra¢nog prometa, parkiraliSta, vodenje raznih trgovina i restorana u putnickom
terminalu, itd.

Poslovanje zra¢ne luke moze se prilagoditi tako da se sve radnje obavljaju samostalno

ili preko vanjskih poduzeca, tzv. izdvajanjem poslova (engl. outsourcing) sto je u danasnje
vrijeme sve popularnije. 1zdvajanje poslova provodi se zbog smanjenja troSkova zra¢ne luke te
dobivanja bolje usluge.

Iako se poslovanje zracne luke promatra kao poslovanje jedne cjeline, vazno je

napomenuti da je nekoliko klju¢nih dionika zasluzno za njeno poslovanje. Od tih dionika
1zdvojeni su oni o kojima najvise ovisi poslovanje zracne luke, a to su:

Putnici — fokusirani na brzo i nesmetano odvijanje procesa (registracija putnika, zastitni
pregled, provjera putovnica) od dolaska u zra¢nu luku do ulaska u zrakoplov

Operator zracne luke — ukljucuje kompletno osoblje koje je direktno vezano za
operativnost zra¢ne luke u omogucavanju odvijanja nesmetanih procesa opsluzivanja
zrakoplova, te kretanja putnika i robe

Zracni prijevoznici — predstavnici zra¢nih prijevoznika koji zastupaju svoje poduzece u
zra¢noj luci 1 pomazu u odvijanju operacija oko svojih zrakoplova

Kontrola zraénog prometa (engl. air traffic control) - predstavlja pruzanje usluga u
svrhu sprjecavanja sudara zrakoplova u zraku i na manevarskim povrSinama aerodroma,
izmedu zrakoplova i vozila te izmedu zrakoplova 1 ostalih prepreka na manevarskim
povrSinama aerodroma, kao 1 u svrhu sigurnog, redovitog i nesmetanog odvijanja
zraCnog prometa.

Prijevoznici tereta — priprema i prijevoz robe i poste zrakoplovom (npr. DHL, UPS,
Lufthansa Cargo)

Sluzbe odrzavanja 1 servisiranja zrakoplova — najeS€e se nalaze na onim zra¢nim
lukama gdje je bazirano najviSe zrakoplova odredenog zracnog prijevoznika (npr.
Lufthansa — Zra¢ne luke Miinchen i Frankfurt; Croatia Airlines — Zra¢na luka Zagreb)
Catering sluzbe — segment proizvodnje i dostave hrane i pica u zrakoplove

Sluzba distribucije zrakoplovnog goriva — svojom infrastrukturom i vozilima snabdijeva
zrakoplove gorivom (npr. INA — Zracna luka Zagreb)

Drzavne institucije — vrlo vazan segment koji pokriva zastitne preglede, preglede putnih
isprava i carinu

8 Thelle, M., Pedersen, T., Harhoff, F.: Airport competition in Europe, Copenhagen, Denmark, 2012.
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e Operateri prihvata i otpreme zrakoplova (engl. Ground Handling) — zaduzeni su za
aktivnosti na zra¢noj strani zracne luke koja je vezana za opsluzivanje zrakoplova,
ukrcaj i iskrcaj prtljage, opskrbu zrakoplova gorivom te ostale aktivnosti na stajanci
(TAV, Swissport, Menzies)

e Koncesionari — predstavljaju zakupce prostora u zra¢noj luci koji su komercijalnog
sadrZaja, a naj¢e$c¢e su to restorani, barovi, hoteli, ducani, itd.

e Pruzatelji prijevoznih usluga od grada do zra¢ne luke — ovaj segment se odnosi na
pruzatelje usluga drugim prijevoznim modalitetima

e Operateri na parkiralistu — vodenje poslovanja parkiralista u zra¢noj luci mogu provoditi
zraéne luke ili poduzeca koja zra¢noj luci placaju koncesijsku naknadu

e Turisticki posrednici — vrlo jaka suradnja sa zra¢nim lukama i zraCnim prijevoznicima
na segmentu organiziranja grupnih putovanja (najcesc¢e oko carterskih letova)

Poslovanje zra¢nih luka u odnosu na zracne prijevoznike ima svoje specifi¢nosti, a to su:

e Dvostranost: s jedne strane to je kontinuirana sinergija zra¢ne luke i1 zra¢nog
prijevoznika radi Sto veceg broja putnika u zra¢noj luci te spajanja §to vecega broja
destinacija dok je s druge strane to kontinuirano opsluzivanje korisnika (najcesce
putnika) u terminalu gdje oni najvise pridonose generiranju neaeronautic¢kih prihoda.

e Geografska i lokacijska fiksiranost: za putnike koji zive u blizini neke zra¢ne luke,
upravo ¢e ta zracna luka biti primarna pri odabiru putovanja zrakoplovom. Pojavom sve
brzih zemaljskih prijevoznih sredstava te bolje infrastrukture, pojavila se moguénost
prosirenja gravitacijske zone ostalih konkurentnih zra¢nih luka pri ¢emu putniku daju
mogucnost odabira izmedu nekoliko zra¢nih luka.

3.1.2. Izvori prihoda zra¢nih luka — aeronauticke i neaeronauticke
naknade

Uvidom u strukturu troskova zra¢nih luka moze se zakljuciti da zrane luke posluju s
troskovima koji su fiksni i kontinuirani, a vezani su za velike investicije, preciznije stalna
ulaganja u infrastrukturu (uzletno-sletne staze, terminale), opremu te ostali dio operativnih
troskova. Kako bi mogla podmiriti navedene troskove, prioritet poslovanja zra¢ne luke mora se
temeljiti na generiranju Sto vecega broja kvalitetnih zracnih prijevoznika. Pod kvalitetnima se
misli na one zratne prijevoznike koji imaju proaktivnu strategiju privlacenja putnika te
kontinuiranog razvoja svoga poslovanja. Odabirom takvih prijevoznika, sa strategijom
povezivanja Sirokog spektra destinacija sukladno potraznji trziSta, povecat ¢e broj putnika i
koli¢inu robe $to ¢e joj direktno donijeti veéi ukupni prihod kako bi mogla kontinuirano placati
sve svoje troskove i jedan dio preusmyjeriti u vlastiti razvoj i Sirenje infrastrukture. Za neke
zraéne luke to znac¢i samo promjenu u odabiru modela poslovanja zra¢nih prijevoznika, dok za
druge to znaci znacajniji angazman u privlacenju bilo kojih zra¢nih prijevoznika te na kraju 1
samih putnika.

Strategija poslovanja i1 razvoja zracnih luka varira prema specificnostima i
karakteristikama zracne luke, no generalno gledano njihovo se poslovanje moze podijeliti
prema izvorima generiranja prihoda na aeronauti¢ke i neaeronauticke. Rast prometa zra¢ne luke
u aeronautickom dijelu direktno je povezan s generiranjem veéeg broja zrakoplova dok se
neaeronauticki dio prvenstveno odnosi na povecanje broja putnika.

Na kraju 20. stoljeca u Europi je bilo oko 200 zrac¢nih luka s godi$njim prometom ispod
milijun putnika. Zra¢ne luke s takvim brojem putnika imaju znacajna izdvajanja za fiksne
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troSkove dok s druge strane ne mogu generirati ni prihode (ukupno aeronauticke i
neaeronauticke) kojima bi pokrili te troskove.

Studije pokazuju da ¢e se jedini¢ni troSkovi manjih zra¢nih luka znacajno smanjiti kada
promet dosegne prag od 1,5 milijuna WLU-a8* godinje te bi do dodatnog smanjenja jedini¢nih
troskova trebalo do¢i prilikom dosezanja gornje granice od 3 milijuna WLU-a po godini. Kako
bi ostvarile takav promet, mnoge su zra¢ne luke, naroc€ito sekundarne, uvele niskotarifne zracne
prijevoznike. Promatrajuci velike zracne luke, njihovo poslovanje uvelike prelazi ono $to su u
najvecem segmentu radile osamdesetih i devedesetih godina proslog stoljeca, a to je da su bile
samo u funkciji promjene modaliteta prometa. Postale su puno vise s aspekta Sirine usluga koje
imaju u ponudi. Najvec¢im dijelom za to su zasluzni njihovi korisnici, ponajprije putnici koji su
poceli trositi sredstva u komercijalnim prostorima te postavili sve vece zahtjeve zra¢nim lukama
kao $to su poslovni sadrzaji u obliku konferencijskih dvorana i sala za sastanke te hotelskih
smjesStaja. Time su zracne luke, uz jo§ dodatnu komercijalnu infrastrukturu, postale sredista
poslovnog i turistickog svijeta te neke od njih i veliki sustavi nazvani aeropolisi.

Kako bi preciznije definirali razlike izmedu aeronauti¢kih i neaeronautic¢kih prihoda u
nastavku slijedi pojasnjenje:

e Aeronauticke naknade — su oni prihodi koji se ostvaruju direktno od usluga

povezanih s operacijama zrakoplova i procesiranjem putnika u putnickom terminalu,
a koje se ubiru na jedinicnom iznosu po zrakoplovu i po putniku. U aeronauticke
naknade ukljucene su: naknade za slijetanje, naknade u putnickom terminalu,
naknade parkiranja zrakoplova, naknada za koriStenje aviomostova, naknada za
gorivo, naknada za zastitu, PRM® naknada, ekoloske naknade, naknada za
navigaciju zrakoplova, naknada za prihvat i otpremu zrakoplova (ako je u vlasnistvu
zracne luke).

VaZzno je napomenuti da je potencijal za znac¢ajno povecanje aeronautickih naknada u
Europi narocito ograni¢en nakon stupanja na snagu Direktive 96/67/EC prema kojoj zracne luke
ne smiju ostvarivati znacajnije prihode na segmentima aeronautickih usluga ve¢ mogu samo
pokrivati troSkove koje su uslijedile koristenjem istih. Prema navedenoj Direktivi sve naknade
moraju biti transparentne za sve korisnike, nediskriminirajuée, relevantne i cjenovno
utemeljene. Primjer acronautic¢kih cijena zra¢nih luka naveden je u tablici 11.

8 WLU (Work Load Unit) - Jedinica radnog optereéenja (1 putnik = 100 kg)
8 PRM (Passengers with reduced mobility) - Putnici s posebnim potrebama
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Tablica 11. Izracun aeronautickih naknada za zrakoplov Airbus A320; MTOW 73,5 tona; kapacitet 156
sjedala; popunjenost kabine 70 % na 9 odabranih zraénih luka u Europi

Hahn

ZraCna luka

Frankfurt
Heathrow
Frankfurt
Bruxelles
Charleroi

Naknade za prilaz i slijetanje (u EUR)

Slijetanje 0,00 729,64 386,56 477,75 628,90 | 1.832,39 0,00 | 245,25 289,42
Ekoloska naknada 300,35 109,79 40,25 0,00 4,94 92,76 0,00 0,00 0,00
Terminalna naknada 239,46 213,81 300,54 237,14 276,60 184,02 26,32 0,00 170,84

Naknada koriStenja putni¢kog terminala (u EUR)

Centralizirana

infrastruktura — P/O 283,00 37,00 0,00 110,25 189,89 0,00 0,00 0,00 0,00
zrakoplova

Aviomost 45,00 0,00 0,00 0,00 81,46 0,00 0,00 0,00 0,00
Pozicija za parkiranje

zrakoplova 31,50 0,00 0,00 0,00 0,00 106,32 0,00 0,00 65,56

Naknada zracne luke 899,00 | 1.090,00 647,00 825,14 | 1.182,00 | 2.215,00 | 26,00 | 245,00 526,00

Putni¢ka naknada (u EUR)

Putnicka naknada 2.663,96 | 1.678,60 | 2.600,74 | 1.090,00 | 1.868,26 | 5.133.85 | 592.96 | 226.16 | 1.424.63
Transferni putnik 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00 0,00 | 000] 0,00 0,00
Naknada za zastitu 131,89 | 1.391,93 | 1.389,75 | 327,00 | 839.30 0,00 | 000 000]| 179.85
Transferna zastitna 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 | 000 0,00 0,00
naknada

Centralizirana

infrastruktura — P/O 604,95 0,00 336.81 | 141,70 95.92 0,00 | 000]| 0,00 0,00
putnika

Drzavne naknade 0,00 0,00 0,00 | 149,60 0,00 0,00 | 0,00]| 0,00 0,00
E;‘;rf; d"a"“‘“‘cka 3.401,00 | 3.071,00 | 4.327,00 | 1.708,30 | 2.803,00 | 5.134,00 | 593,00 | 26,00 | 1.604,00
Ukupno naknade 4.300,00 | 4.161,00 | 4.974,00 | 2.533,44 | 3.985,00 | 7.349,00 | 619,00 | 471,00 | 2.130,00
Prosje D PO P Q4 8 49,0 4 0,00 o/.4 68 4 0 54
Cijena goriva EUR/Kg 0,97 0,94 0,92 1,10 1,02 124 | 1,00| 1,04 1,01

Izvor: Izradio autor prema podacima s internetske stranice Airport Charges.com i cjeniku temeljnih zra¢nih luka
iz 2013. godine.

lako su aeronauticke naknade jo$ uvijek veée od neaeronautickih naknada vidljivo je da
se taj odnos s godinama smanjuje. Za ocekivati je da ¢e u skorijoj buduénosti neaeronauticke
naknade biti jednake, te u daljoj i ve¢e od aeronautickih. Prema podacima ICAO-a%® koje je
potvrdio i ACI, 1990. godine je samo 30 % prihoda zra¢ne luke dolazilo od neaeronautickih
prihoda dok je 70 % dolazilo od aeronautic¢kih prihoda.

Koliko se promijenilo poslovanje zra¢ne luke govori podatak da je u 2010. godini odnos
izmedu aeronauti¢kih i neaeronautic¢kih prihoda iznosio oko 45 % / 55 % te da je porast udjela
u korist neaeronautickih prihoda znacajan. Podatak koji je objavio ACI® u svome izvjestaju
govori da je veéina velikih zraénih luka kod neaeronauti¢kih prihoda presla udio od 60 %°%8.
Koliko je industrija zra¢nih luka jaka u svijetu pokazuje podatak iz 2011. godine kada su zra¢ne
luke generirale 59,6 milijardi u aeronautickim naknadama s raspodjelom od 37 % na naknade
koje su bile vezane za zrakoplove i 63 % naknade vezane za putnike®.

U nastavku se nalaze elementi koji sacinjavaju neaeronauticke naknade:
e Neaeronauticke naknade — su one naknade koje zra¢na luka ubire od komercijalnih
aktivnosti koje nisu vezane uz operacije zrakoplova, a u njih su ukljucene:
koncesijski najam prostora za maloprodaju, koncesija za restorane i kafice,

8 |CAO (International Civil Aviation Organization) - Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva
87 ACI (Airport Council International) - Medunarodno udruZenje zraénih luka

8 Airports Council International (ACI): Understanding Airport Business, Montréal, Canada, 2010.

8 Airports Council International (ACI): Airport Economics, Training Materials, Montréal, Canada, 2013.
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parkiraliSta za vozila, koncesijski najam prostora za rent-a-car, iznajmljivanje
poslovnih prostora (banke, uredi), internetske usluge, duc¢an s bescarinskom robom
Duty Free Shop (DFS®), oglasavanje, hoteli, kasina, $pediterski uredi.

3.1.3. Karakteristike uspje$nog poslovanja zracne luke

Konkurentnost izmedu zra¢nih luka u proteklih desetak godina znacajno je porasla.
Analiziraju¢i podrucje Europe i veliki broj drzava s jo§ ve¢om koncentracijom svih kategorija
zra¢nih luka, moze se zakljuciti da je uspjesno provedena kvalitetna strategija jedini ispravni
put odrzivom razvoju i ostvarivanju pozitivnih rezultata. U nastavku su navedeni segmenti
uspjesnog poslovanja koji su se pokazali pozitivni pri vodenju zra¢nih luka u svijetu. Nadalje,
vazno je napomenuti da specificnost poslovanja i1 upravljacka struktura zracne luke nije
garancija za uspje$no poslovanje zracne luke. UspjeSno poslovanje zra¢ne luke moze se
podijeliti u nekoliko stavki kako slijedi:

e Komercijalni fokus
o Snazan fokus prema komercijalizaciji koji ¢e pridonijeti povecanju
neaeronautickih prihoda
o Fokusirati poslovanje uprave zra¢ne luke na kontinuirano balansiranje izmedu
odvijanja operacija s visokim stupnjem sigurnosti i uspjeSnog vodenja
poslovanja zracne luke
¢ Razvoj poduzetnickog duha
o Brzo donosenje odluka
o Uprava sastavljena od strucnjaka s iskustvom u segmentu zracnog prometa
ukljucujuci 1 ¢lanove uprave koji su stru¢njaci na ostalim podru¢jima kao $to su
odrZavanje, marketing i financije
o Reorganizacija postojecih investicijskih segmenata te njihovo usmjeravanje
prema komercijalnim sadrZajima zracne luke
e Poslovanje po modelu ,,korisnik je u sredistu* (engl. Customer Centric Model)
o Snazna politika poslovanja mora biti usmjerena direktno prema korisniku buduci
da je on najvazniji za odrzivi razvoj i poslovanje zracne luke. Mjerljivost u
postizanju ovoga cilja je razina zadovoljstva korisnika i organiziranje nekoliko
struénih timova od strane zra¢ne luke koji ¢e kontinuirano provoditi
unaprjedenje procesa i kvalitete rada svih segmenata zra¢ne luke.
e Ukljucenost lokalne zajednice
o Vrlo je vazan element ukljucenost lokalne zajednice u razvojni plan zra¢ne luke
kao 1 informiranje o trenutnim aktivnostima. Na taj ¢e nacin s transparentnim
pristupom uprava zracne luke dobiti znacajnu potporu lokalne zajednice za
daljnji razvoj.
¢ Planiranje buduceg razvoja
o Planiranje buduénosti poslovanja i razvoja zracne luke koja ¢e obavezno
sadrzavati 1 ukljucenost zracnih prijevoznika i ostalih subjekata koji su bitni 1
sastavni dio u postizanju pozitivnih rezultata zracne luke.

% DFS (Duty Free Shop) - Bescarinska prodavaonica
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3.2.Podjela zracnih luka

Nekoliko je razli¢itih podjela zra¢nih luka koje se razlikuju od literature do literature.
Najprihvatljivija podjela europskih zra¢nih luka je ona koju je navela znanstvenica Anne
Graham u svojem strué¢nom radu®! 1998. godine te znanstvenici Maertensu i Jarach®. S obzirom
na raznolikost u podjeli, autor je za potrebe disertacije izradio prema dosadasnjem iskustvu i
saznanjima manju korekciju u toj podjeli te se ona sastoji od sedam kategorija prikazanih u
tablici 12.

Tablica 12. Kategorizacija zra¢nih luka sukladno njihovim specifi¢nostima

Sustav

Bazna

2](0]]

.. odisnjih zra¢na luka | Interkon ITetOVI aeropolisa an%éajgn ..
Kategorija o . - izvan p utjecaj Primjeri iz Europe
putnikau  nacionalnog Letovi zraine .
mil. ritevoznika sezonalnosti
. Frankfurt
. vise od 50 . !
S;‘;i:lecvl:’lg;e (trans. vise Da Da Da Da Ne Xﬁ:'siefzfn'
od 30 %) '

London Heathrow
Zraéne luke u kojima je baziran vodeéi zra¢ni mrezni prijevoznik koji je ujedno i vodeci u svojoj grupaciji strateskih saveza
zracnih prijevoznika. Promet tog prijevoznika mora biti usmjeren prema drugim super ¢vornim zra¢nim lukama.

30-50 Istanbul Atatiirk
Primarne évorne (trans. Madrid,
zraténe luke 15 % Da Da Da Ne Ne Rim Fiumicino,
- 30 %) Kopenhagen,

Zracne luke od 30 do 50 milijuna putnika u kojima je baziran zra¢ni prijevoznik koji ne mora nuzno biti ¢lan neke od grupacije
(strate$kih saveza zra¢nih prijevoznika). U zra¢nu luku dolaze letovi za transfer na dugolinijskim letovima.

Sekundarne 10-30 Pariz ORY
évorne zraéne (trans. 1 % Da/Ne Da/Ne Da/Ne Ne Ne Milan Malpensa
luke -15 %) P

Zraéne luke koje imaju atraktivne i razvijene gravitacijske zone koje mogu funkcionirati kao ,,feederi za super ¢vorne zraéne
luke su postale sekundarnim ¢voristima zbog nedostatka kapaciteta i rastere¢enja primarnih ¢vornih zra¢nih luka. Sli¢no kao i
primarna ¢vori$ta Samo su manjih dimenzija.

Regionalna Bremen,
5 1-10 Da/Ne Da/Ne Da/Ne Ne Da/Ne Stuttgart
zracna luka ot

Regionalne zraéne luke ,,feeder su zracne luke ¢ija je mreza u osnovi postavljena kako bi u najvecem dijelu opsluzivala &vorne
zraéne luke. Najprometnija linija na ,,regionalnoj zra¢noj luci“ je ona koja opskrbljuje najbliZe ¢voriste. Ovakve zra¢ne luke
obi¢no su orijentirane i na razvoj regionalnih mreza i pruzanja usluga Garterskim zraénim prijevoznicima.

Graz,

Lokalne zrac¢ne manje od 1 Ne Ne Da/Ne Ne Da/Ne Osijek Klisa
luke Parma,
Trieste

Lokalne zra¢ne luke su one zra¢ne luke koje prvenstveno sluze lokalnoj povezanosti gradova unutar drzave, a najéesce linije su
samo domaceg, a ne medunarodnog karaktera. Na lokalne zra¢ne luke najéesce slije¢u manji modeli zrakoplova.

Posebne kategorije

T Moguce, Bruxelles Charleroi,
niskotarifnih niie no nije Frankfurt Hahn
zraénih e Ne Ne tipiéno Ne Da/Ne ’
- - primjenjiv London Stansted,
prijevoznika zaLCC
(sekundarne) model London Luton

Zracne luke za niskotarifne zraéne prijevoznike razlikuju se od ostalih zra¢nih luka u svome nacinu poslovanja jer su s obzirom
na karakteristike niskotarifnih zraénih prijevoznika te zra¢ne luke u potpunosti prilagodene svim njihovim zahtjevima. Putnicki
terminali takvih zra¢nih luka izradeni su od jeftinih materijala, tehnoloski su prosjecni te dizajnerski vrlo jednostavni dok se
glavna teZnja postavlja na §to brzem protoku putnika i prtljage u dolasku i odlasku kako bi se zadovoljili kriteriji 20 — 25 minuta
za prihvat i otpremu zrakoplova.

%1 Graham, A., Heymann, E.: The future of the hub strategy in the air transport industry, Deutsche Bank Research,
Frankfurt am Main, Germany, 2006.

9 European Parlament: Study: The Consequences of the growing European Low-Cost Airline Sector, Policy
Department Structural and Cohesion Policies, Bruxelles, Belgium, 2007.
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Palma de Mallorca,
Zracéne luke Tenerife South,
turisti¢kih 1-25 Ne Ne Da/Ne Ne Da Ibiza,
destinacija Innsbruck
Dubrovnik

Ove zraCne luke nalaze se na svjetski prepoznatim turistickim destinacijama. S obzirom na samu geografsku pozicioniranost
najcesc¢e takve zracne luke imaju vrlo izrazenu sezonalnost pa godisnji promet znacajno varira od mjeseca do mjeseca. Kod
ovih zra¢nih luka u jednom dijelu godine u samo nekoliko mjeseci razmaka dolazi do oscilacija u prekapacitiranosti i
potkapacitiranosti.

Izvor: Graham A, Heymann E.; The future of the hub strategy in the air transport industry; Deutsche Bank
Research; Frankfurt am Main, Germany, 2006.

Analizirajuéi utjecaj trziSta zracnih prijevoznika za zracne luke u Europi, moze se
konstatirati da je poslovanje zracnih luka vrlo dinami¢no te da samo mala anomalija na trzistu
moze zraénu luku iz odredene kategorije, gdje je bila lider, postaviti u onu kategoriju gdje to
vise nije. Kao primjer mogu se analizirati primarne zracne luke s ¢vornim obiljeZjem. Naime,
dugo godina su te zra¢ne luke bazirale svoje poslovanje na mreznim i ¢arterskim prijevoznicima
Sto im je generiralo veliki broj putnika. Pojavom niskotarifnih zra¢nih prijevoznika, rapidnim
razvojem njihove mreZe te velikim brojem dnevnih frekvencija znacajan dio putnika prelazi na
sekundarne zraéne luke gdje su niskotarifni zra¢ni prijevoznici u poc¢ecima bili stacionirani.
Kako zbog smanjenog broja putnika tako i zbog sve vece konkurentnosti izmedu mreznih i
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika te nedostatka novca kojega bi drzava ulozila u one
prijevoznike koji su bili u njenom vlasnistvu, dolazi do bankrota dijela mreznih prijevoznika u
razdoblju od 2000. do 2009. godine §to znacajno utjeCe na smanjenje kategorizacije zracnih
luka. U tablici 13. prikazano je gubljenje statusa ¢vorista odabranih europskih zra¢nih luka od
2000. godine do 2012. godine zbog bankrota ili restrukturiranja zraénog prijevoznika.

Tablica 13. Europske zra¢ne luke koje su izgubile status ¢vorista od 2000. do 2012. godine
Zraéni prijevoznik s bazom

Zrac¢na luka A el ol
u navedenoj zra¢noj luci

Godina  Utjecaj zraénog prijevoznika

London Gatwick British Airways 2000. Restrukturiranje
Basel Swissair 2001. Bankrot
Bruxelles (Zaventem) Sabena 2001. Bankrot i ponovni pocetak
Zeneva Swissair 2001. Bankrot
Zratna luka Zirich Swissair 2001. Bankrot i ponovni pocetak
Nice Air Littoral 2001. Bankrot
Birmingham British Airways 2001. Pad prometa/Restrukturiranje
Clermont-Ferrand Air France 2004. Pad prometa/Restrukturiranje
Glasgow British Airways 2006. Pad prometa/Restrukturiranje
Barcelona Iberia 2007. Pad prometa/Restrukturiranje
Milan Malpensa Alitalia 2008. Pad prometa/Restrukturiranje
Atena Olympic Airlines 2008. Bankrot i ponovni pocetak
Manchester British Midland 20009. Pad prometa
Barcelona Spanair 2012. Bankrot
Budimpesta Malév 2012. Bankrot

Izvor: SEO Economic Research and Redondi, URL: http://www.seo.nl/en/publications/reports/ (preuzeto 2009.)
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3.2.1. Super ¢vorne zracne luke

Karakteristike super ¢vornih zraénih luka

Iako se terminoloski tek u tragovima spominje termin super ¢voriste®® vazno je naglasiti da u
Europi postoje samo cetiri zracne luke koje se svojim karakteristikama mogu svrstati u ovu
kategoriju. Te zracne luke su: London Heathrow (British Airways), Pariz Charles de Gaulle
(Air France), Frankfurt (Lufthansa) i Amsterdam Schiphol (KLM). Razvijene kao centralni
sustavi zra¢nog prijevoza i primarna ¢vorista Europe, navedene zracne luke jedine su koje imaju
godisnji promet veci od 50 milijuna putnika s preko 30 % udjela transfernih putnika, preko 50
interkontinentalnih letova dnevno te su infrastrukturno postavljene kao aeropolisi®. Takav
sustav aeropolisa prvobitnu zra¢nu luku pretvara u cjelinu koja ima sve potrebne sadrzaje za
zadovoljavanje svih potrebnih turistickih, poslovnih i lokalnih zahtjeva. lako se tijekom godina
gradio status super ¢voriSta, moze se konstatirati da su za stvaranje super ¢vorista prvenstveno
zasluzna 4 zracna prijevoznika sa sljede¢im karakteristikama: najve¢i u Europi u segmentu
mreznog prijevoza, osnivaci tri vodeca strateska saveza zra¢nih prijevoznika, jedni od najvecih
vlasnika flote kratkolinijskih i dugolinijskih zrakoplova te najvaznije, nacionalni prijevoznici
koji sa zracnim lukama na koje lete znac¢ajno pridonose razvoju ekonomije cijele regije.

Primjer: Zra¢na luka London Heathrow (LHR)

e Infrastruktura - Zra¢na luka London Heathrow posjeduje dvije paralelne uzletno-
sletne staze (3.902 m x 50 m/3.658 m x 45 m) s pet putnickih terminala. Zbog
kontinuiranog trenda rasta prometa 2007. godine zapoceti su pregovori o izgradnji trece
uzletno-sletne staze i Terminala 6 ¢ija je gradnja odobrena 15. sije¢nja 2009. godine od
strane ministarstva. lako se s planiranjem dokumentacije krenulo po planu u svibnju
2010. godine vlada premijera Camerona zaustavila je taj projekt.

e Struktura prometa - Analiziraju¢i karakter zra¢ne luke, 93 % prometa je
medunarodnog karaktera dok je preostalih 7 % promet unutar Velike Britanije. Prema
udjelu odnosa domacih i medunarodnih prijevoznika u Zra¢noj luci London Heathrow
operira 58,4 % domacih zraénih prijevoznika i 41,6 % medunarodnih zra¢nih
prijevoznika®. Gledano prema modelima prometa i aspekta raspoloZivosti sjedala s 98,3
% su zastupljeni mrezni prijevoznici dok su niskotarifni zrani prijevoznici zastupljeni
sa samo 1,7 %.% Ovako mala zastupljenost niskotarifnih zra¢nih prijevoznika nije
neuobicajena na super ¢vornim zra¢nim lukama (udio prema broju operacija London
Heathrow 2,4 %, Frankfurt 1,7 %, Pariz CDG 9,5 % te iznimka Amsterdam sa 17,6 %
u 2015. godini) jer su one karakteristiéne po zagusSenjima i ¢eS¢im kaSnjenjima zbog
manjka kapaciteta $to ne ide u prilog poslovanju niskotarifnih zra¢nih prijevoznika
kojima se poslovanje bazira na vecoj operativnosti zrakoplova tijekom dana. Od
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj luci London Heathrow prometuje
Germanwings te Vueling, najjaci Spanjolski niskotarifni zra¢ni prijevoznik. Prema
kapacitetu raspolozivih sjedala udio na tjednoj razini kreée se u vrijednostima od 7 %
za domaci, 90 % za medunarodni promet (tjedan 6. 4. - 12. 4. 2015.) te udjelom
frekvencija u istome tjednu od 9,1 % domacih i 90,9 % medunarodnih polijetanja i
slijetanja.

e Struktura mreZe - Analizirajué¢i strukturu mreze i destinacija koje su povezane sa
Zraéne luke London Heathrow, najvecu zastupljenost ima podruéje zapadne Europe s

9 Airport World Portal, URL: http://www.airport-world.com/component/k2/item/2919-air-alliances-commit-to-
heathrow (pristupljeno: 2013.)

% 1bid

% CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)

% bid.
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38,3 % te ga slijedi Sjeverna Amerika 25,4 %, Srednji istok 10,2 % i isto¢na/centralna
Europa sa 6,9 %. Gledano s aspekta drzava najpovezanije su Sjedinjene Americke
Drzave 22,2 %, Njemacka 8,2 %, UAE 4,9 % te Italija 3,6 % i Francuska 3,9 %°'.
Analiziraju¢i mrezu top 10 destinacija koje su povezane sa Zra¢nom lukom London
Heathrow, moze se zakljuciti da sve povezane zra¢ne luke imaju karakter Cvorista
(ukljucujuéi povezanost prema preostala tri super ¢vorista).

e Najzastupljeniji zrac¢ni prijevoznici - VaZznost Cvorista ve¢ je davnih godina
prepoznao nacionalni prijevoznik British Airways koji je ujedno i zacetnik strateskog
saveza zraCnih prijevoznika Oneworld. British Airways koristi Zra¢nu luku London
Heathrow kao primarnu zra¢nu luku na kojoj ima pozicionirane zrakoplove i iz koje
spaja mnostvo destinacija Sirom svijeta. Uz British Airways drugi zra¢ni prijevoznik
Virgin Atlantic iz grupacije Star Alliance takoder je u Zra¢noj luci London Heathrow
pozicionirao svoje zrakoplove te ju koristi kao primarno ¢voriste za daljnju distribuciju
putnika. Analizirajuéi raspolozivost sjedala zra¢nih prijevoznika, u prvih 5 prema udjelu
mreznih prijevoznika ulaze: British Airways (61,1 %), Virgin Atlantic (5 %), Aer
Lingus (5 %), American Airlines (2,6 %), KLM (1,7 %)%. U nastavku slijede kapaciteti
navedenih zracnih prijevoznika na promatranoj tjednoj bazi (u razdoblju od 6. 4. 2015.
do 12. 4. 2015.). S aspekta zastupljenosti niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj
luci London Heathrow prometuju samo tri niskotarifna zracna prijevoznika i to sa
sljedecom raspodjelom udjela u niskotarifnom prometu: Germanwings (50,7 %),
Vueling Airlines (39,4 %) te airBaltic (9,9 %).

e Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Analiziraju¢i utjecaj zra¢nih
prijevoznika u Zra¢noj luci London Heathrow, u promatranom razdoblju od 6. 4. 2015.
do 12. 4. 2015., moze se istaknuti da je vrS$ni dan utorak sa 678 operacija polijetanja i
isto toliko slijetanja. Gledano s aspekta raspolozivih mjesta u zrakoplovima na vrsni dan
(utorak 7. 4. 2015.) vidljivo je da u Zra¢noj luci London Heathrow ima 133.041
raspolozivo sjedalo u odlasku te isto toliko u dolasku. Imaju¢i u vidu snagu navedenih
zraénih prijevoznika, flotu zrakoplova, financijsku stabilnost 1 trzi$ni udio, kako u
segmentu strateskih saveza zra¢nih prijevoznika tako i u samostalnom segmentu na
podruc¢ju Europe i svijeta, moze se zakljuciti da ¢e se Zra¢na luka London Heathrow
razvijati i dalje kao jedna od glavnih zra¢nih luka u Europi. Sam utjecaj British
Airwaysa prikazan je na grafikonu 19. gdje je vidljiv njegov udio u ukupnim dnevnim
operacijama i raspolozivosti sjedala na najprometnijem danu u tjednu u promatranom
razdoblju. Iz grafikona 20. da se zakljuciti da u Zra¢noj luci London Heathrow ne
postoje znacajniji vrsni sati ve¢ je broj operacija skoro ravnomjerno rasporeden $to se
direktno manifestira i na zauzetost ostalih kapaciteta u prihvatu i otpremi zrakoplova,
putnika i robe. Nedostatak Zra¢ne luke London Heathrow je zatvorenost za sve
operacije od 23:00 navecer do 05:00 ujutro zbog povecane razine buke na naselja u
okruzenju. Ta zatvorenost veliki je nedostatak gledano s operativne i kapacitivne strane.

9 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
% CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2013.)
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Grafikon 19. Udio zra¢nog prijevoznika British Airwaysa u ukupnim operacijama (lijevo) i
raspolozivosti sjedala (desno) tijekom dana 7. 4. 2015. u Zra¢noj luci London Heathrow
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

100
90

80 | e e B B

70 S
. .
60 1 PA el P PR OB RE Rt BR1 OE Pl B B P PR

50 24 [

40 ]
30 ]

Kretanje zrakoplova

20 g N BN EE,, N, BN, BN BE43EE ;RN ;) EE ) BN, B0 o) EE o EE,; BE EEEE.

10 - po-——

12

] T T T T T =
1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 5:0010:0011:0012:0013:0014:0015:0016:0017:0018:0015:0020:0021:0022:0023:000:00

HARR EDEP

Grafikon 20. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci London Heathrow po satima na
dan 7. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio British Airwaysa kao najzastupljenijeg zra¢nog prijevoznika raspodijeljen na
satnoj bazi tijekom dana 7. 4. 2015. godine u prosjeku iznosi 51 % dok ostali zra¢ni prijevoznici
imaju 49 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio British Airwaysa u odnosu na
ostale prijevoznike u Zra¢noj luci London Heathrow vidljiv je na grafikonu 21.

Iz grafikona 21. vidljivo je da 100 % dolazaka tijekom razdoblja od 05:00 do 05:59 sati ujutro
¢ine zrakoplovi British Airwaysa na interkontinentalnim letovima te da je najveci broj
polijetanja British Airwaysovih zrakoplova izmedu 07:00 i 07:59 sati. Analizirajuc¢i prometne
podatke polijetanja 1 slijetanja, vidljivo je da je zracni prijevoznik British Airways u svakome
satu prisutan u prosje¢nom omjeru 40 - 50 %.
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Grafikon 21. Udio British Airwaysa u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno)
po satima u Zra¢noj luci London Heathrow tijekom jednog dana 7. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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3.2.2. Primarne ¢vorne zraéne luke

Karakteristike primarne ¢vorne zracne luke

Primarna ¢vorna zrac¢na luka je ona zra¢na luka neke drzave preko koje se vrsi uz regularan
promet i vecina transfernog prometa te je ujedno i glavna baza nacionalnog zracnog
prijevoznika. U ovu se kategoriju mogu svrstati zracne luke s 30 do 50 milijuna putnika godisnje
koje obavljaju interkontinentalni redovni promet. Za razliku od super ¢vornih zra¢nih luka to
su zraéne luke koje nemaju dodatnu popratnu komercijalnu infrastrukturu na razini aeropolisa.

Primjer: Zra¢na luka Istanbul Atatiirk (IST)

Infrastruktura - Zra¢na luka raspolaze s 3 uzletno-sletne staze dimenzija 3.000 m x 45
m, 3.000 m x 45 m, 2.580 m x 60 m te Cetiri terminala od kojih su dva putnicka, jedan
kargo i jedan za generalno zrakoplovstvo.

Struktura prometa - Zra¢na luka opsluzuje domaci i medunarodni promet te je
primarno ¢vorna zra¢na luka koja s nacionalnim prijevoznikom Turkish Airlinesom te
ostalim prijevoznicima koji operiraju na njoj posluje kao centralna zra¢na luka preko
koje se odvija najveci dio prometa. Nju koriste tzv. feeder zra¢ni prijevoznici koji
omogucavaju putnicima daljnje transferiranje vecim zrakoplovima na daljnje
destinacije u svijetu. Gledano s aspekta frekvencija udio domaceg i medunarodnog
prometa u zra¢noj luci iznosi 34,2 % domaceg i 65,8 % medunarodnog prometa, a prema
raspolozivosti sjedala 32,9 % domaceg i 67,1 % medunarodnog prometa.

Struktura mreZe - Zracna luka Istanbul Atatiirk, destinacijski gledano, ponajprije je
orijentirana prema destinacijama u zapadnoj Europi (63,7 %), isto¢noj/centralnoj Europi
(19,6 %), Srednjem istoku (18,6 %) dok je u manjem postotku orijentirana prema Africi
(5,9 %) te Sjevernoj i Juznoj Americi s po 4,4 % i 3,9 %. Regionalno, povezana je s
pretezno europskim drzavama i to Njemackom (11,2 %), Italijom (4,4 %), Velikom
Britanijom (4,2 %) te Francuskom (3,6 %) dok od prekooceanskih drzava najveci udio
imaju Sjedinjene Americke Drzave s 3,7 %. Najpovezanije zracne luke sa Zra¢nom
lukom Istanbul su europska ¢vorista i to s tjednim kapacitetima sjedala prema Zrac¢noj
luci London Heathrow s 22.116 (102 operacije), Zracnoj luci Frankfurt 19.438 (100
operacija), Zra¢noj luci Miinchen 17.168 (98 operacija), Zra¢noj luci Pariz 16.613 (81
operacija), Zra¢noj luci Ziirich 14.890 (89 operacija) i Zra¢noj luci Amsterdam 14.134
(82 operacije).

Najzastupljeniji zra¢ni prijevoznici - S obzirom na geoprometni polozaj i
infrastrukturnu mo¢ s vrlo ambicioznim planovima razvoja, Zra¢na luka Istanbul
Atatiirk sve je atraktivnija stranim zracnim prijevoznicima. lako je na drugim zra¢nim
lukama najveci udio nacionalnog prijevoznika, kod Zracne luke Istanbul Atatiirk taj je
udio, s obzirom na broj putnika, rekordno velik kada se usporeduje s prometom kojega
opsluzuje na godiSnjoj razini. Turkish Airlines kao nacionalni prijevoznik koji usko
suraduje sa zratnom lukom u stvaranju jedinstvenog sustava zracnog prometa i
regionalnog razvoja ima udio u raspolozivosti sjedala od 74,2 % te ga slijede takoder
nekoliko turskih prijevoznika - Onur Air sa 6,2 %, Atlasjet 4,4 % i Pegasus Airlines

1 %. Od stranih zra¢nih prijevoznika najveéi udio imaju Lufthansa s 1,2 % te Aeroflot
s 0,7 %. Iz navedenih podataka moze se zakljuciti da Zra¢na luka Istanbul Atatiirk
prvenstveno ovisi o turskim zra¢nim prijevoznicima koji zajedno imaju ukupni udio u
raspolozivosti sjedala u visini od 85,8 %.

Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija 1 raspolozivosti sjedala najdominantnijeg zracnog
prijevoznika Turkish Airlinesa u Zra¢noj luci Atatiirk. Rezultati su pokazali da je u
promatranom tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najfrekventniji dan bio ¢etvrtak 9.
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4, 2015. godine. Sam utjecaj Turkish Airlinesa na poslovanje zra¢ne luke u smislu broja
operacija i raspolozivosti kapaciteta sjedala prikazan je na grafikonu 22. S obzirom na
to da Zracna luka Atatiirk nema ogranienja po pitanju zatvaranja preko noci zbog
utjecaja buke zrakoplova na okolno stanovnistvo vidljive su znacajnije aktivnosti u
operacijama polijetanja izmedu 00:00 i 00:59 §to zapravo ¢ine kargo letovi (grafikon

23.).
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Grafikon 22. Udio zra¢nog prijevoznika Turkish Airlines u ukupnim operacijama (lijevo) i
raspolozivosti sjedala (desno) tijekom dana 9. 4. 2015. u Zra¢noj luci Istanbul Atatiirk

Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Grafikon 23. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Istanbul Atatiirk po satima na

dan 9. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio Turkish Airlinesa kao najzastupljenijeg zraénog prijevoznika, raspodijeljen na
satnoj bazi tijekom dana 9. 4. 2015. godine, u prosjeku iznosi 73,8 % dok ostali zra¢ni
prijevoznici imaju 26,2 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio Turkish Airlinesa
u odnosu na ostale prijevoznike u Zracnoj luci Atatiirk vidljiv je na grafikonu 24.
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Grafikon 24. Udio Turkish Airlinesa u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja
(desno) po satima u Zrac¢noj luci Istanbul Atatiirk tijekom jednog dana 9. 4. 2015. godine

Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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3.2.3. Sekundarne ¢vorne zra¢ne luke

Karakteristike sekundarnih évornih zra¢nih luka

Sekundarne ¢vorne zra¢ne luke prema strukturi prometa manje su od primarnih ¢vornih zra¢nih
luka no zadrzale su karakteristike transferne zracne luke. Najces¢e ih predstavljaju druge ili
tre¢e po veli¢ini zracne luke jedne drzave koje su obiljezje sekundarnog ¢vorista dobile zbog
prekapacitiranosti primarnog ¢vorista. S obzirom na ogranicene kapacitete primarnog ¢vorista
sekundarna ¢vorista najcesce su strateski orijentirani na dvije ili tri regije u svijetu koje
pokrivaju. Primjer koriStenja takve strategije su Zra¢ne luke Pariz Charles de Gaulle i Pariz
Orly. Zra¢na luka Pariz Charles de Gaulle zbog svojih ograni¢enja u kapacitetima oznacena je
kao primarno ¢voriste koje povezuje zapadnu Europu, Sjevernu Ameriku, Juznu Ameriku,
isto¢nu Europu i Aziju dok je Zra¢na luka Pariz Orly orijentirana na letove prema zapadnoj
Europi, Sjevernoj Africi te Karibima. Sekundarne ¢vorne zra¢ne luke pretezno su locirane na
atraktivnim 1 razvijenim gravitacijskim podru¢jima te uz tradicionalan kratkolinijski i
dugolinijski promet mogu funkcionirati i kao feederi za super ¢vorne zra¢ne luke. To su zra¢ne
luke koje imaju veli¢inu prometa od 10 do 30 milijuna putnika godi$nje.

Primjer Zrac¢na luka Pariz Orly (ORY)

e Infrastruktura - Zraéna luka Orly proteZe se na povrsini od 15,3 km? te infrastrukturno
raspolaze s 3 uzletno-sletne staze dimenzija 2.400 m x 60 m, 3.650 m x 45 m, 3.320 m
x 45 m te dva putnicka terminala.

e Struktura prometa - Sa Zracne luke Orly operira 26 zra¢nih prijevoznika od ¢ega 70
% leti u medunarodnom, a 30 % u domacem prometu. Prema raspolozivosti sjedala
omjer je 31,1 % domaci i 68,9 % medunarodni promet. Iako najveéi udio od zra¢nih
prijevoznika u Zra¢noj luci Orly ima nacionalni prijevoznik Air France, slijedi ga niz
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika $to dokazuje prisutnost 1 sve vec¢u operativnost tog
modela zra¢nog prijevoza na sekundarnim ¢vornim zra¢nim lukama.

e Struktura mreze - Zratna luka Orly kao sekundarna ¢vorna zracna luka S
karakteristikama transferne zracne luke ima Siroku disperziju linija i destinacija. Zra¢na
luka Orly najvise je povezana s destinacijama u zapadnoj Europi (44,7 %), Africi (30,7
%) te Latinskoj Americi 11,0 %. Manji broj letova orijentiran je prema
isto¢noj/centralnoj Europi (5,6 %) i Sjevernoj Americi (3,4 %). Najfrekventnije su linije
prema Spanjolskoj (461 operacija), Maroku (361 operacija), Italiji (286 operacija),
Portugalu (280 operacija) te Tunisu (153 operacije). Od zra¢nih luka u promatranom
tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najpovezanije su Zrac¢na luka Lisbon sa 155
tjednih operacija, Barcelona sa 144 operacije te Madrid sa 139 operacija i Casablanca
sa 133 operacije.

e Najzastupljeniji zracéni prijevoznici - Analiziraju¢i strukturu zra¢nih prijevoznika, a s
obzirom na to da se radi o zra¢noj luci koja je smjestena u Francuskoj s jednim od
najjacih zracnih prijevoznika u Europi nije iznenadujuée Sto najveéi udio u
raspolozivosti sjedala ima nacionalni prijevoznik Air France sa 41,5 % no ono §to je
zanimljivo je da ga slijede dva vrlo jaka niskotarifna zrana prijevoznika: easylet s
udjelom od 10 % te Vueling Airlines sa 7,9 %.

e Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija 1 raspolozivosti sjedala najdominantnijeg zraCnog
prijevoznika Air France u Zra¢noj luci Orly te su rezultati analize pokazali da je u
promatranom tjednu najfrekventniji dan bio petak 10. 4. 2015. godine. Udio Air Francea
u poslovanju Zracne luke Orly, u smislu broja operacija i1 raspolozivosti kapaciteta
sjedala, moze se vidjeti na grafikonu 25. Zbog spajanja velikog broja zra¢nih linija ¢ija
su vremena definirana prema raspolozivosti slotova na super i primarnim ¢vornim
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zratnim lukama vidljivo je stvaranje dnevnih vr$nih opterecenja na sekundarnim
¢vornim zra¢nim lukama. Primjer se moze vidjeti na Zra¢noj luci Orly (grafikon 26.).
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Grafikon 25. Udio zra¢nog prijevoznika Air France u ukupnim operacijama (lijevo) i raspoloZzivosti
sjedala (desno) tijekom dana 10.4.2015. u Zraénoj luci Pariz Orly
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Grafikon 26. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Pariz Orly po satima na
dan 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio Air Francea kao najzastupljenijeg zra¢nog prijevoznika u Zra¢noj luci Orly,
raspodijeljen na satnoj bazi tijekom dana 10. 4. 2015. godine, u prosjeku iznosi 36,2 % dok
ostali zra¢ni prijevoznici imaju 63,8 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio Air
Francea u odnosu na ostale prijevoznike u Zra¢noj luci Orly vidljiv je na grafikonu 27.
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Grafikon 27. Udio Air Francea u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno) po
satima u Zracnoj luci Pariz Orly tijekom jednog dana 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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3.2.4. Regionalne zracne luke

Karakteristike regionalne zracne luke

Regionalne zracne luke su manje zracne luke s godi$njim prometom od 1 do 10 milijuna
putnika. To su zra¢ne luke koje opsluzuju gravitacijsko podrucje €ija je mreza destinacija u
osnovi dizajnirana (u najveéem broju) kako bi opsluzivala ¢vorne zracne luke.

Primjer: Zrac¢na luka Ljubljana (LJU)

Infrastruktura - Zrac¢na luka Ljubljana raspolaze s jednom uzletno-sletnom stazom
(3.300 m x 45 m) i jednim putni¢kim terminalom. Tijekom proteklih nekoliko godina
zracna luka se infrastrukturno znacajno razvila §to pokazuje postavljanje aviomostova
te Sirenje putnickog terminala.

Struktura prometa - Prema podjeli prometa na domaci i medunarodni moze se
konstatirati da Zrac¢na luka Ljubljana ima 100 % medunarodni promet (prema podacima
iz 2015. godine) kojeg u iznosu od 75,7 % generira nacionalni zra¢ni prijevoznik Adria
Airways te 24,3 % medunarodni zra¢ni prijevoznici.

Struktura mreZe - Regionalno gledano letovi su orijentirani prema destinacijama u
zapadnoj Europi (62,2 %), isto¢noj i centralnoj Europi (37,8 %). Analizirajuci
povezanost najzastupljenijih zemalja u 2015. godini sa Zracnom lukom Ljubljana udio
je sljede¢i: Njemacka (16,8 %), Svicarska (12,3 %), Turska (11 %), Velika Britanija
(8,4 %), Belgija (8,1 %), Srbija (5,9 %).

Najzastupljeniji zrac¢ni prijevoznici - Prema modelu prijevoza Zra¢nom lukom
Ljubljana u najve¢em postotku operiraju mrezni prijevoznici 89,7 % dok su niskotarifni
zraéni prijevoznici zastupljeni u omjeru od 10,3 %. Prema promatranom tjednu (od 6.
4. 2015. do 12. 4. 2015.) sa Zra¢ne luke Ljubljana najpovezanije su bile sljedece
destinacije: Zirich (ZRH), Frankfurt (FRA), Istanbul (IST), Miinchen (MUC),
Bruxelles (BRU), London (STN), Be¢ (VIE) i Pariz (CDG). Iz strukture prvih 5 zra¢nih
luka prema kojima lete zrakoplovi sa Zracne luke Ljubljana moze se zakljuciti da je
Adria Airways (75,7 % udjela u prometu) orijentirana na strategiju da bude i dalje feeder
Star Alliance ¢vornih zra¢nih luka. Zato je tesko ocekivati znacajniji razvoj Zracne luke
Ljubljana i rast u vece ¢voriste. Takvu tvrdnju dokazuju 1 statisticki podaci 0 prometu
gdje se u 2008. godini biljezi broj putnika od 1,7 milijuna te se od tada biljezi trend pada
koji u 2013. godini iznosi 1,3 milijuna putnika.

Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija 1 raspolozivosti sjedala dominantnog zra¢nog
prijevoznika Adria Airways u Zracnoj luci Ljubljana te su rezultati pokazali da je u
promatranom tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najfrekventniji dan bio petak 10. 4.
2015. godine. Udio Adria Airwaysa na poslovanje Zracne luke Ljubljana u smislu broja
operacija i raspolozivosti kapaciteta sjedala moze se vidjeti na grafikonu 28. Na
grafikonu 29. vidljiv je jedan vrsni sat izmedu 18:00 i 18:59 sati s 8 operacija
zrakoplova.
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Grafikon 28. Udio zra¢nog prijevoznika Adria Airways u ukupnim operacijama (lijevo) i
raspolozivosti sjedala (desno) tijekom dana 10.4.2015. U Zracnoj luci Ljubljana
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Grafikon 29. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Ljubljana po satima na
dan 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio Adria Airwaysa kao najzastupljenijeg zracnog prijevoznika u Zrac¢noj luci
Ljubljana, raspodijeljen na satnoj bazi tijekom dana 10. 4. 2015. godine, u prosjeku iznosi 80
% dok ostali zra¢ni prijevoznici imaju 20 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio
Adria Airwaysa u odnosu na ostale prijevoznike u Zrac¢noj luci Ljubljana vidljiv je na grafikonu
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Grafikon 30. Udio Adria Airwaysa u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno)
po satima u Zra¢noj luci Ljubljana tijekom jednog dana 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre of Aviation, 2015.
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3.2.5. Lokalne zracne luke

Karakteristike lokalne zra¢ne luke

Lokalne zra¢ne luke su.one koje bi prema kategorizaciji i prometu bile tre¢a razina povezanosti
unutar odredene drzave. Pod time se misli na manje zra¢ne luke s manjim obujmom domaceg i
medunarodnog prometa. Na lokalne zracne luke najéesce slijeCu manji modeli komercijalnih
zrakoplova (npr. Dash 8-Q400, CRJ9, EMB145) te su najviSe povezane s glavnom ¢vornom
zratnom lukom u drzavi. Kategorizacije zra¢nih luka unutar jedne drzave su prikazane na
primjeru Austrije. Zra¢na luka Be¢ bila bi primarna ¢vorna zra¢na luka (razina 1), zra¢na luka
Salzburg regionalna zra¢na luka (razina 2), a zra¢na luka Graz lokalna zra¢na luka (razina 3).

Primjer: Zrac¢na luka Graz (GRZ)

Infrastruktura - Zra¢na luka ima jednu uzletno-sletnu stazu i jedan putnicki terminal.
Kako je zra¢na luka postala sve zanimljivija zracnim prijevoznicima s ve¢im modelima
zrakoplova, menadzment Zra¢ne luke Graz morao je donijeti odluku o dodatnom
produljenju uzletno-sletne staze na 3.000 metara §to je realizirano 1998. godine.
Pocetkom 21. stolje¢a dolazi do prelaska maksimalnog kapaciteta terminala od 750.000
te je 2004. godine ostvaren promet od 900.000 putnika $to je dovelo do dodatnog
prosirenja putnickog terminala.

Struktura prometa - Zrac¢na luka Graz usluzuje domaci i medunarodni promet putnika
1 robe. Domaci promet zastupljen je oko 17,5 % dok je medunarodni oko 82,5 %
promatrano u 2015. godini. Gledano s aspekta zra¢nih prijevoznika, u Zra¢noj luci Graz
operira 38,6 % domacih zra¢nih prijevoznika te 61,4 % stranih. Analizom strukture
poslovnih modela mogucée je utvrditi da su mrezni prijevoznici zastupljeni sa 88,6 %
dok niskotarifni zra¢ni prijevoznici imaju udio od 11,4 %.

Struktura mreZe - Mreza linija zra¢nih prijevoznika sa Zra¢ne luke Graz pokriva dvije
regije: zapadnu Europu (98,3 %), isto¢nu/centralnu Europu (1,7 %). Segmentirano
prema zemljama letovi su u najveéem broju usmjereni prema Njemackoj (80,9 %),
Svicarskoj (11,1 %) te Spanjolskoj (6,3 %) i Turskoj (1,7 %).

Najzastupljeniji zra¢ni prijevoznici - Na bazi promatranog razdoblja od tjedan dana
U Zracnoj luci Graz, s obzirom na lokalni karakter, operiraju prvenstveno mrezni
prijevoznici Lufthansa (46,5 %), Austrian Airlines (28,8 %), Air Berlin (6,7 %),
InterSky (6,2 %), NIKI (5,1 %).

Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija 1 raspolozivosti sjedala dominantnog zra¢nog
prijevoznika Lufthanse u Zra¢noj luci Graz te su rezultati pokazali da je u promatranom
tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najfrekventniji dan bila srijeda 8. 4. 2015. godine.
Udio Lufthanse u poslovanju Zra¢ne luke Graz u smislu broja operacija i raspolozivosti
kapaciteta sjedala prikazan je na grafikonu 31. i 32.
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Grafikon 31. Udio zra¢nog prijevoznika Lufthansa u ukupnim operacijama (lijevo) i raspolozivosti
sjedala (desno) tijekom dana 8. 4. 2015. u Zra¢noj luci Graz
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Grafikon 32. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Graz po satima na
dan 8. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio Lufthanse kao najzastupljenijeg zracnog prijevoznika u Zra¢noj luci Graz,
raspodijeljen na satnoj bazi tijekom dana 8. 4. 2015. godine, u prosjeku iznosi 33,3 % dok ostali
zraéni prijevoznici imaju 66,7 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio Lufthanse
u odnosu na ostale prijevoznike u Zra¢noj luci Graz vidljiv je na grafikonu 33.
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Grafikon 33. Udio Lufthanse u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno) po
satima u Zra¢noj luci Graz tijekom jednog dana 8. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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3.2.6. Zracne luke niskotarifnih zra¢nih prijevoznika

Karakteristike niskotarifnih zra¢nih luka
Zracne luke diljem Europe imaju znatne Koristi od niskotarifnih zra¢nih prijevoznika. Povecana
konkurencija izmedu zrac¢nih prijevoznika te niZe cijene zrakoplovnih karata rezultirale su vrlo
visokim postotkom rasta na regionalnim i sekundarnim zra¢nim lukama. Takvo rapidno
povecanje dovelo je do stvaranja niskotarifnih zra¢nih luka koje su u najveéem postotku
opsluzivali niskotarifni zracni prijevoznici. Glavni segment kojim su zrac¢ne luke pocele
privlaciti niskotarifne zracne prijevoznike su popusti na cijene slijetanja te prilagodba cjenika
temeljnih usluga njihovim poslovnim modelima. U isto su vrijeme zra¢ne luke povecale svoje
neaeronauticke prihode modificiraju¢i pojedine segmente u terminalu te njithovoj prenamjeni u
komercijalne sadrzaje kao i povecavajuci parkiraliSna mjesta koja putnici placaju. S obzirom
na koli¢inu putnika koji dolaze na niskotarifne zra¢ne luke zbog niske cijene zrakoplovnih
karata, prihodi od komercijalnih sadrzaja puno viSe rastu nego kada su letjeli samo mrezni
prijevoznici s manjom popunjenosti kabine zrakoplova. S obzirom na to da se odrzivost zra¢ne
luke bazira i na upravljanju troskovima, niskotarifni zra¢ni prijevoznici su sa zraénim lukama
u kojima imaju veliki udio u prometu razvile sljedecu strategiju:

e Nema nepotrebnih ulaganja u infrastrukturu bez razgovora i strategije sa zra¢nim
prijevoznicima
Dobra ponuda maloprodaje (vise neaeronautickih prihoda, a manje aeronautickih)
Najmanja moguca putni¢ka naknada za sve zrakoplovne prijevoznike
Jednostavna operativnost u terminalima za niskotarifne zracne prijevoznike
Politika dodjeljivanja popusta gdje je to moguce
Sudjelovanje sa zracnim prijevoznicima u zajedni¢kim marketinSkim aktivnostima
Osiguravanje niske cijene prihvata i otpreme zrakoplova - tamo gdje je primjenjivo, bez
poslovnih salona, bez koristenja aviomostova

S druge strane odredeni broj zranih luka u Europi bile su bivSe vojne zracne luke koje su
napustene te zracne luke koje su od pocetka izgradene s prevelikim kapacitetima. Prije
osnivanja prijevoznika Ryanair, kapaciteti Zracne luke Glasgow bili su iskoriSteni samo 1 %, a
Zragna luka Charleroi prometovala je s oko 20.000 putnika godiSnje §to je prosjek od 54 putnika
dnevno. Prema podacima u 2015. godini niskotarifne zra¢ne luke imaju udio veci od 95 %
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika (tablica 14.).

Tablica 14. Udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika prema tjednom raspolozivom kapacitetu sjedala
na dan 13. 4. 2015. godine na odabranim europskim zra¢nim lukama s velikim brojem niskotarifnih
zracnih prijevoznika

e Struktura Udio LCC-au odnosu  Najzastupljeniji LCC Udio najzastupljenijih
Zra¢na luka " - : _ .
vlasniStva na ostale modele prijevoznika LCC prijevoznika

Zra¢na luka Ryanair 82,6 %
Bruxelles Charleroi Privatna/Lokalna 100 % Jetairfly 8,8 %
Wizz Air 8,9 %
y . Ryanair 83,5 %
Zracgzgﬁ\ljzilsi’arlz Lokalna/Lokalna 99,2 % Wizz Air 13,6 %
Blue Air 2,1 %
Zra¢na luka Rim . . o Ryanair 92,1 %
Ciampino Privatna/Privatna 100 % Wizz Air 70%
y Ryanair 85,2 %
Zrac“gtl;l]‘g;f“don Privatna/Privatna 98,3 % easylet 8,5 %
Flybe 2,2 %
Zraéna luka Girona 0 Ryanair 98,5 %
Costa Brava JavnalJavna 100 % Wizz Air 1,5%
Zra¢na luka Frankfurt . . o Ryanair 91,9 %
Hahn Privatna/Privatna 100 % Wizz Air 8.1%
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Zra¢na luka Milan : : 0 Ryanair 83,0 %
Orio al Serio Privaina/Privatna 96,8 % Wizz Air 9,6 %
Zratna luka . . 0 Ryanair 76,3 %

Stockholm Skavsta Privaina/Privatna 100% Wizz Air 25,7 %

Izvor: Izradio autor prema podacima iz CAPA Centre for Aviation 2015. i sa sluzbenih internetskih stranica

zra¢nih luka

Za niskotarifne zracne prijevoznike ovakve zracne luke su jako vazne iz sljedecih razloga:
e nema problema sa zauzeCem slotova koji omoguéuju niskotarifnim zra¢nim
prijevoznicima idealan dizajn rasporeda letova i time odli¢no iskoriStavanje flote
e nema zagusenja i moguce je pratiti to¢ne rasporede $to rezultira izbjegavanjem dodatnih

trosSkova

e marginalni troskovi su jednaki nuli $to acronauti¢ke naknade ¢ini vrlo niskima

¢ infrastruktura kao Sto su Salteri za registraciju putnika i prtljage prakticki ne postoji Sto
dozvoljava da se napravi nova, ali to¢no po mjeri niskotarifnog zra¢nog prijevoznika
kako bi ispunila sve njegove potrebe

e lokacija zra¢ne luke — prednost udaljenije zra¢ne luke je u tome §to je za isti obujam
posla cijena rada niza jer se okolne regije suocavaju s problemom nezaposlenosti, a
lokalne zajednice su voljne pomoéi u promicanju zaposljavanja kroz zra¢nu luku u

ekspanziji.

U tablici 15. navedeni su svi elementi koji prikazuju razlike u zahtjevima korisnika izmedu
usluga koje provodi klasi¢na ¢vorna zracna luka i niskotarifna zra¢na luka.

Tablica 15. Razlike u zahtjevima korishika u klasi¢nim ¢évornim zra¢nim lukama i niskotarifnim

zra¢nim lukama

Kriterij Cvorna zraéna luka Niskotarifna zrac¢na luka
Kapacitet i e Dugoro¢no razmisljanje o povecanju Isplativa infrastruktura
razvojni 5 kapaciteta (vise od 50 mil.) 3 Ograniceni kapaciteti (5 - 10 mil. putnika)
potencijal e Vrlo dobro dizajnirani putni¢ki terminali
e  Brzi i odgovarajudi transferi putnika Ponuda bazirana na stvarnim potrebama
Ponuda 4l Efikasna operativna usluga (smanjenje 5 zracnih prijevoznika
usluge kasnjenja, P/O zrakoplova, smanjenje Minimalno vrijeme prihvata i otpreme
broja izgubljene prtljage) zrakoplova
- e Dobro organizirani poslovni procesi Visok stupanj fleksibilnosti
Fleksibilnost Lo . o o .. .
i brzina 2 | o  Srednjoro¢no i dugoro¢no planiranje 5 Odradivanje ad hoc poslova koji se zadaju
osoblju zra¢ne luke
e Dobra vrijednost za novac Minimalne naknade
Naknade 3| ¢  Moguénost smanjenja cijene goriva 5 Sustav placanja ,,placamo Samo ono §to
trebamo*
" e Potpuno integrirane usluge carine, Jednostavna, pouzdana usluga
Integracija . . ih : 2 . . L
usluga 4 sigurnosti, pri vata i otpreme Suradnja S vanjskim poduzeé¢ima
zrakoplova/putnika (outsourcing)
. e Mogucnost financiranja  poslovnih Putnici prihvaéaju duze vrijeme prijevoza do
Regionalna . X .
5 centara 3 zracne luke i od nje
povezanost
e Intermodalnost

Ocjena vaznosti za kljuénog korisnika: 5-vrlo vazna, 4-vazna, 3-srednje vazna, 2-manje vazna, 1-nije vazna
Izvor: Mercer Management Consulting, web: www.mercermc.com, 2005.

Potro$nja putnika koji koriste usluge niskotarifnih zra¢nih prijevoznika nesto je visa od onih
koji koriste usluge mreznih ili Carterskih prijevoznika. Strukturu takvih putnika u najve¢em
postotku ¢ine turisti koji pretezno kupuju suvenire ili razne stvari prije leta u DFS-u. Takoder
vazan segment je 1 kupnja hrane tijekom leta. S obzirom na to da se ista prodaje po vrlo visokim
cijenama tijekom leta, veliki broj putnika konzumira hranu i pi¢e u zra¢noj luci. Zato bi uz
kvalitetnu marketinsku podrsku zracna luka mogla dodatno sniziti cijene brze hrane ispod onih
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koje putnici imaju u zrakoplovima te time preusmijeriti svu potro$nju prema restoranima u
zracnoj luci.

Primjer: Zra¢na luka Frankfurt Hahn

Infrastruktura - Zrac¢na luka Frankfurt Hahn raspolaze s jednom uzletno-sletnom
stazom dimenzija 3.800 m x 45 m. U kolovozu 1999. godine Zra¢na luka Frankfurt
Hahn zapocela je s izgradnjom novoga putni¢kog terminala. Ukupna povrsina terminala
bila je 3.000 m2. Samo godinu dana kasnije terminal se progirio za dodatnih 1.200 m?
gineé¢i ukupnu povrsinu na dva kata od 4.200 m?. U lipnju 2003. godine zavr3en je i
drugi terminal. Vazno je napomenuti da je gradnja terminala bila izradena na principu
jednostavnosti, sukladno zahtjevima modela niskotarifnih zra¢nih prijevoznika.
Struktura prometa - Operacije koje se vode sa Zra¢ne luke Frankfurt Hahn su 100 %
medunarodne.

Struktura mreZe - Mreza linija zra¢nih prijevoznika sa Zra¢ne luke Frankfurt Hahn
usmjerena je u vecini prema tri regije i to: zapadnoj Europi (78,2 %), isto¢noj/centralnoj
Europi (17,8 %) te sjevernoj Africi (4 %). Segmentirano prema zemljama predvode
letovi usmjereni prema Spanjolskoj (25,7 %), Italiji (24,5 %), Velikoj Britaniji (9,7 %)
te Portugalu (10,3 %).

Najzastupljeniji zraéni prijevoznici - Struktura prometa u Zra¢noj luci Frankfurt
Hahn sastavljena je 100 % od niskotarifnog modela zra¢nih prijevoznika s raspodjelom
udjela: Ryanair 91,9 %, Wizz Air 8,1 % udjela.

Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija i raspolozivosti sjedala dominantnog zra¢nog
prijevoznika Ryanaira u Zra¢noj luci Frankfurt Hahn te su rezultati pokazali da je u
promatranom tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najfrekventniji dan bio petak 10. 4.
2015. godine. Udio Ryanaira u poslovanju Zra¢ne luke Frankfurt Hahn u smislu broja
operacija i raspolozivosti kapaciteta sjedala moze se vidjeti na grafikonu 34.
Analizirajuci grafikon 35. vidljivo je da su u Zra¢noj luci Frankfurt Hahn vrsni sati u
razdoblju od 11:00 do 11:59 sati s 9 operacija. Specifi¢nost koja se javlja kod
niskotarifnih zraénih luka s obzirom na karakteristike niskotarifnog modela
prijevoznika je 7 operacija slijetanja izmedu 23:00 i 23:59 sata s obzirom na to da model
ne ukljucuje nocenje posada vec¢ se svi zrakoplovi moraju vracati u bazu.

Kretanje zrakoplova
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Grafikon 34. Udio zra¢nog prijevoznika Ryanair u ukupnim operacijama (lijevo) i raspolozivosti

sjedala (desno) tijekom dana 10.4.2015. u Zraénoj luci Frankfurt Hahn
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Kretanje zrakoplova
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Grafikon 35. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Frankfurt Hahn po satima na
dan 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Operativni udio Ryanaira kao najzastupljenijeg zra¢nog prijevoznika u Zra¢noj luci Frankfurt
Hahn, raspodijeljen na satnoj bazi tijekom dana 10. 4. 2015. godine, u prosjeku iznosi 86,8 %
dok ostali zra¢ni prijevoznici imaju 13,2 % udjela u polijetanjima i slijetanjima. Postotni udio
Ryanaira u odnosu na ostale prijevoznike u Zra¢noj luci Frankfurt Hahn vidljiv je na grafikonu
36.
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Grafikon 36. Udio Ryanaira u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno) po
satima u Zra¢noj luci Frankfurt Hahn tijekom jednog dana 10.4.2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

3.2.7. Zracne luke u turistickim destinacijama

Karakteristike zra¢ne luke U turistickim destinacijama

Zragne luke turisti¢kih destinacija nalaze se na podrucjima svjetski poznatih destinacija te s
obzirom na geografsku pozicioniranost najées¢e imaju vrlo izrazenu sezonalnost pa godisnji
promet znatno varira od mjeseca do mjeseca. Kod ovakvih zra¢nih luka vrlo su Ceste oscilacije
od potkapacitiranosti do prekapacitiranosti. U ovakvim zra¢nim lukama nacionalni prijevoznici
nemaju razvijene zracne baze ve¢ uglavnom povezuju te destinacije sezonski s obzirom na
kapacitet popunjenosti i potraznju. 1z grafikona 37. vidljiv je znacajan utjecaj sezonalnosti
tijekom ljeta na primjerima zra¢nih luka Dubrovnik i Split. Za razliku od poznatih ljetnih
destinacija na grafikonu 37. je prikazana i Zra¢na luka Innsbruck ¢ija je okolica poznata po
skijaskom turizmu te se stoga takve oscilacije pojavljuju tijekom zime.
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Grafikon 37. Prikaz sezonalnosti po mjesecima u odabranim zra¢nim lukama Dubrovnik, Split i

Innsbruck u razdoblju od 2010. do 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima anna.aero

Primjer Zrac¢na luka Palma de Mallorca (PMI)

Infrastruktura - Infrastrukturu kojom raspolaze Zra¢na luka Palma de Mallorca Cine
dvije paralelne uzletno-sletne staze dimenzija 3.270 m x 52 m i 3.000 m x 51 m te jedan
terminal podijeljen na Cetiri sektora A, B, C1D.

Struktura prometa - Zra¢na luka Palma de Mallorca operira domaci i medunarodni
promet putnika i robe. Promatrano u 2015. godini domaci promet zastupljen je oko 29,4
% dok je medunarodni oko 70,6 %. Gledano s aspekta zra¢nih prijevoznika u Zrac¢noj
luci Palma de Mallorca u travnju 2015. godine operira 23,1 % domacih zrac¢nih
prijevoznika te 76,9 % stranih. Strukturu prema poslovnim modelima moguce je
razdijeliti tako da su mrezni prijevoznici zastupljeni sa 44,8 %, a niskotarifni zracni
prijevoznici s udjelom od 51,5 %.

Struktura mreZe - MreZa destinacija prema Zra¢noj luci Palma de Mallorca obuhvaca
zapadnu Europu (98,5 %), centralnu/isto¢nu Europu (1,2 %) te sjevernu Afriku (0,4 %).
Zemlje iz kojih se najviSe leti prema Palma de Mallorci su njemacko trziste s 48 %,
Velika Britanija 24,6 %, Svicarska 6 % te Francuska 4,3 %.

Najzastupljeniji zracni prijevoznici - Zra¢na luka Palma de Mallorca je glavna baza
Spanjolskog prijevoznika Air Europa i takoder vrlo vazno srediSte njemackog
prijevoznika Air Berlin. Zbog svoga turisti¢kog karaktera te popularnosti nije neobi¢no
Sto su niskotarifni zracni prijevoznici upravo na toj zracnoj luci pronasli moguénost
ostvarivanja vecih prihoda pri ¢emu niskim cijenama zrakoplovnih karata privlace
veliki broj turista. Od prijevoznika najzastupljeniji su Air Berlin, Air Europa, easylJet i
Ryanair.

Analiza operacija zrakoplova na dnevnoj bazi - Prema dostupnoj bazi podataka
izradena je tjedna analiza frekvencija i raspolozivosti sjedala dominantnog zra¢nog
prijevoznika Air Berlin u Zra¢noj luci Palma de Mallorca te su rezultati pokazali da je
u promatranom tjednu (od 6. 4. 2015. do 12. 4. 2015.) najfrekventniji dan bila subota
11. 4. 2015. godine. Udio Air Berlina na poslovanje zra¢ne luke u smislu broja operacija
i raspolozivosti kapaciteta sjedala prikazan je na grafikonima 38. i 39.
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Grafikon 38. Udio zra¢nog prijevoznika Air Berlin u ukupnim operacijama (lijevo) i raspolozivosti
sjedala (desno) tijekom dana 11. 4. 2015. u Zra¢noj luci Palma de Mallorca
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.
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Grafikon 39. Operacije polijetanja i slijetanja u Zra¢noj luci Palma de Mallorca po satima na
dan 11. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015

Operativni udio Air Berlina kao najzastupljenijeg zra¢nog prijevoznika u Zra¢noj luci
Palma de Mallorca, raspodijeljen na satnoj bazi tijekom dana 11. 4. 2015. godine, u prosjeku
iznosi 24 % dok ostali zra¢ni prijevoznici imaju 76 % udjela u polijetanjima i slijetanjima.
Postotni udio Air Berlina u odnosu na ostale prijevoznike u Zra¢noj luci Palma de Mallorca
vidljiv je na grafikonu 40.
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Grafikon 40. Udio Air Berlina u ukupnom broju operacija slijetanja (lijevo) i polijetanja (desno) po
satima u Zra¢noj luci Palma de Mallorca tijekom jednog dana 11. 4. 2015. godine
Izvor: Izradio autor prema podacima CAPA Centre for Aviation, 2015.

Specifikacije ostalih zra¢nih luka podijeljenih prema prethodno definiranim kategorijama
prikazane su u prilogu B1.
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3.3.Utjecaj globalne ekonomske krize na promjenu strategije poslovanja
zracnih prijevoznika i zra¢nih luka

Na trend razvoja zracnog prometa tijekom godina utjecale su mnoge krize razlicitih
intenziteta. Na grafikonu 41. prikazan je pregled kriza od 1968. do 2014. godine u odnosu na
trend kretanja ostvarenih putni¢kih kilometara - RPK® (engl. Revenue per kilometer).
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Grafikon 41. Pregled kriza od 1968. do 2014. godine u odnosu na trend ostvarenih putnickih
kilometara
Izvor: Izradio autor prema podacima Advola presentation (IATA, Airbus) & Airbus Forecast i
CAPA Centre for Aviation 2015.

Promatrano s aspekta Europske unije transportni sustav postao je vrlo vazan ekonomski
¢imbenik njenoga gospodarstva. U isto vrijeme to je vrlo osjetljiv sustav €iji trendovi ovise o
ekonomskim kretanjima u drugim sektorima. Do kraja 2008. godine financijska kriza nekoliko
drzava u svijetu dobila je sve veCe razmjere te je postala prava globalna ekonomska kriza.

Globalna ekonomska kriza znac¢ajno je utjecala na sve sektore gospodarstva no najvise
se odrazila na turisticki sektor. Trendovi iz proSlosti pokazuju da su turizam i putovanje
poslovnih putnika zasluzni za snaZzan razvoj kapaciteta zra¢nih luka na svjetskoj razini
odrZavajuc¢i preko milijun radnih mjesta kako u razvijenim tako 1 u zemljama u razvoju.
Svjetsko gospodarstvo postalo je ovisno o zra¢nom prijevozu. Posljedice koje je ekonomska
kriza ostavila na zracni promet bile su:

e drasti¢no smanjenje prometne potraznje za prijevozom putnika i robe

e promjena transportnih tokova (npr. kroz spajanje linija)

e niza dobit i dramati¢no pogorsanje financijskog stanja poduzeca

e promjene strategije

Vazno je napomenuti znacajan utjecaj svjetske ekonomije na kretanje broja putnika. Kada
svjetska ekonomija raste, povecava se potreba za putovanjima i broj putnika u zra¢nim lukama
raste. Kada je svjetska ekonomija u padu (narocito iznos BDP-a), pada i broj putnika.

Iako se o ekonomskoj krizi pocelo govoriti krajem 2007. godine u Sjedinjenim
Americkim Drzavama njeno se Sirenje na Europu i ostale dijelove svijeta znacajnije osjetilo
krajem 2008. godine te je u 2009. kompletna ekonomija zemalja Europe krenula s negativnim

% RPK (Revenue Passenger Kilometres) - Ostvareni putnicki kilometri
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trendom BDP-a. Analizom dostupnih podataka Svjetske banke, vidljivo je da se taj negativni
trend pada BDP-a nastavio i u 2012. godini.

Analiza efekta ekonomske Kkrize na europske zrac¢ne luke

Prema analizi dostupnih podataka Svjetske banke, ACI-ja, IATA-e globalna ekonomska
kriza znacCajnije se manifestirala na industriju zratnoga prometa u posljednjem kvartalu 2007.
godine kada se profit poCeo znacajno smanjivati. Putni¢ke agencije bile su medu prvima koje
su objavile iznenadni pad od 20 % prijava. Krajem rujna americki zra¢ni prijevoznici objavili
su prve informacije koje su ukazivale na znacajan poremecaj trziSta sa smanjenjem RPK-a. U
kratkom vremenu identi¢no se dogodilo i u Europi gdje je u listopadu bilo vidljivo poveéanje
od skromnih 4 % dok je u drugoj polovici studenog doslo do znacajnih smanjenja te su na kraju
godine europski zra¢ni prijevoznici imali povecéanje od samo 1 %. U nastavku slijedi prikaz
trenda utjecaja globalne ekonomske krize na europske zra¢ne luke segmentiran prema
prethodno definiranoj kategorizaciji. Vazno je napomenuti da je postotni rast koji je prikazan u
grafikonima raden na usporedbi mjeseca izmedu promatrane godine u odnosu na prethodnu
godinu.

e Reakcija super ¢vornih zraé¢nih luka - Analizirajuci Cetiri zra¢ne luke kategorizirane
kao super ¢vorne zracne luke, vidljiv je skoro identi¢an trend kretanja prometa putnika
tijekom promatranih mjeseci u razdoblju od 2008. do 2014. godine. Na super ¢vornim
zra¢nim lukama ekonomska kriza se u prometu putnika pocela osjecati sredinom 2008.
godine te je trajala do rujna 2009. godine kada se prvi puta biljezi kontinuirani trend
rasta broja putnika (grafikon 42.). Iako je znacajno utjecala na negativan trend zracnog
prometa u Europi zbog razvijenosti mreze destinacija, super ¢vorne zrac¢ne luke su
biljezile blazi negativni trend kretanja putnika u prosjeku od -4,5 %. Znacajan pad
prometa koji je vidljiv u travnju 2010. godine uzrokovan je zatvaranjem zranog
prostora nad Europom zbog erupcije islandskog vulkana Eyjafjallajokull. Usporedujuci
pad prometa zbog vulkana u travnju 2010. s travnjem 2011. kada se promet normalno
odvijao, vidljiv je znacajan porast prometa u odnosu na isti mjesec 2010. godine. Od
2011. godine pa do 2014. godine vidljiv je kontinuiran oporavak promatranih zra¢nih
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Grafikon 42. Mjesecni (lijevo) i godisnji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u
odredenim europskim super ¢vornim zracnim lukama
(razdoblje od 2008. do 2014. godine)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015
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e Reakcija primarnih ¢évornih zraénih luka - Usporedujuéi utjecaj ekonomske krize
kod primarnih ¢vornih zra¢nih luka u odnosu na super ¢vorne zrac¢ne luke, vidljivo je
da se ona pocela osjecati nesto ranije, to¢nije pocetkom 2008. godine te se prvi oporavak
putnickog prometa vidi sredinom 2009. godine (grafikon 43.). Kod primarnih ¢vornih
zracnih luka vidljive su znacajnije oscilacije u trendu kretanja prometa putnika izmedu
promatranih zracnih luka i to u prosje¢nom iznosu pada putni¢kog prometa tijekom
utjecaja krize od -7,5 %. Na desnoj strani grafikona 43. moze se primijetiti trend kretanja
putnickog prometa u Zra¢noj luci Istanbul Atatiirk. Unato¢ manjem padu prometa
tijekom kraja 2009. godine Zrac¢na luka Istanbul Atatiirk na godi$njoj je razini u
odredenim mjesecnim periodima biljezila znacajan trend rasta prometa putnika U
odnosu na sli¢ne zra¢ne luke. Taj trend posebno je naglasen u razdoblju od 2011. do
2014. godine.
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Grafikon 43. Mjesecni (lijevo) i godi$nji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u
odredenim europskim primarnim évornim zracnim lukama (razdoblje od 2008. do 2014. godine)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

e Reakcija sekundarnih ¢vornih zra¢nih luka - Italija je jedna od zemalja u Europi koja
je uz Spanjolsku i Gréku najjade osjetila utjecaj ekonomske krize. S obzirom na
gospodarsko stanje u Italiji ista se slika negativnog trenda odrazila na Zra¢nu luku
Malpensa kao sekundarne ¢vorne zraéne luke Italije (grafikon 44.). Usporedujudi je sa
zratnom lukom Pariz Orly u Francuskoj vidljivo je da postoji znacajna povezanost
ekonomskog stanja u drzavi s trendom kretanja putnickog prometa. Ovakvom padu
prometa znacajno je doprinio i veliki udio financijski problemati¢nog nacionalnog
prijevoznika Alitalije. lako se nekoliko godina kasnije utjecaj ekonomske krize
smanjuje, vidljivo je da razruseno gospodarstvo Italije i dalje ostavlja tragove na zracni
promet biljeze¢i kontinuirane negativne trendove sve do 2014. godine dok se kod
francuske zra¢ne luke Orly vide lagane oscilacije koje vode do oporavaka.
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Grafikon 44. Mjesecni (lijevo) i godisnji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u
odredenim europskim sekundarnim évornim zracnim lukama (razdoblje od 2008. do 2014. godine)

Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

Reakcija regionalnih zra¢nih luka - |1z analiziranih podataka promatranih regionalnih
zra¢nih luka vidljivo je da su pocele osjecati ekonomsku krizu i pratiti negativan trend
u svibnju 2008. godine §to je trajalo sve do studenog 2009. godine. lako se iz grafikona
45. vidi otprilike sli¢an trend kretanja broja putnika vazno je istaknuti znacajne razlike
u postotnoj vrijednosti. Za promatrane zra¢ne luke ona u prosjeku iznosi -9,2 %, a
najveci pad zabiljezen je kod Zrac¢ne luke Ljubljana u veljaci 2009. godine s -25,2 %.
Promatraju¢i godiSnje trendove prometa regionalnih zra¢nih luka vidljivo je da od
promatranog uzorka jedino Zra¢na luka Ljubljana biljeZi i dalje negativni trend s blagom
stagnacijom, za $to je ujedno kriva i negativna financijska situacija i loSe poslovanje
nacionalnog zra¢nog prijevoznika Adria Airwaysa koji u Zra¢noj luci Ljubljana ima
udio u prometu od 66,1 %. Zra¢na luka Zagreb biljezi blagi rast u prometu iako je
najveci zracni prijevoznik Croatia Airlines u financijskim problemima te za Zra¢nu luku
Zagreb predstavlja ozbiljnu prijetnju s obzirom na to da na njoj ima 56,3 % udjela u
ukupnom prometu putnika. Dolazak koncesionara i otvaranje novih linija dodatno su
doprinijeli laganom porastu prometa u Zra¢noj luci Zagreb. Glavni konkurent Zra¢noj
luci Zagreb, Zra¢na luka Beograd, biljezi znacajan porast putni¢kog prometa nakon
ostvarene suradnje izmedu Air Serbije (bivsi JAT) i Etihad Airwaysa u razdoblju od
2013. do 2014. godine.
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Grafikon 45. Mjese¢ni (lijevo) i godi$nji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u

odredenim europskim regionalnim zracnim lukama (razdoblje od 2008. do 2014. godine)

Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

e Reakcija lokalnih zra¢nih luka - Lokalne zra¢ne luke zbog malog obujma prometa
znacajno osjecaju svaki poremecaj na trzistu te oscilacije tijekom mjeseci. Na primjeru
promatranih lokalnih zra¢nih luka vidljivo je da je ekonomska kriza na njima trajala u
razdoblju od srpnja 2008. do svibnja 2009. godine nakon cega se pocCinje biljeziti
oporavak trzista (grafikon 46.). S obzirom na mali promet koji se generira na lokalnim
zra¢nim lukama te najéesce veliku ovisnost o prometovanju nacionalnih prijevoznika
(zbog PSO® — Public Service Obligation) i najmanja nestabilnost na trzistu zraénog
prometa ove zracne luke moZe dovesti do znac¢ajnog pada prometa koji ne mora nuzno
biti posljedica ekonomske krize. Primjer takvog ponovnog pada prometa vidljiv je na
grafikonu godisnjeg trenda prometa.
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Grafikon 46. Mjesecni (lijevo) i godiSnji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u

odredenim europskim lokalnim zracnim lukama (razdoblje od 2008. do 2014. godine)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

100 pSO (Public Service Obligation) - Obaveza obavljanja javne sluzbe
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Reakcija ,,niskotarifnih zra¢nih luka - Zra¢ne luke koje imaju vise od 95 % udjela
niskotarifnih zracnih prijevoznika tijekom promatranog razdoblja biljeze znacajne
oscilacije u prometu putnika bez obzira na utjecaj ekonomske krize. lako je ekonomska
kriza zapocela negativan trend na vecini promatranih zra¢nih luka u rujnu 2008. godine
isti taj negativan trend nastavlja se do pocetka 2012. godine (grafikon 47.). Zra¢na luka
Charleroi, poznata po zratnom prijevozniku Ryanairu koji je koristi kao bazu, i u
vrijeme krize biljezila je pozitivan trend rasta u odnosu na jednake mjesece tijekom
proslih godina.
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Grafikon 47. Mjese¢ni (lijevo) i godi$nji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u

odredenim europskim niskotarifnim zracnim lukama (razdoblje od 2008. do 2014. godine)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

Reakcija zra¢nih luka znacajnih turisti¢kih destinacija - lako je poznato da turizam
znacajno ovisi o ekonomskom stanju zemlje ili regije na grafikonu 48. jo$ se jednom
moze vidjeti odnos utjecaja ekonomske krize na razvoj turizma, to€nije trend dolaska
putnika zra¢nim putem prema turisticki atraktivnim destinacijama. Pocetak u smanjenju
prometa na mjesecnoj bazi zapoceo je ve¢ u srpnju 2008. godine te je trajao do studenog
2009. godine. Analizirajuéi trendove promatranih zra¢nih luka, a s obzirom na brzi
oporavak grane turizma ve¢ se pocetkom 2010. godine polako osjeca oporavak koji
kulminira sredinom 2011. godine. Iako se radi o turistickim srediStima, vrlo je tesko
zbog izrazene sezonalnosti to¢no definirati utjecaj ekonomske krize na te zracne luke.

93




25.000.000

50,0%

Globalzf:a ekpnomska kriza|- pocetak O
40,0% \u_.
) Q —i

20.000.000

30,0%

20,0% )

10,0% 15.000.000

0,0%

Trend u %
Broj putnika

10.000.000

-20,0%

-30,0% i 1y—1 | ! | | ! i /"“‘*“"/‘)
g 5 5.000.000 : :

Ve O O
40,0% :
50,03 - - e e e e Q=)
8852383883833 33323:447444943449933993323%3
F PRI F T Ra R R ITRATEFTEAFITRASIETIAS 0 T T T T T T
R S LR RS AR S AR R N R R R X R R R R R
}3§a3§}a§a§§}axaé§§3Jaéi}gsaégﬁsxaég}s&aég 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014.

——Palma de Mallorca, == |biza Dubrovnik  ——Split =O==Palma de Mallorca, =O==lbiza <==Dubrovnik ==Om==Split

Grafikon 48. Mjesec¢ni (lijevo) i godisnji (desno) promet putnika tijekom globalne ekonomske krize u
odredenim europskim zracnim lukama turistickih destinacija (razdoblje od 2008. do 2014. godine)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Anna Aero, 2015

Ekonomska kriza ostavila je znacajan trag u podruc¢ju poslovanja zracnih prijevoznika
Sto se direktno odrazilo i na poslovanje zra¢nih luka. Primjer toga je zracni prijevoznik Alitalia
koji je proglasio bankrot zbog gubitka na veéini linija. Uz njega je 2008. godine nekoliko
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika i ¢arterskih prijevoznika proglasilo bankrot od kojih se mogu
izdvojiti zraéni prijevoznici:
e Maxjet - prvi zraéni prijevoznik koji je objavio bankrot isklju¢ivo zbog posljedica
ekonomske krize u sijecnju 2008. godine
e Eos Airlines - americki zra¢ni prijevoznik koji je operirao u Europi najavljuje svoje
povlacenje s trziSta zbog bankrota u travnju 2008. godine
e Qasis Airlines — niskotarifni zra¢ni prijevoznik koji je povezivao Europu s Azijom i
Amerikom bankrotirao je u travnju 2008. godine
o Silverjet — britanski zra¢ni prijevoznik koji je prekinuo s radom u svibnju 2008. godine
e Futura— Spanjolski zracni prijevoznik s bazom u Palma de Mallorci objavljuje bankrot
u rujnu 2008. godine (operirao je u 28 zraénih luka u Spanjolskoj i 118 zraénih luka u
Europi i Sjevernoj Americi)
e XL Airways — europski zra¢ni prijevoznik koji je operirao u Francuskoj, Njemackoj i
Velikoj Britaniji objavljuje bankrot u rujnu 2008. godine

Utjecaj globalne ekonomske krize tek je zapoceo, a viSe od 9 zra¢nih prijevoznika vec je
objavilo bankrot do 2009. godine. Nazalost taj trend se nije zaustavio ve¢ se ubrzao:
e FIlyLAL - litvanski nacionalni zra¢ni prijevoznik proglasio je bankrot u sije¢nju 2009.
godine
e Olympic Airlines — grcki mrezni prijevoznik koji je operirao na vise od 37 domacih i
32 medunarodne destinacije otkazuje sve svoje letove u ozujku 2009. godine
e SkyEurope — renomirani niskotarifni zra¢ni prijevoznik koji je operirao na 44 linije u
17 zemalja objavljuje bankrot
e Volareweb — niskotarifni zra¢ni prijevoznik koji je proglasio bankrot 12. sije¢nja 2009.
godine
e MyAIr —niskotarifni zracni prijevoznik je proglasio bankrot 24. lipnja 2009. godine
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Tablica 16. Prikaz utjecaja ekonomske krize na zra¢ne prijevoznike u Europi — bankroti, spajanja,
preuzimanja u Europi

Zracni prijevoznik Drzava Pocetqlf
operacija
5. 2. 2008. Aviaprad Rusija 1996. Bankrot
29. 10. 2008. Sterling Airlines Danska 1962. Bankrot
30. 11. 2008. DBA Njemacka 1992. Spojen s Air Berlinom
17. 1. 2009. FIyAL Litva 1938. Bankrot
19. 1. 20009. Apatas Air Litva 1994. Bankrot
24. 1. 2000. Nordic Airways Svedska 2006. Bankrot
16. 3. 2009. EuroAir Gréka 1995. Povucen AOC
26. 3. 2000. Centralwings Poljska 2004. Bankrot
31. 3. 2000. Blue Wings Njemacka 2003. Bankrot
27. 4. 2000. Air Sylhet Velika Britanija 2007. Bankrot
1. 5. 2009. LTU Int. Airways Njemacka 1955. Spojen s Air Berlinom
1. 5. 2009. ThomsonFly Velika Britanija 2004. Postao Thomson Airways
1. 5. 2009. First Choice Airways Velika Britanija 1987. Postao Thomson Airways
6. 5. 2009. Open Skies Velika Britanija 2007. Postao Elysair
1. 6. 2009. Cargo B Belgija 2007. Bankrot
9. 6. 2009. Clickair Spanjolska 2006. Spojen s Vuelingom
24. 6. 20009. My Air ltalija 2004. Bankrot
1. 9. 2009. SkyEurope Slovacka 2002. Bankrot
1. 9. 2009. MAT Macedonian Airlines Makedonija 1994. Bankrot
1. 2. 2010. Fly Hellas Gréka 20009. Bankrot
6. 10. 2010. Blue Line Francuska 2002. Bankrot
1. 2. 2011. Viking Airlines Svedska 2003. Bankrot
3.2.2012 Malév Madarska 1956. Bankrot

Izvor: European Parliament: The impact of the Economic Crisis on the EU Air Transport Sector, Structural and
Cohesion Policies, Transport and Tourism, Bruxelles, Belgium, 2009.

Potraznja za zra¢nim prijevozom padala je iz mjeseca u mjesec $to se odrazilo i na zaposljavanje
ljudi u tom sektoru. Tablica 17. prikazuje smanjenje broja zaposlenih koji su otkaze dobili zbog
utjecaja ekonomske krize.

Tablica 17. Posljedice ekonomske krize na zaposlenike zra¢nih prijevoznika

Zracni prijevoznik ~ Datum objave Broj otkaza Komentar
SAS 4.2.2009. 8.600 od 23.000 zaposlenih /
12.8.2009. dodatnih 1.000 otkaza /

Virgin Atlantic 12.8.2009. 600 otkaza od 9.000 zaposlenih /

Ryanair 12.8.2009. 200 otkaza osoblju na ZL Dublin

Air France / KLM 15.4.2009. 3.000 otkaza od 100.000 zaposlenih

Lufthansa 16.7.2009. 400 otkaza administrativnom osoblju

United Airlines 23.7.2009. 9.000 otkaza prije kraja 20009.

Aeroflot 17.9.2009. 2.000 otkaza s moguéno$§¢u dodatnih 4.000 otkaza

LOT 6.10.2009. 400 otkaza od 3.500 zaposlenika do svibnja 2010.
. . 1.700 otkaza kabinskom osoblju od

British Airways 6.10.20009. 14,000 kabinskog osoblja

Aer Lingus 7.10.2009. 676 otkaza od 3.900

Izvor: European Parliament: The impact of the Economic Crisis on the EU Air Transport Sector, Structural and
Cohesion Policies, Transport and Tourism, Bruxelles, Belgium, 2009.

3.3.1. Reakcija zra¢nih prijevoznika na globalnu ekonomsku krizu

Vecina zracnih prijevoznika opstala je unato¢ znacajnim gubitcima zbog globalne ekonomske
krize koristeci razli¢ite strateSke i marketin§ke metode, od smanjenja cijena zrakoplovnih
karata, raznih promocija, promjena strukture flote, dodatnih pregovora sa zratnim lukama te
koriStenja incentive programa. Globalna ekonomska kriza nije zaobisla ni glavne zra¢ne
prijevoznike §to pokazuju podaci prikazani u tablici 18. te objavljeni izvjestaji gdje je:
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e Air France - KLM objavio pad prihoda od preko 30 % zbog strategije snizavanja cijena
karata

e British Airways usvojio novu politiku nazvanu "letovi za prezivljavanje" gdje su
pokusali stvoriti dodatne pogodnosti za svoje lojalne korisnike pokusavajuci ih zadrzati
premda im nisu donosili prihode

e Lufthansa je biljezila manji pad, no unato¢ tome iskoristila je priliku utjecaja
ekonomske krize i kupila posrnule zracne prijevoznike SAS, Austrian Airlines i
Bruxelles Airlines koji su bili u znac¢ajnim financijskim problemima.

Tablica 18. Broj prevezenih putnika najve¢ih mreznih zra¢nih prijevoznika u Europi od 2005. do 2014.
godine

2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012 2013. 2014.

Broj zrakoplova u floti

Lufthansa 282 250 264 282 317 342 355 360 376 395
Air France 169 181 192 201 207 215 232 243 259 269
British Airways 250 284 242 245 249 240 245 273 269 275
Ukupno 701 715 698 728 773 797 832 876 904 939
Broj prevezenih putnika (u milijunima)
Lufthansa 51,3 53,4 62,9 57,1 55,6 58,9 73,0 75,2 76,3 775
Air France 70,0 73,5 75,0 75,2 714 70,6 76,1 774 77,3 775
British Airways 33,1 34,6 33,0 34,6 331 31,9 34,3 37,6 40,0 41,5
Ukupno 1544 | 1615 170,9 166,9 160,1 | 161,4 | 1834 | 1897 1936 | 196,5

Izvor: Izradio autor prema podacima iz Airline annual financial report and CAPA Centre for Aviation, 2015.

Trziste niskotarifnih zra¢nih prijevoznika bilo je takoder pod snaznim utjecajem globalne
ekonomske krize no o koliko se uspjeSnom modelu radi pokazuju podaci koje je objavio
Ryanair. U razdoblju od 1. travnja do 30. lipnja 2009. godine dobit mu je porasla za 21 % u
odnosu na isto razdoblje u 2008. godini. To samo dokazuje kako niskotarifni zra¢ni prijevoznici
rapidno povecavaju svoj trzi$ni udio u odnosu na mrezne i Carterske prijevoznike. Usporedbe
prometnih podataka izmedu niskotarifnih zra¢nih prijevoznika prikazane su u tablicama 19. i
20. Od ostalih specifi¢nosti kod niskotarifnih zracnih prijevoznika mogu se izdvojiti sljedece:
e Wizz Air — dodatno spustanje cijena zrakoplovnih karata, ukidanje nekoliko desetina
linija
e Ryanair - dodatno spustanje cijena zrakoplovnih karata, ukidanje neprofitabilnih linija,
ulazak na trZiSta koja su napustili zra¢ni prijevoznici zbog bankrota te koriStenje svoje
pozicije kao vodeceg niskotarifnog prijevoznika kako bi doveli veliki broj putnika na
posrnule zracne luke no pod svojim uvjetima
e EasyJet — uvodenje poslovne klase na niskotarifne letove, ukidanje neprofitabilnih
linija

Tablica 19. Broj prevezenih putnika odredenih europskih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika od 2005.
do 2014. godine

‘ 2005. ‘ 2006.  2007. 2008. & 2009. 2010. 2011. | 2012. 2013. 2014.

Broj zrakoplova u floti

easyJet 101 121 137 166 183 193 202 213 217 226
Ryanair 79 120 148 169 210 256 275 305 305 297
Wizz Air 6 9 13 20 27 34 34 39 46 55
Ukupno 186 250 298 355 420 483 511 557 568 578
Broj prevezenih putnika (u milijunima)
easyJet n/a 33,7 38,2 44,6 46,1 49,6 55,5 59,2 57,4 65,3
Ryanair n/a 40,5 49,0 57,7 65,3 72,7 76,4 79,6 814 86,4
Wizz Air n/a 3,0 4,2 5,9 7,8 9,6 11,0 12,0 11,6 15,8
Ukupno n/a 77,2 914 | 1082 | 1192 | 1319 | 1429 | 1508 | 153,8 | 167,5

Izvor: Izradio autor prema podacima iz Airline annual financial report
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Tablica 20. Broj linija i destinacija odredenih europskih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u 2004.,
2009., 2012. i 2014. godini

\ 2004. 2009. | 2012. | 2014.
‘ Br. Broj | Ekskluzivne  Br. Broj  Ekskluzivne = Br. Broj ‘ Br. Broj
destin. linija | linije* (%)  destin. linija  linije* (%) | destin.  linija | destin. linija

Bmibaby 24 78 59 % 29 63 51 % 42 72 42 71
easyJet 38 238 65 % 110 445 79 % 137 638 136 755
Flybe 32 111 7% 56 162 90 % 73 161 77 168
Germanwings 32 66 70 % 66 121 85 % 84 143 135 n/a
Jet2 13 23 91 % 48 105 79 % 54 196 50 211
Monarch 11 32 31% 19 49 41 % 36 55 38 54
Norwegian AS 21 46 35 75 164 95 125 335 130 405
Ryanair 84 292 93 145 818 93 174 1500 189 1600
Sky Europe 9 16 88 33 57 84 Bankrot 1.9. 20009.
Vueling 4 16 16 44 89 81 58. | 92 | 114 [ 253
Windjet 5 12 33 29 46 93 Bankrot 11.8. 2012.

* Ekskluzivna linija = nema konkurencije na njoj
Izvor: modificirao autor prema podacima ELFAA (European Low Fares Airline Association) baza podataka i
podacima sa sluzbenih internetskih stranica zra¢nih prijevoznika, 2015. godina

Veliki europski niskotarifni zra¢ni prijevoznici iskoristili su nepovoljnu globalnu
situaciju nakon dogadaja u rujnu 2001. godine te su poceli nuditi vise usluga po jo§ nizim
cijenama, a sve s ciljem dodatnog povecanja profita. Zbog pozitivne reakcije trziSta na niske
cijene zracnih karata, u ljeto 2004. godine europski niskotarifni zracni prijevoznici biljeze
znacajan rast prometa. lako se nakon teroristickih napada trziSte zratnog prometa pocelo
oporavljati 2007. godine uslijedila je globalna ekonomska kriza koja je imala znac¢ajan utjecaj
na daljnje poslovanje kako mreznih tako i niskotarifnih zracnih prijevoznika. Ipak, negativni
utjecaj bio je manji kod velikih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u odnosu na mrezne te su oni
povecavali svoje trziSne udjele, prihode i dobit. Medutim, za nastavak pozitivnog trenda u
vrijeme ekonomske krize, niskotarifni zra¢ni prijevoznici morali su provesti pojedine strateske
modifikacije u svome poslovanju. Mali i srednji niskotarifni zra¢ni prijevoznici usvojili su
program rezanja troSkova kroz smanjenje broja zaposlenika i smanjenje flote zrakoplova te
prodaju dijela dionica poduzeca. Za razliku od njih najveci niskotarifni zra¢ni prijevoznici kao
S$to su Ryanair, easylJet ili Air Berlin usvojili su strategiju ulaganja na temelju otvaranja novih
linija, povezivanja novih destinacija te poveanja broja dnevnih frekvencija prema veé
poznatim destinacijama koje opsluzuju. Takva strategija velikih niskotarifnih zra¢nih
prijevoznika pokazala se dobra za razdoblje od 2007. do 2012. godine te se moze primijetiti
pozitivan trend. U slucaju tri najveca niskotarifna zracna prijevoznika Ryanaira, Norwegian Air
Shuttlea i easyJeta trend kretanja putnika, prihoda i dobiti u vecini slu¢ajeva bio je pozitivan.
NaZalost isto se ne moZe re¢i za mrezne prijevoznike. Promatrajuci razdoblje od 2007. do 2012.
godine vidi se pad broja putnika sto se posljedi¢no odrazilo i na pad prihoda. Veliki pad prometa
registriran je u Europi 1 to uglavnom kod mreZznih prijevoznika kao Sto su British Airways,
Austrian Airlines i Iberia koji su u prosjeku imali 6 % smanjenje u broju letova.

Hibridni niskotarifni zracni prijevoznici

Trziste zranog prometa vrlo je dinami¢no §to dokazuje i ubrzan razvoj novih zra¢nih
prijevoznika koji Zele stvoriti dobru poslovnu klimu na globalnom trZiStu zracnoga prometa.
Veliki broj takvih prijevoznika zbog konkurencije pokuSava S$to bolje usmyjeriti svoje
poslovanje. To dovodi do mijenjanja pojedinih poslovnih modela zra¢nih prijevoznika te
pokusaja da iz svakoga od tih modela preuzmu ono §to smatraju najboljim.

Iako su ve¢ 2002. godine niskotarifni zraéni prijevoznici krenuli s napuStanjem baznog
niskotarifnog modela poslovanja u 2016. godini samo rijetki prijevoznici, kao $to su Ryanair i
Wizz Air, Koriste izvorni model. Odluku o promjeni strategije potaknuo je zahtjev trziSta te
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novonastala situacija prouzrocena ekonomskom krizom. Promjene i mijeSanje razlic¢itih modela
poslovanja zra¢nih prijevoznika vidljive su na slici 9.

Prvi koji je odstupio od izvornog modela bio je njemacki Air Berlin. S mreZznoga i
Carterskog modela poslovanja presao je na hibridni. Time je postao manje ovisan o njemackim
turoperatorima pri ¢emu je ostatak kabine dao u slobodnu prodaju po znatno nizim cijenama.
Iako se cjenovnom i operativnom politikom pribliZio niskotarifnom modelu prijevoza zadrzao
je 1 neke mrezne karakteristike kao Sto su transferni letovi prema svojim ¢vornim zracnim
lukama (Berlin, Diisseldorf, Nuremberg i Palma de Mallorca) s besplatnom uslugom hrane i
pica tijekom leta, mogucnosti rezervacije sjedala te programom lojalnosti (FF).

Do najvecih promjena u poslovanju doslo je 2008. godine kada su se ve¢ pocele osjecati
posljedice utjecaja ekonomske krize te je znatno pao promet putnika mreznih prijevoznika.
Niskotarifni prijevoznici kao §to su easyJet pronasli su koristi od otvaranja poslovne klase po
znatno niZim cijenama od mreznih prijevoznika kako bi im preoteli 1 taj segment putnika.
Ponuda se temeljila na besplatnoj hrani i pi¢u iako je razmak sjedala u zrakoplovima u
poslovnoj klasi ostao isti kao i u ekonomskoj klasi ¢ime nije pruzen nikakav dodatni komfor.
Svjesni da nisu u moguc¢nosti pruziti dodatne usluge poslovnim putnicima u svoju marketinsku
kampanju uveli su slogan ,,ako zbog nas zakasnite na poslovni sastanak, sljedeci put dobijete
besplatno ekonomsku kartu za tu destinaciju“. Ovakva strategija zapravo pokazuje kolika je
sigurnost u to¢nosti letova easyJetovih zrakoplova. 1%

Sljedec¢i zracni prijevoznik koji je aktivno zapoceo s prijevozom robe na niskotarifnim
letovima je Pegasus. Analizama su dokazali da su im prtljaznici zrakoplova bili napola prazni
Sto je ostavilo moguénost prijevoza robe iz Turske prema Europi uz putnike koji su letjeli
jeftinim zrakoplovnim kartama.

Opsirnije promjene u stvaranju hibridnih zra¢nih prijevoznika u segmentu niskotarifnih
zra¢nih prijevoznika bit ¢e opisani u nastavku na primjeru zra¢nih prijevoznika easyJet, Air
Berlin, Air Baltic, Pegasus Airlines, Norwegian Air Shulttle.

Niskotarifni zracni prijevoznik P MreZni prijevoznik

Pid

Koristenje sekundarnih zracnih luka >

Velika gustoca sjedala u kabini ——— 8 ———»

* Koristenje primarnih zracnih luka

* Poslovna klasa

Jedan tip zrakoplova >

Nema besplatne usluge tijekom leta —

* Koristenje turistickih agencija za prodaju karata

> :
Minimalni troskovi P/O zrakoplova ———»

Velika iskoristivost zrakopfova
na point-to-point letovima

Karte se kupuju on-line ili preko —8 —»
call centra zracnog prijevoznika

A
] 1'_ ® Zvucna i video zabava tijekom leta

v * Rezervacija sjedala

.y

< * Program lojalnosti (FF)

* Transferni letovi

<+——  * Kompleksniji sustav naplate i cijena

* Prijevoz robe i poste

A

O
>

Manja administracija i veca produktivhost —» |
Nizi troskovi posade ‘
Kratki prihvat i otprema zrakoplova 4 [
(
|

“ * Razliciti tipovi zrakoplova u floti

Slika 9. Karakteristike usluga hibridnog modela preuzete od niskotarifnih (plavo) i
mreznih (crveno) zracnih prijevoznika
Izvor: Izradio autor

101 easylet: Sluzbena Internet stranica, URL: http://www.easyjet.com/en/business
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U nastavku slijedi razrada svakog od hibridnih modela koji se bazira na niskotarifnom modelu
poslovanja s dodatnim elementima drugih modela.

Hibridni model niskotarifnog zracnog prijevoznika koji prevozi poslovne putnike (easyJet)
U vrijeme ekonomske krize easylet je svoje poslovanje usmjerio i na privlacenje
poslovnih putnika nude¢i prikladne usluge za njih kao $to su moguénost prijenosa karte na raniji
let bez naknade. Po pitanju odredivanja profila putnika na niskotarifnim zracnim prijevoznicima
napravljeno je dosta istrazivanja. lako se niskotarifni zrakoplovni prijevoznici najvise oslanjaju
na putnike koji putuju u svoje slobodno vrijeme, u zadnje 3 - 4 godine vidljiv je sve vedi interes
poslovnih putnika za niskotarifnim letovima. Prema izvjeStajima easyJeta omjer poslovnih i
,leasure* putnika u zrakoplovu na nekim linijama je 50 %/50 %. Istrazivanjem? se doslo do
spoznaje da su izmedu 40 % - 80 % putnika na zrakoplovu zapravo putnici koji putuju iz
poslovnih razloga.'® Profil poslovnih putnika koji koriste niskotarifne zraéne prijevoznike je
razli¢it te znatno ovisi o veli¢ini poduzeta za koje rade, rezervacijskom procesu kojega
poduzeca koriste, kanalima koje koriste za rezervaciju zrakoplovnih karata, vaznosti visine
Cijene putovanja, usluge tijekom leta i koriStenja poslovnih salona. Prema istrazivanjima,
poslovni putnici najvise gledaju na cijenu karte, tj. vrijednost usluge za novac, trziSnu jacinu
zracnog prijevoznika, ucestalost letova te fleksibilnost. Putnici koji koriste niskotarifne zracne
prijevoznike za poslovna putovanja takoder koriste i mrezne prijevoznike i1 obrnuto.
Promatrajuéi veli¢inu poduzeca putovanje poslovnih putnika moze se podijeliti na dva dijela:
e Poslovni putnici manjih i srednjih poduzeéa — vide jasnije razgrani¢enje izmedu putnih
troskova 1 profita ostvarenog u poduzecu. Takvi putnici najéesce koriste niskotarifne
zracne prijevoznike.
e Poslovni putnici velikih poduzeta — velika poduzeca u veéini sluCajeva imaju
mogucnost pregovaranja s turistickim posrednicima oko cijene zrakoplovnih karata
(niskotarifni zra¢ni prijevoznici nemaju obicaj koristiti turisticke posrednike)

Iako je poznato da niskotarifni zracni prijevoznici prevoze turiste 1 putnike koji ne idu na put iz
poslovnih razloga, zbog niske cijene karata i kratkoga leta sve se viSe poslovnih putnika
odlucuje za niskotarifne zracne prijevoznike. Promatrajuci s aspekta poslovnog putnika koji
zahtijeva punu uslugu na mreZnom prijevozniku, razlike izmedu usluga mreznog i niskotarifnog
prijevoznika su velike. Cak i kada se usporeduje poslovna klasa s ekonomskom postoje dodatne
pogodnosti, a to su: nagrade za lojalnost (FF), zaseban Salter za registraciju poslovnih putnika,
veéi prostor za noge u zrakoplovu, bolja usluga obroka, besplatno pice, besplatne novine,
pristup poslovnim salonima u zra¢noj luci. Kako bi se prilagodili trzistu i privukli §to veci broj
poslovnih putnika i niskotarifni zra¢ni prijevoznici bili su primorani, sukladno potraznji, izraditi
svoje FF programe.

Hibridni model ¢arterskog i niskotarifnog zraénog prijevoznika s transfernim letovima (Air
Berlin)

U proSlosti su se zracni prijevoznici koji su prevozili putnike na odmor sluzbeno zvali
Carterski zracni prijevoznici. Njihov poslovni model sastojao se od letova koje su organizirali
turisti¢ki posrednici u sklopu svojih paket-aranzmana. Tijekom sedamdesetih godina turisticki
posrednici su pokusSali prenijeti dio rizika na zracne prijevoznike za slucaj da ne dode do

102 Mason, K.: Marketing low cost airline services to business travellers, Air Transport Group, Cranfield
University, Cranfield, United Kingdom, 2000.
103 1bid
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popunjavanja cijele kabine zrakoplova. Dio zra¢nih prijevoznika prihvaca taj rizik i zapocCinje
s mijeSanjem pola zrakoplova s putnicima koji su kupili zrakoplovnu kartu preko turisti¢kih
posrednika, a pola s putnicima koji su svoju kartu kupili komercijalnom prodajom. Time su se
izgubili Carterski zracni prijevoznici unutar EU-a i postali redovni prijevoznici. Pomno
analiziraju¢i sve korake u tome procesu moze se¢ konstatirati da je to zapravo bilo stvaranje
niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Europi jer su isti imali nize cijene od mreznih no bili su
ipak drugaciji s obzirom na to da su prodavali samo preostala prazna mjesta, a ne cijeli
zrakoplov.

Pocetkom 1980. godine stvari se opet mijenjaju i pada popularnost kupnje cijelih paket-
aranzmana te raste rezervacija svake usluge zasebno. Takvo kontinuirano mijenjanje poslovne
strategije dovelo je do stvaranja hibridnih modela i stvaranja zra¢nih prijevoznika kao Sto su
Air Berlin ili TUIfly. Air Berlin je zracni prijevoznik koji je sa Carterskog poslovnog modela
presao na hibridni niskotarifni model kako bi smanjio ovisnost o njemackim turoperatorima.
Sredinom devedesetih godina ¢arterski zracni prijevoznik Air Berlin zapoceo je prodavati svoja
preostala sjedala samo na letovima koji su imali veze s turizmom §to ga je dovelo do statusa
najveceg zra¢nog prijevoznika za prijevoz turista u Njemackoj. Kako bi i dalje bio $to neovisniji
0 utjecaju sezonalnosti pojedinih destinacija, Air Berlin predstavlja program letova pod
nazivom ,,City Shuttle” koji funkcionira na principu niskotarifnog zrakoplovnog modela. Tim
programom povezuje razlicite zra¢ne luke u Njemackoj s klju¢nim destinacijama kao §to su
London, Rim, Milano, Be¢ i Ziirich. Za razliku od drugih niskotarifnih zra¢nih prijevoznika Air
Berlin u ponudi ima transferne letove sa svojih baznih zra¢nih luka u Berlinu, Diisseldorfu,
Nurembergom i Palma de Mallorci te nudi cijeli niz usluga ukljucujuci uslugu jela i pi¢a tijekom
leta, distribuciju novina, dodijeljena sjedala i programe lojalnosti.

Hibridni model niskotarifnog i mreZnog zracnog prijevoznika (Air Baltic)

Primjer hibridnog modela izmedu niskotarifnog 1 mreZnog zranog prijevoznika je
zraéni prijevoznik Air Baltic, osnovan 1995. godine od strane Scandinavian Airlinesa (SAS) i
drzave Litve. U svojoj floti zrakoplova koristi vise modela zrakoplova od Dash 8-400 preko
B737 do B757 §to je zapravo karakteristika mreznih zraénih prijevoznika, narocito kada se flota
sastoji od uskotrupnih zrakoplova za manje dolete, Sirokotrupnih zrakoplova za velike dolete te
turboprop zrakoplova. Oznaku ,.hibridna“ daje joj nacin poslovanja koji se temelji na spoju
niskotarifnog i mreznog zra¢nog prijevoznika. Od mreznog poslovnog modela Air Baltic je
preuzeo: brze 1 kvalitetne konekcije, prema kvaliteti 1 uredenju jednu od najboljih poslovnih
klasa, registraciju putnika do krajnje destinacije, snaznu mrezu partnera, mogucnost koriStenja
poslovnih salona u zra¢nim lukama, program lojalnosti (FFP) dok je od niskotarifnog modela
preuzeo: jednosmjerne jeftine karte, placanje hrane i pi¢a u zrakoplovu, 40 % ustede primjenom
niskotarifnog poslovnog modela, stimulaciju osoblja.

Hibridni model niskotarifnog zrac¢nog prijevoznika koji prevozi putnike i robu (Pegasus
Airlines)

Pegasus Airlines idealan je primjer hibridnog modela izmedu niskotarifnog zracnog
prijevoznika koji prevozi putnike i robu. Pegasus je osnovan 1989. godine prvenstveno kao
Garterski prijevoznik koji je operirao s dva zrakoplova Boeing 737-400. Cetiri mjeseca nakon
pocetka letova Irak je napao Kuvajt te je ratno stanje znacajno narusilo turizam Turske. Godine
1992. turisti su se poceli vracati u Tursku, a Pegaus je kupio tre¢i B737-400 te je iznajmio jos
dva zrakoplova Airbus 320 za potrebe ljetne sezone. Dana 4. rujna 1997. godine Pegasus je
napravio narudzbu kod Boeinga za kupnju jo$ jednog zrakoplova B737-400 i jednog zrakoplova
B737- 800. Rapidni razvoj flote slijedila je nabava jo$ 10 zrakoplova B737-800 u obliku zakupa
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te je u 2008. godini Pegasus prevezao 4,4 milijuna putnika. Prema dostupnim podacima iz 2012.
godine Pegasus je prevezao 13,6 milijuna putnika s prosjecnom popunjenosti kabine od 78,2
%.1% Prema nacinu poslovanja Pegasus se opredijelio za niskotarifni model ¢ime je postao prvi
niskotarifni zra¢ni prijevoznik koji prevozi robu. Glavna strategija Pegasusa je da veliku paznju
posvecuje to¢nosti zrakoplova u polijetanju.
Pegasus Airlines ima status hibridnog zracnog prijevoznika iz sljedecih razloga:
e Koristi poslovanje niskotarifnih zracnih prijevoznika s tranzitnim letovima (35 %
putnika na medunarodnim letovima je tranzitno)
e Glavni kanal za prodaju zrakoplovnih karata je internetska stranica ,,flypgs.com® no
koriste i druge oblike prodaje karata
e Prevoze robu na niskotarifnim letovima
e U ponudi imaju razvijen program lojalnosti
e Letovi imaju tzv. code share s drugim zra¢nim prijevoznicima
e Stvoren program s nizom dodatnih usluga koje putnici Pegasusa mogu koristiti

Baza zracnog prijevoznika Pegasus je sekundarna zra¢na luka Istanbula, Sabitha Gokcen, koja
je uz Pegasusa dozivjela procvat. To dokazuju brojke od 47 zraénih prijevoznika koji su nakon
Pegasusa pokazali za nju interes. U 2010. godini zra¢na luka je imala 11,6 milijuna putnika od
cega je 50 % bilo Pegasusovih dok se kapacitet parkiraliSta morao proSiriti sa 150 u2001. godini
na 5.700 u 2010. Sam napredak zra¢nog prijevoznika Pegasus kroz 10 godina vidljiv je u tablici
21.

Tablica 21. Primjer uspje$nosti poslovanja hibridnog prijevoznika Pegasusa

Flota zrakoplova 14 40 58
Prosjecna starost flote (B737-800) 5,39 godina 2,4 godine 4,8 godina
Vrijednost naruéenih zrakoplova 800 milijuna USD 3,2 milijarde USD n/a
Naruceni broj zrakoplova 6+6 40 75

Broj putnika 1,9 milijuna 8,6 milijuna 19,7 milijuna
Broj letova tjedno 112 1.544 n/a

. L 19 u Turskoj, 30
Broj destinacija 6 medunarodnih 97

Izvor: Prezentacija Pegasus Airlines CEO, World Low Cost Conference 2010., London, UK i CAPA Centre for
Aviation 2015.

Hibridni model niskotarifnog zraénog prijevoznika koji leti na dugolinijskim letovima
(Norwegian Air Shuttle)

Iako se pojavila polemika i skepsa oko stvaranja niskotarifnih zra¢nih prijevoznika koji
bi letjeli na dugolinijskim letovima takav je model ipak zazivio, no ne u samostalnim
dugolinijskim letovima ve¢ u segmentu hibridnog modela postojeceg niskotarifnog zra¢nog
prijevoznika. S jedne strane stru¢njaci su u pravu kada kritiziraju takav model zbog
karakteristika niskotarifnog poslovanja koji se u jednom segmentu bazira na vecoj iskoristivosti
flote, smanjenim troSkovima te neprakticiranju no¢enja posada na drugim zracnim lukama osim
baznih §to u slucaju dugolinijskog prometa nece biti moguce. No povezanost kratkolinijskog i
dugolinijskog modela unutar jednog niskotarifnog zracnog prijevoznika je moguca i na neki
nacéin razumljiva s obzirom na sve vec¢u konkurenciju na kratkolinijskim letovima. Gledano s
aspekta troSkova popust na putnicke pristojbe zra¢nih luka i odustajanje od raznih pogodnosti
kao Sto su poslovni saloni imaju mnogo manji utjecaj na ukupne troSkove dugolinijskih letova
u odnosu na troskove goriva, osoblja 1 kapitalne troSkove koji su neovisni u odnosu na izabrani

104 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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poslovni model. Rezanje troskova moze biti implementirano na dugolinijskim letovima no bit
¢e loSe prihvaceno od strane putnika narocito zbog duzine leta i smanjenja udobnosti. Prvi
zracni prijevoznik na transatlantskoj ruti bio je Laker Airways, zra¢ni prijevoznik Koji je
poznatiji kao "Skytrain", a povezivala je London i New York tijekom kasnih 1970-ih. Linija je
bila isplativa tijekom cijeloga vremena postojanja sve dok se na trziStu nisu pojavili konkurenti
u mreznom segmentu poslovanja. Najnoviji bankrot koji se dogodio u ovom segmentu
dugolinijskih letova je onaj poduzeca Oasis Hong Kong, zra¢nog prijevoznika koji je povezivao
Hong Kong s Londonom i Vancouverom zrakoplovom Boeing B747 i britansko-kanadskog
zranog prijevoznika Zoom koji je povezivao nekoliko gradova u Velikoj Britaniji s New
Yorkom i nizom kanadskih zra¢nih luka. Postoji samo nekoliko zra¢nih prijevoznika koji nude
dugolinijske letove na nacin specifican za niskotarifne zra¢ne prijevoznike, a to su one hibrida
Air Lingus, na liniji izmedu Irske i SAD-a i bivsi cCarteri Air Berlin/LTU, Condor,
FlyGlobespan, Thomsonfly i Thomas Cook. U Aziji dugolinijski niskotarifni promet odrZavaju
zraéni prijevoznici Air Asia X i Jetstar.

U 2012. godini europski niskotarifni prijevoznik Norwegian AS prepoznala je
mogucénost razvoja dugolinijskog niskotarifnog zra¢nog prijevoza te bi sa svojom snagom na
kratkolinijskim linijama mogla napraviti znacajne pozitivne pomake i u ovome segmentu. Zbog
toga je narucila 9 dugolinijskih zrakoplova Boeing 787-800 Dreamliner od kojih su dva veé
isporuc¢ena u 2012. godini, jedan u 2013., a preostali ¢e biti isporuceni kako slijedi: 4 u 2016.,
21 2017.i 2 u 2018. godini®®,

Sinergija bimodalnog oblika zra¢nog prijevoza s transfernim uslugama (Germanwings)

Specificnost kod niskotarifnih zrac¢nih prijevoznika narocito od pocetka ekonomske
krize bila je uvodenje usluge transfernih letova. U proslosti su niskotarifni zra¢ni prijevoznici
u ponudi imali samo point-to-point letove bez ponude transfernih letova. U praksi se pokazalo
da putnici sami definiraju letove kako bi s dva point-to-point leta stvorili virtualni transferni let.
U nekim velikim zra¢nim lukama mogu se vidjeti i putnici koji spavaju na terminalu kako bi
docekali svoj drugi niskotarifni point-to-point let. Prvi transferi na niskotarifnim zra¢nim
prijevoznicima pojavili su se prije nekoliko godina u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama kod
zraénog prijevoznika Southwest Airlines koji je omogucio registraciju putnika i prijenos
prtljage do krajnje destinacije. lako Southwest Airlines nije transferni zra¢ni prijevoznik, veliki
broj frekvencija zrakoplova tijekom dana na neke od zra¢nih luka stvorio je moguénost
transfera naroCito na linijama prema Las Vegasu ili Chicago Midwayu. Model se ubrzo
reflektirao na europsko trziSte i niskotarifne zracne prijevoznike koji su se razvili u velikim
bazama kao $to su zra¢ne luke London Stansted, London Gatwick, Koln ili Frankfurt Hahn. U
Njemackoj, zra¢ne luke u Berlinu i K6Ilnu sada nude internetsko sucelje koje pomaZze putnicima
da kombiniraju niskotarifne letove i nude usluge kao §to su check-in Salteri na dolasku za
transfer i osiguranje tijekom transfera.

Germanwings je jedan od zra¢nih prijevoznika koji u svojoj ponudi nudi uslugu
transfera po niskoj cijeni (primjer London-Moskva preko Kolna) ¢ime mu se povecavaju
prihodi i popunjenost kabine. Ipak u mnogim sluéajevima putnici su duzni pokupiti prtljagu na
dolasku te je ponovno registrirati za daljnji let bez obzira na to ima li niskotarifni zra¢ni
prijevoznik moguénost transfera ili ne. Iako se vrlo malo govorilo 0 tome da je niskotarifni
zraCni prijevoznik Germanwings nastao kako bi Lufthansa na indirektan nain mogla
kontrolirati europsko trziste i u tom segmentu, u 2013. godini upravo to se i dogodilo te je doslo
do snaznijeg strateskog poslovanja ta dva prijevoznika. Germanwings je preuzeo veliki broj

105 CAPA - Centre for Aviation, URL: http://centreforaviation.com (pristupljeno: 2015.)
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Lufthansinih kratkolinijskih letova te su poceli sa zajedni¢kim pristupom trziStu Sto dokazuje
promjena marke i vizualizacije oznaka na zrakoplovima Germanwingsa.

3.3.2. Reakcija zra¢nih luka na globalnu ekonomsku krizu

S obzirom na to da je poslovanje zracnih prijevoznika i1 zra¢nih luka direktno povezano,
znaCajno Smanjenje prometa europskih zra¢nih prijevoznika te niz bankrota zra¢nih
prijevoznika zbog ekonomske krize bitno je utjecao na europske zra¢ne luke, naroCito u
segmentu koji se odnosi na njihovo primarno poslovanje. Ekonomska kriza utjecala je na zra¢ne
luke naglim padom aeronautickih prihoda kao rezultatom manjeg broja letova te smanjenja
neaeronautickih (komercijalnih) prihoda zbog manjeg broja putnika (manja platezna moc) u
terminalima no sa znatnim povecanjem troskova. Postotak zra¢nih luka u Europi na kojima je
zabiljezen pad prometa putnika iznosio je 86 %. Reakcija zra¢nih luka morala je biti brza i
efikasna. Za razliku od zra¢nih prijevoznika koji mogu zaustaviti let prema jednoj destinaciji i
usmjeriti ga prema drugoj profitabilnijoj, zraéne luke morale su ,zivjeti s troSkovima
kompletne infrastrukture koju su morali odrZavati bez obzira na razinu prometa. Zbog toga je
strategija zra¢nih luka usmjerena na rezanje troskova i restrukturiranje sto ukljucuje i smanjenje
broja zaposlenih u nekim sluc¢ajevima i do 25 %. U tom kontekstu, ve¢ina europskih zracnih
luka nastoji ne povecavati troskove ili ograniciti planirana povecanja kako bi zastitili svoju
konkurentnost tijekom trajanja globalne ekonomske krize'%. Za odrzivost zra¢ne luke u vrijeme
krize i velike nestabilnosti zratnoga prometa morale su se poduzeti odredene aktivnosti s ciljem
prilagodavanja zra¢nih luka novonastalim trzi$nim uvjetima.

U te aktivnosti ubrajaju se:
¢ Smanjenje troSkova
o Smanjenje broja zaposlenih: Zra¢na luka Amsterdam-Schiphol -25 %, Zra¢na
luka Dublin -20 %, Zra¢na luka Manchester -5 %, SEA Milan -30 %
o Smanjenje kapitalnih ulaganja: -2,8 milijardi €

e Potvrdena je veéina kapitalnih ulaganja: 50 milijardi €
o Prihvaéen dugoro¢ni i1 odrZivi razvoj zracne luke
o Zracne luke s prate¢om infrastrukturom moraju biti spremne za rast prometa =
ocekuje se udvostrucenje zra¢nog prometa do 2030.

e Korekcija aeronauti¢kih naknada u cjenicima zraé¢nih luka
Pojavljuje se problem s naplatom pruzenih usluga = reakcija prijevoznika u kriznim
situacijama
o 50 % zra¢nih luka u Europi je smanjilo aeronauticke naknade
o 19 % zra¢nih luka u Europi je zadrzalo iste cijene aeronauti¢kih naknada
o 25 9% zra¢nih luka u Europi je malo povecalo aeronauticke naknade
o 6 % zra¢nih luka u Europi je znacajno povecalo aeronauti¢ke naknade

e Strategija fokusiranja pregovora na jake mrezne i niskotarifne zracne
prijevoznike
Zracne luke fokusirale su svoje poslovanje na pracenje i pregovaranje s onim zra¢nim
prijevoznicima koji su u vrijeme krize biljezili stagnaciju ili rast $to se ponajprije odnosi
na jake mreZzne zracne prijevoznike kao Sto su Lufthansa 1 Turkish Airlines te
niskotarifne zracne prijevoznike Ryanair, easyJet, Wizz Air i Norwegian Air Shuttle.

16 Airports Council International (ACI): European Airports Responsive and Responsible in the Crisis, Montréal,
Canada, 2009.
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Usporedujuc¢i prometne podatke navedenih zracnih prijevoznika, a ponajvise onih koji
koriste niskotarifni model zra¢nog prijevoza, moze se uociti da su isti prepoznati kao
uspjesni U vrijeme krize te da je njihov utjecaj na zraénim lukama znaéajno porastao.
Jedan od primjera koji pokazuje snagu i operabilnost niskotarifnog modela u vrijeme
ekonomske krize je primjer bankrota Maléva u Madarskoj. Naime Zra¢na luka
Budimpesta imala je oko 60 % udjela zra¢nog prijevoznika Malév u ukupnom prometu
putnika. Prilikom iznenadnog bankrota navedenog prijevoznika zbog globalne
ekonomske krize o¢ekivalo se da ¢e do¢i do znacajnog pada prometa no prema izjavama
uprave zrac¢ne luke ve¢ tjedan dana nakon bankrota dva jaka europska niskotarifna
zraCna prijevoznika Ryanair i Wizz Air zapo€inju pregovore s menadzmentom zracne
luke te dogovaraju uvjete i linije na kojima ce letjeti. Rezultati su pokazali da je prije
bankrota udio niskotarifnih zra¢nih prijevoznika u Madarskoj na medunarodnim
linijama iznosio 23,6 % u 2011. godini dok je nakon bankrota Maléva i ulaska Ryanaira
I Wizz Aira udio u 2012. godini iznosio 48,1 %, a na dan 15. 4. 2015. godine taj se udio
povecao na 55 %. Prikaz udjela raspolozivih sjedala niskotarifnih zraénih prijevoznika
na doma¢im i medunarodnim linijama prikazan je u prilozima B2. i B3.

Kljuéne smjernice u prevladavanju krize

Nemoguce je odrediti to¢nu formulu koja bi se mogla implementirati u poslovanje zra¢ne luke
kako bi se u potpunosti sprijecio utjecaj ekonomske krize na poslovanje no u nastavku su
izdvojeni oni elementi koji su bili koristeni kako bi se olakSalo poslovanje ionako nestabilnog
trzista zracnog prometa i ve¢ pogodenih zra¢nih luka. Neki od njih su:

e Stvaranje razlika u infrastrukturi i uslugama prema zahtjevima i potrebama

o Niskotarifnih zra¢nih prijevoznika / Mreznih zra¢nih prijevoznika (strateskih
saveza zra¢nih prijevoznika)

o Infrastruktura namijenjena mreznim prijevoznicima i infrastruktura prilagodena
potrebama niskotarifnih zra¢nih prijevoznika (Zra¢na luka Marseille, Zra¢na
luka Amsterdam, Zra¢na luka Bordeaux, Zra¢na luka Kopenhagen, Zra¢na luka
Milan Malpensa, Zra¢na luka Bruxelles, ...)

e Smanjenje ovisnosti 0 dominantnom zra¢nom prijevozniku
o Na nestabilnom trziStu zracnog prometa vrlo je rizicno imati veliki udio
pojedinog prijevoznika u ukupnom prometu zbog moguceg scenarija bankrota
te se stoga taj udio pokuSava smanjiti
o Zracna luka treba donijeti odluku kojoj kategoriji prijevoznika ¢e se prilagoditi:
mreZnom prijevozniku ili niskotarifnom zraénom prijevozniku

e Konkurentne zrakoplovne naknade “moraju” biti:
o 3,5 % (iskljucen ground handling) troskova zracnog prijevoznika (preporuka
ICAO-a). U 2004. godini su iznosile 5 %, a u 2012. godini 4,5 %
o Naknade koje se prikupljaju od zra¢nog prijevoznika: 22 % ukupnih prihoda
zracne luke
o Kontrola zra¢nog prometa mora slijediti isti primjer/princip

e Razvijanje novih izvora prihoda
o Komercijalni razvoj — sto vise prihoda od koncesijskih naknada — podjela rizika
o 47 % od ukupnih prihoda zra¢ne luke

e Medunarodni rast i stvaranje strateSkih saveza zra¢nih luka
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o Zapocinje se s udruzivanjem zracnih luka sa zajednickom strategijom 1
marketingom. Primjeri: Aéroports de Pariz i Amsterdam Schiphol, SEA Milan
& ADR,...

e Uvodenje novih tehnicko-tehnoloskih rjesenja
o Uvodenje nove IT tehnologije ubrzava proces i zamjenjuje odredeni broj
zaposlenika pri ¢emu se smanjuju troskovi (CUSS® kiosci, registracija za let
putem interneta Web Check-In%, HBS'% Standard 3)

Strategija promjene aeronautickih naknada i stimuliranje trziSta

Promjene u aeronautickom segmentu odnose se na promjenu aeronautickih cijena i stvaranje
programa za stimuliranje dolazaka zra¢nih prijevoznika. Zbog ekonomske krize i velike
konkurentnosti s jedne strane te potrebe za generiranjem prihoda s druge strane u svrhu
odrzavanja infrastrukture, veliki broj zra¢nih luka se od 2009. godine odlu¢io na smanjenje
aeronauti¢kih naknada za sve modele zrakoplova. Kako na podru¢ju Europske unije zbog
Direktive 96/67/EC vise nije bilo mogucnosti potpisivanja netransparentnih ugovora s
odredenim boljim startnim uvjetima za pojedine zraéne prijevoznike, zraéne luke su morale
stvoriti stabilan aeronauticki cjenovni sustav koji ¢e s jedne strane zadrzati zracne prijevoznike,
a s druge strane dovesti nove. Zbog nemogucénosti ostvarivanja prihoda od aeronauti¢kih
djelatnosti sukladno navedenoj Direktivi zra¢ne luke polagale su sve nade u §to veée generiranje
prometa putnika kako bi povecale omjer neaeronautickog prihoda u odnosu na aeronauticke, tj.
generirale prihode od putnika preko komercijalnih sadrzaja u putnickim terminalima i
parkiraliStima. Tijekom godina zra¢ni su prijevoznici kontinuirano vrsili pritisak na zra¢ne luke
s argumentom da su one najveci krivac za njihovo loSe poslovanje i da cijene acronauti¢kih
naknada zra¢nih luka moraju biti nize. U nastavku je prikazan grafikon koji otkriva da je to
potpuno pogresan stav buduci da zracne luke sudjeluju u ukupnim tro$kovima zracnog
prijevoznika sa samo 4 % u 2012. godini (grafikon 49.). lako je ovaj postotak vrlo mali zbog
krize su zra¢ne luke dodatno smanjile cijenu naknada.

2004. 2012.

Troskovi

zrakoplova

Tro$kovi posade
Troskovi goriva 7%

Navigacijske |
naknade

Navigacijske
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% Administracija
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Station i
zemaljsko
osoblje na ZL
9%

Ostalo

0%

Administracija Prodaja i
b distribucija

Aerodromske 17%
Aerodromske daja i naknade
naknade distribucija 4%
5% 13%

Putnicki servis
8%

Grafikon 49. Udio operativnih troskova kod zra¢nog prijevoznika

u 2004. (lijevo) i 2012. (desno) godini
Izvor: Izradio autor prema The Aviation & Aerospace Almanac/ICAQO Air Transport Reporting Form EF-1

197 CUSS (Common UseSelf-Service Check-In) - Zajednicka upotreba samostalne registracije putnika
108 CKI (Check-In) - Salter za registraciju putnika na let
109 HBS (Hold Baggage Screening) - Zastitni pregled predane prtljage
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Aecronauti¢ke naknade moze se podijeliti na one koje plac¢a zra¢ni prijevoznik i na one koje
plac¢a putnik. U naknade koje placa zracni prijevoznik ulaze: naknada za slijetanje, naknada za
koriStenje parkirne pozicije, naknada za koriStenje aviomosta, centralizirana infrastruktura
(Ramp), centralizirana infrastruktura (Putnicki prihvat), ekoloska naknada, terminalna naknada.
U naknade koje placa putnik ulaze: putni¢ka naknada medunarodna/domaca/transferna),
naknada za sigurnost, PRM naknada.

3.4.Usporedba indikatora uspjeSnosti zracnih luka Europe sa zra¢nim
lukama Republike Hrvatske

Od osamostaljenja bilo je nekoliko negativnih ¢imbenika koji su utjecali na razvoj
zratnoga prometa u Republici Hrvatskoj. Najvazniji faktor bio je onaj vezan za zatvaranje
zracnog prostora iznad Republike Hrvatske i zracnih luka u listopadu 1991.

1. travnja 1992. zra¢ni prostor Republike Hrvatske je otvoren od strane kontrole zracne
plovidbe Republike Hrvatske. Tijekom zatvorenosti hrvatskog zracnog prostora pa i kasnije
kompletan zra¢ni promet je preusmjeravan i odvijao se preko Madarske, Austrije, Slovenije i
Italije. U razdoblju do travnja 1992. godine uglavnom se za potrebe Hrvatske Kkoristile zra¢na
luke Graz, a od sije¢nja 1992. godine i Zrac¢na luka Ljubljana. Zra¢na luka Zagreb otvorena je
1. travnja 1992. godine kada je na nju sletio prvi zrakoplov Tupoljev 154 ruskog zracnog
prijevoznika Aeroflot!,

Dok su okolne zemlje investirale u infrastrukturu zra¢nih luka, zra¢ne luke u Republici
Hrvatskoj zbog ratnog stanja imale su znac¢ajno smanjeni promet, a zracni putevi i koridori su
bili dijelom zatvoreni ili ograni¢eni po pitanju operativnosti. Svi ti negativni elementi doveli su
do trenutka u kojemu su susjedne zracne luke napredovale u razvoju te stvorile znacajnu
konkurentsku prednost u stvaranju respektabilnih ¢vorista za razliku od bilo koje zra¢ne luke u
Republici Hrvatskoj.

U Republici Hrvatskoj postoji sedam registriranih zra¢nih luka: Zagreb, Dubrovnik,
Split, Zadar, Pula, Rijeka i Osijek te dva aerodroma (Mali LoSinj i Bra¢) na kojima se odvija
javni zra¢ni promet (linijski i povremeni) kako u domacem tako i u medunarodnom prometu.
Sto se ti¢e prometa u zraénim lukama, 2014. godine ostvaren je prijevoz od 6,7 milijuna putnika
od ¢ega zraéne luke Zagreb, Split i Dubrovnik ostvaruju preko 85,9 % prometa putnika®?.
Analiza postojeceg stanja hrvatskih zraénih luka pokazuje znacajno zaostajanje u odnosu na
europske zracne luke, prvenstveno u tehnologiji prihvata i otpreme putnika, zrakoplova i tereta.
Iako se u proteklih pet godina vidi zna¢ajan napredak, prvenstveno kod Zra¢ne luke Dubrovnik,
jos su potrebna znacajna ulaganja.

Zracne luke za sada funkcioniraju s opremom koja zadovoljava standarde sigurnosti, ali
svakako treba napomenuti da je iste potrebno dodatno opremiti, modernizirati te dovesti na
razinu preporucenih svjetskih trendova razvoja. U nastavku su prikazana Kretanja prometa
hrvatskih zra¢nih luka u razdoblju od 2000. godine do 2014. (grafikon 50.)

110 pRM (Passengers with reduced mobility) - Putnici s posebnim potrebama

111 Zra¢na luka Zagreb d.o.o.: Zra¢na luka Zagreb - 50 godina, Monografija, Zagreb, 2012.

112 DSz (Croatian Bureau of Statistics) - Drzavni zavod za statistiku: godi$nja statisticka izvje$éa, URL:
http://www.dzs.hr/ (pristupljeno: 2010. - 2015.)
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Grafikon 5

U zra¢nim lukama Republike Hrvatske zbog razvoja turistickog segmenta dolazi do znacajnih
oscilacija i sezonalnosti u kretanju broja putnika $to je u najveéem broju vidljivo na obalnim
zra¢nim lukama tijekom godina 2010. do 2014. (grafikon 51.). lako je u Zra¢noj luci Zagreb
vidljiv utjecaj sezonalnosti, ista nije toliko izrazena kao kod obalnih zra¢nih luka. Obalne
zracne luke imaju ekstremno izrazenu sezonalnost na nacin da tijekom zime na njima operira
dnevno 1 zrakoplov, odnosno 2 operacije (Zra¢na luka Pula) dok se broj operacija ljeti povecava
na oko 200 operacija dnevno (Zra¢na luka Split subotom).
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Grafikon 51. Prikaz prihvata i otpreme putnika u odredenim sezonskim hrvatskim zra¢nim lukama po
mjesecima u razdoblju 2010. — 2014.
Izvor: Anna Aero, 2015.

Iako se uvijek govori o uspjesima poslovanja zra¢ne luke u obliku broja kretanja putnika
kroz zra¢nu luku ili broja operacija zrakoplova, vrlo vaZan element kod usporedbe zra¢nih luka
postize se tzv. KPI*® analizama koje su u punom smislu rije¢i jedini indikatori uspje$nosti
poslovanja, efikasnosti i stabilnosti zratne luke. Mnogo je znanstvenih i struénih radova u
kojima je opisano na koji nac¢in posluju hrvatske zra¢ne luke 1 kakva poslovna ostvarenja imaju
s aspekta prometa putnika, robe i operacija zrakoplova. U nastavku ¢e biti dana usporedba 47
svjetskih zra¢nih luka s 3 najvece hrvatske zratne luke prema 7 osnovnih KPI indikatora u
2012. godini kako bi se pokazala realna uspjesnost poslovanja i efikasnost operativnog vodenja
zra¢nih luka. Ti indikatori uspjesSnosti su:

1. 1znos jedinice radnog opterecenja (Work Load Unit - WLU)
2. Broj operacija zrakoplova po danu (ATM!* per day)
3. Broj putnika po operaciji zrakoplova (Passengers per ATM)

113 KPI (Key Performance Indicators) - Klju¢ni pokazatelji uspjesnosti
114 ATM - (Air Traffic Movement) Operacija zrakoplova (1 polijetanje ili 1 slijetanje)
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Broj putnika po zaposleniku (Passengers per Employee)

Broj operacija po zaposleniku (ATM per Employee)

Broj putnika po kvadratnom metru terminala (Passen. per Sg. Met. of Terminal Space)
Broj operacija zrakoplova po uzletno-sletnoj stazi (ATM per Runway)

No ok

U nastavku slijedi usporedba KPI parametara za 47 zra¢nih luka u Europi s 3 zrac¢ne
luke u Republici Hrvatskoj (Zagreb, Dubrovnik i Split). Na grafikonu 52. prikazan je uéinak
koji su promatrane zracne luke ostvarile u 2012. godini. S obzirom na to da se promet odredenog
broja zra¢nih luka u najvecoj mjeri bazira na prijevozu putnika, a jedan manji dio je specifican
prema prevezenoj koli€ini robe ta su se dva elementa morala staviti pod zajednicki nazivnik.
Kako bi se mogla napraviti kvalitetna usporedba za komparativni parametar uzeta je jedinica
radnog opterecenja (engl. Work Load Unit — WLU) koji se izraCunava po formuli:

WLU = ((CGO * 1000)/100) + Pax )
gdje je:
WLU — Work Load Unit = jedinica radnog opterecenja
CGO — ykupna tezina robe i poste (u tonama)
Pax!® — broj putnika

Rezultati izra¢una jedinice radnog opterec¢enja za 50 zrac¢nih luka u Europi tijekom
2012. godine prikazani su na grafikonu 52. Crvenom strelicom oznacéena je pozicija glavne
zraéne luke Republike Hrvatske - Zragne luke Zagreb. Zutim strelicama oznadene su zraéne
luke Dubrovnik i Split. 1z grafikona je vidljivo da je pozicija zra¢nih luka u Republici Hrvatskoj
prema ostvarenom prometu na samome kraju grafikona (na promatranom uzorku) te da se tako
1 mora shvatiti kada se definiraju strateske smjernice prema zra¢nim prijevoznicima te kada se
usporeduju s ostalim zra¢nim lukama u Europi. Visina WLU-a Zrac¢ne luke Zagreb u 2012.
godini iznosi 2.437.249 dok je prosjek WLU-a promatranih zra¢nih luka 21.966.183.
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Grafikon 52. Jedinica radnog optere¢enja U odredenim europskim zra¢nim lukama u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.

Za prikaz analize prosjecnog broja operacija po danu izradena je kalkulacija ¢iji su
rezultati prikazani na grafikonu 53. Prema dostupnim podacima prosjek na uzorku od 50 zra¢nih
luka iznosi 479 operacija (dolazak + odlazak) dok je na hrvatskim zra¢nim lukama taj broj
znatno ispod prosjeka: Zra¢na luka Zagreb 107 operacija, Zrac¢na luka Split 48 te Zra¢na luka
Dubrovnik 44 operacije.

Analizirajuéi odnos prosje¢nog broja putnika po jednoj operaciji zrakoplova rezultati su
sljedeci (grafikon 54.): prosjek na razini promatranih zra¢nih luka u Europi iznosi 101 putnik
dok se taj iznos na hrvatskim zra¢nim lukama proteze od 92 u Zrac¢noj luci Dubrovnik i 82 u

115 CGO (Cargo) - Teret (roba + posta)
116 (Passengers) - Putnici
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Zra¢noj luci Split te vrlo malih 60 u Zra¢noj luci Zagreb. Razlog zbog kojega se zracne luke
Dubrovnik i Split nalaze ispred Zra¢ne luke Zagreb ocituje se u €injenici da te zracne luke ovise
o sezonalnosti (ljetnom turizmu) te da na njih slijecu u tome periodu vec¢i zrakoplovi s velikim
postotkom popunjenosti kabine.
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Grafikon 53. Prosje¢ni dnevni broj operacija zrakoplova u odredenim europskim zra¢nim lukama u

2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.

Broj putnika

Grafikon 54. Prosje¢an broj putnika po operaciji zrakoplova u odredenim zra¢nim lukama
u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.

Analizirajuéi efikasnost zaposlenika zraéne luke na 50 zra¢nih luka u Europi, prosjek
iznosi 15.337 putnika na jednog zaposlenika zra¢ne luke (grafikon 55.). U ovome segmentu
najefektivnija ja Zracna luka Oslo sa 43.126 putnika po jednome zaposleniku dok hrvatske
zracne luke biljeze podatak od 4.016 Zracna luka Split, 3.739 Zra¢na luka Dubrovnik te Zra¢na
luka Zagreb s 2.752 putnika po jednom zaposleniku. lako je uvijek pitanje koji su poslovi dati
u tzv. outsourcing ovo je vrlo alarmantni pokazatelj za postojeu efikasnost zra¢nih luka u
Republici Hrvatskoj. Vrlo slican rezultat dobiva se kada se promatra odnos prosje¢nog broja
zrakoplova po jednom zaposleniku zraéne luke (grafikon 56.).
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Broj putnika po jednom zaposlkeniku zraéne

Grafikon 55. Prosje¢an broj putnika po zaposleniku u odredenim europskim zra¢nim lukama
u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.
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Grafikon 56. Prosjecan broj operacija zrakoplova po zaposleniku u odredenim europskim zra¢nim
lukama u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.

Zanimljiv prikaz analize 50 zra¢nih luka moze se vidjeti u sljedec¢a dva grafikona.
Grafikon 57. prikazuje odnos broja putnika po kvadratnom metru terminala na godi$njoj razini
u 2012. godini. Iako je prosjek na europskim zra€nim lukama 141 putnik, najveca je gusto¢a u
Zracnoj luci Istanbul Sabiha Gokcen sa ¢ak 880 putnika po kvadratnom metru terminala.
Hrvatske zracne luke Split 1 Zagreb nalaze se ispod prosjeka dok se Zracna luka Dubrovnik
nalazi nesto iznad prosjeka Europe sa 156 putnika po metru kvadratnom.

Sljede¢i grafikon 58. prikazuje broj operacija po jednoj uzletno-sletnoj stazi (primarni sivi
stupovi grafikona). Crvenim krugovima oznacen je broj uzletno-sletnih staza koje posjeduje
zracna luka i koje su operativne.
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Grafikon 57. Broj putnika po kvadratnom metru putni¢kog terminala u odredenim europskim zra¢nim
lukama u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.
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Grafikon 58. Ostvareni broj operacija zrakoplova po uzletno-sletnoj stazi u odredenim europskim

zra¢nim lukama u 2012. godini
Izvor: Jacobs, CAPA and Airline database, 2013.

Na temelju navedenih €injenica u tre¢em poglavlju, moze se utvrditi da su stabilnost,
kvalitetna i razgranata mreza linija zraCnog prijevoznika te komplementarnost strategija
zratnog prijevoznika i1 zracne luke klju¢ni elementi za uspjeSno poslovanje zracne luke.
Kvaliteta infrastrukture zra¢ne luke vazna je u segmentu prometnog, sigurnosnog, zastitnog i
kvalitetnog prihvata i otpreme zrakoplova, putnika, robe i1 poste. Zracna luka se niti u jednom
segmentu svoga poslovanja ne smije postaviti kao poslovni subjekt koji moze samostalno
utjecati na razvoj zra¢nog prometa regije, ve¢ u svoj razvojni put mora ukljuciti zracne
prijevoznike kao ravnopravne dionike koji znacajno utjecu na realizaciju strateSkih smjernica
zracne luke.

Nadalje, odredivanje zracne luke kao bazne od strane zracnog prijevoznika znaci
povjerenje zra¢nog prijevoznika u visoku razinu kvalitete usluge, sigurne operativne procedure
zraCne luke te potencijalnog partnera u razvoju zraénog prometa regije. Primjer takvih zra¢nih
luka su Frankfurt i Miinchen sa zra¢nim prijevoznikom Lufthansa, Amsterdam i Pariz Charles
de Gaulle sa zra¢nim prijevoznikom KLM/Air France, Zrac¢na luka Be¢ s Austrian Airlinesom
te Istanbul sa zra¢nim prijevoznikom Turkish Airlines. Sve su to zraéne luke koje za svoj razvoj
mogu biti zahvalne prvenstveno nacionalnim ili dominantnim stabilnim zra€nim prijevoznicima
koji imaju velike udjele u ukupnom prometu te su zasluzni da su se te zracne luke pretvorile u
interkontinentalna ¢vorista. Veli¢inom prometa i razvijenosti mreze ti su zracni prijevoznici
razvili potencijal zraéne luke tako da je ista postala atraktivna drugim zra¢nim prijevoznicima.
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Vrlo vazna uloga suradnje zra¢nog prijevoznika i zratne luke mora biti vidljiva narocito
u podrucjima gdje postoji velika sezonalnost vezana za turizam kao $to je U primorskim zra¢nim
lukama u Republici Hrvatskoj. Tijekom ljetnog reda letenja veliki je broj zra¢nih prijevoznika
koji lete prema turisticki atraktivnim destinacijama, no u vrijeme zimskog reda letenja taj se
promet u zra¢noj luci smanji katkada i na 2 % ljetnog prometa putnika i operacija zrakoplova
(primjer Split 1 Dubrovnik). U takvim trenucima potrebno je imati stabilnog zra¢nog
prijevoznika (partnera) koji ¢e biti sposoban i dalje odrzavati strateske linije s ostalim zra¢nim
lukama tijekom cijele godine. Bez obzira na to radi li se 0 nacionalnom prijevozniku ili nekom
drugom prijevozniku koji je u privatnom vlasnistvu, drzava takve linije i zra¢ne prijevoznike
treba stimulirati izvan sezone odredenim financijskim sredstvima kako bi se pokrili troSkovi
realizacije letova zra¢nih prijevoznika koji povezuju podruc¢ja od drzavnog interesa, a koja
izvan sezone nisu toliko atraktivna. U Republici Hrvatskoj za tu svrhu koristi se drzavni
program potpore financiranja linija na domacim letovima PSO (Public Service Obligation).

Nadalje, iz analize poslovanja zra¢nih luka i utjecaja zrac¢nih prijevoznika na iste,
vidljivo je da je konkurencija izmedu zraénih prijevoznika vrlo velika §to za posljedicu ima
postavljanje sve vecih zahtjeva zracnih prijevoznika prema zraénim lukama. Zbog
konkurentnosti zra¢nih prijevoznika, pravne regulative, podizanja razine kvalitete usluge te
smanjenja troskova, zracne luke su u 21. stoljecu drasti¢no promijenile svoj nacin poslovanja
za razliku od onoga kojega su primjenjivale krajem 20. stolje¢a. U 21. stolje¢u od zra¢nih luka
se naro¢ito u Europi ocekuje brz, efikasan i siguran prihvat i otprema zrakoplova, putnika, robe
I poste s niskim cijenama usluge. Takav nacin poslovanja za zra¢ne luke imao je za posljedicu
da je veliki broj zra¢nih luka koje su bile u vecinski drzavnom vlasniStvu postale privatizirane
te se krenulo u smanjenje troskova, povecanje efikasnosti i uvodenja tzv. outsoursing principa
poslovanja u sve segmente gdje je to bilo moguce.

Promatrajué¢i zracne luke u Republici Hrvatskoj potrebno je konstatirati da su prije
davanja Zra¢ne luke Zagreb u koncesiju 2013. godine, sve zra¢ne luke bile u ve¢inski drzavnom
vlasni$tvu. Takav nacin vecinski drzavnog vlasnistva nad zra¢nim lukama u Europi napusten je
devedesetih godina proslog stoljeca kada se krenulo s nizom privatizacija zracnih luka s ciljem
postizanja njihove bolje uéinkovitosti i konkurentnosti. U Europi je dominantno nekoliko
poduzeca koja su postala zna€ajni operateri zracnih luka kao §to su: AENA Aeropuertos
Internacional — Spanjolska (46 zra¢nih luka); Aéroports de Paris — Francuska (20 zraénih luka);
Avinor — Norveska (54 zracne luke); Fraport (24 zra¢ne luke); TAV Airports Holding - Turska
(14 zraénih luka)!t’,

Usporedujuci rezultate poslovanja zra¢nih luka, iz rezultata poslovanja je vidljivo da su
one s ve€inski privatnim vlasniStvom znacajno progresivnije, efikasnije te prilagodljivije
razli¢itim poremecajima na trziStu zranog prometa.

Dok se politika poslovanja zra¢nih luka koje su vecinski u privatnom vlasni§tvu
prvenstveno odnosi na formiranje centralnog poduzec¢a (uprave s operaterom aerodroma) koje
¢e biti zaduZeno za upravljanje zracnom lukom, vec¢ina preostalih usluga koje su do trenutka
privatizacije bile u drzavnom poduzecu prepustaju se trziStu te se ugovaraju principom
outsourcinga. Na takav nac¢in znac¢ajno se smanjuju troskovi, poveéava se razina kvalitete koju

117 Sluzbene internetske stranice operatera zra¢nih luka, pregledano veljaca 2017. godine
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operater zracne luke zahtjeva te odgovornost za izvrSenu uslugu vise nije direktno na operateru
zraéne luke ve¢ na poduzecu koje pruza uslugu.

Nadalje, potrebno je konstatirati da su zracne luke koje su u drzavnom vlasnistvu trome
no znatno socijalno osjetljivije u odnosu na one koje su u veéinski privatnom vlasni$tvu.
Analizirajuci grafikone 55. i 56. vidljivo je da su zra¢ne luke u Republici Hrvatskoj na zadnjem
mjestu po pitanju prosjecnog broja putnika po zaposleniku 1 prosjecnog broja zrakoplova po
zaposleniku. Ova usporedba pokazuje da je veéina zra¢nih luka koje su bolje pozicionirane od
odabranih zra¢nih luka Republike Hrvatske na grafikonu 55. i 56. privatizirane i da su odmah
po privatizaciji dijelovi pouzeca rasprodani te se po boljim komercijalnim uvjetima pronasla
zamjena za iste. Primjer tome su usluge pruzanja zastite objekata i zastitnog pregleda putnika,
usluge pruzanja prihvata i otpreme zrakoplova, ugostiteljske usluge, usluge ¢is¢enja, usluge
tekuceg odrzavanja te usluge vodenja financija. U zraénim lukama u Republici Hrvatskoj, prije
ulaska koncesionara u Zra¢nu luku Zagreb 2013. godine, sve navedene usluge bile su sastavni
dio poslovanja zracne luke.

Sukladno navedenome autor smatra da je privatizacija zracnih luka nuZna za njihov
daljnji odrzivi razvoj i podizanje efikasnosti. Drzava mora pustiti privatni kapital kroz koncesiju
ili bilo koji sli¢ni model tako da isti postane temelj razvoja zra¢nih luka no svakako treba imati
odredeno tijelo (organizaciju) koja ¢e se baviti nadzorom poslovanja i razvoja zra¢nih luka.

Takoder drzava mora dijelom privatizirati zracnog prijevoznika Croatia Airlines tako da
isti dobije strateskog partnera koji ¢e kroz Croatiu Airlines indirektno utjecati na sve hrvatske
zracne luke.

Privatizacijom zra¢nih luka (samostalno ili u paketima dvije-tri) te pronalaskom
snaznoga partnera za zracnog prijevoznika Croatia Airlines, hrvatsko zrakoplovstvo bi se
drasti¢no unaprijedilo te postalo konkurentno na zrakoplovnom trzistu Europe.
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4. MODEL ODREPIVANJA STRATESKIH SMJERNICA
ZRACNE LUKE U IZBORU ZRACNIH PRIJEVOZNIKA

Definiranje strateskih smjernica zracne luke u izboru zra¢nih prijevoznika kompleksan
je segment istrazivanja koji zahtijeva dobro poznavanje problematike poslovanja zra¢ne luke i
zracnih prijevoznika. Podloga za izradu strateskih smjernica treba se temeljiti na koristenju
velikog broja ulaznih parametara razlicitih baza podataka, koristenje aplikativnog modela koji
¢e sve parametre u kratkom vremenu analizirati Sto ¢e rezultirati izradom kvalitetne podloge i
prijedloga rjesenja kako bi menadzment zracne luke mogao donijeti ispravnu odluku u odabiru
zracnih prijevoznika optimalnih za poslovanje zracne luke.

Za potrebe izrade doktorske disertacije koristen je veliki broj ulaznih parametara i
predefiniranih pretpostavki koje svojim medusobnim relacijama stvaraju odredenu povezanost
i daju cjelovitu sliku. Na temelju dobivenih rezultata moguce je odrediti u kojem ¢e se smjeru
zracna luka strateski kretati u odabiru novih zraénih prijevoznika. Prvenstveno se to odnosi na
definiranje najboljeg poslovnog modela dolaska novog zra¢nog prijevoznika (zrakoplova), ali
1 utjecaja na moguca operativna i kapacitivna ogranicenja zracne luke.

Za izradu studije slucaja koji e testirati i verificirati predlozeni model izabrana je
Zracna luka Zagreb. Testiranje je izvrSeno na postojecoj infrastrukturi koja je bila operativna u
2014.12015. godini, prvenstveno misle¢i na postojeci putnicki terminal. S obzirom na to da je
u tijeku gradnja novoga putni¢kog terminala koji ¢e se otvoriti krajem ozujka 2017. godine u
trenutku pisanja disertacije nije bilo moguce provesti ovako detaljna istrazivanja za Nnovi
terminal. U nastavku slijedi popis ulaznih parametara koji su koriSteni za izradu aplikacije 1
modela:

¢ Prometna baza podataka Zracne luke Zagreb:

o Podaci o letovima u 2014. godini
Kategorizacija letova (redovni, izvanredni)
Modeli zrakoplova (model, grupna oznaka)
Podaci o strukturi flote zrakoplova sa specifikacijama (MTOW!!8)
Kapacitet kabine svakog zrakoplova
Popunjenost kabine po destinaciji (PLF!° u %)
Poslovni model zra¢nog prijevoznika
Zracni prijevoznici segmentirani po ¢lanstvu u stratesSkim savezima zra¢nih
prijevoznika
Destinacije (polaziSte 1 odrediSte)
Podaci o putnicima (medunarodni, domaci, transferni, tranzitni, dolazni
odlazni)
e Ostali podaci iz poslovanja Zracne luke Zagreb:

o Opisibroj opreme za prihvat i otpremu zrakoplova (raspoloziva i na servisu)

o Tlocrt stajanke s rasporedom parkirnih pozicija (engl. Docking Chart)

o Podaci o infrastrukturi Zrac¢ne luke Zagreb

o Podaci o tehnicko-tehnoloskim elementima unutar putni¢kog terminala
zratne luke
Rezultati provedenog mjerenja vremena obrade putnika po svakom
segmentu u prometnom toku (istraZivanje proveo autor)

o Temeljni cjenik usluga Zraéne luke Zagreb
o Program poticaja Zracne luke Zagreb

0O O O O O O O

o O

(@]

18 MTOW/MTOM (Maximum Take Off Weight/Mass) - Maksimalna teZina zrakoplova u polijetanju
19 pLF (Passenger Load Factor) - Putni¢ki faktor popunjenosti (%)
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e Medunarodne prometne baze podataka (CAPA!?, OAG Route Mapper,
AnnaAero, FlightStat)

©)
©)

o

O O O O O O O O

o

Mreza letenja zracnih prijevoznika (karte s destinacijama)

Flota odabranih zra¢nih prijevoznika i narudzbe zrakoplova za narednih 10
godina

Prometni parametri odabranih zra¢nih prijevoznika (nove destinacije, redovi
letenja)

Prosjecna dnevna iskoristivost zrakoplova zra¢nih prijevoznika
Raspolozivi sjedalo-kilometar (ASK'?%)

Ostvareni putnicki kilometri (RPK'??)

Tocnost u slijetanju i polijetanju

Ucestalost u otkazivanju letova

Kasnjenje letova

Analiza utjecaja sezonalnosti

Fluktuacija letova kroz tjedan/mjesec

Fluktuacija u zatvaranju i otvaranju linija

e Financijski parametri zra¢nih prijevoznika i Zra¢ne luke Zagreb

@)
@)

0O O O O O

o

Godisnje financijsko izvjeS¢e Zracne luke Zagreb

Godisnja izvjeS¢a zracnih prijevoznika koja su unesena u model kao
poslovni slu¢aj (Croatia Airlines, easyJet, Germanwings, KLM Cityhopper,
Lufthansa, Lufthansa CityLine, Norwegian Air Shuttle ASA, Ryanair, Wizz
Air)

Faktor stabilnosti poslovanja zra¢nog prijevoznika

Koeficijent financijske stabilnosti

Koeficijent zaduZenosti

Koeficijent obrtaja ukupne imovine

Ekonomic¢nost ukupne imovine

Stopa povrata kapitala (ROE*?)

e Pravna ogranicenja za letenje zra¢nih prijevoznika prema Republici Hrvatskoj

o

O

Baza podataka zra¢nih prijevoznika koji su na ,,crnoj listi“ za ulazak u zemlje
EU-a

Popis zrakoplova ICAO Dodatka 16 poglavlje 2 (Chapter 2) - (ICAO i Briiel
& Kjer baza podataka)

e Preporucene vrijednosti medunarodnih vladinih i nevladinih organizacija

o

0 O O O

Odredivanje mjerodavnih vr$nih opterec¢enja

Vrijeme kretanja putnika kroz putnicki terminal u dolasku i odlasku
Mjerenje vremena obrade putnika na primarnim tehnoloskim sadrzajima
Mjerenje potrebne povrsine po pojedinim sadrzajima

Mjerenje vremena ¢ekanja po pojedinim sadrzajima

Gore navedeni elementi predstavljaju ulazne parametre koji uz pomo¢ modela
rezultiraju preporukom koja daje jasniji uvid i smjernice u strateSkom odabiru modela
poslovanja zracnog prijevoznika.

120 CAPA - Centre for Aviation, http://centreforaviation.com/, 2015.

121 ASK (Available seat kilometre) Raspolozivi sjedalo-kilometri

122 RPK (Revenue Passenger Kilometres) - Ostvareni putni¢ki kilometri
123 ROE (Return On Equity) - Stopa povrata kapitala
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4.1.Mjerodavna vrSna optereéenja, norme i preporuke vezane uz

kvalitetu prihvata i otpreme putnika, kapacitete, raspoloZivost
povrsina po putniku i vremena ¢ekanja po pojedinim sadrzajima u
putni¢kom terminalu zracne luke

Zrani promet najreguliranija je grana prometa u kojoj su uz striktno definirane pravne

elemente dane i preporuke medunarodnih vladinih i nevladinih organizacija. Preporuke koje se
odnose na kvalitetu prihvata i otpremu putnika kroz usvajanje mjerodavnog vrsnog opterecenja,
kapacitete, raspolozivost povrSina po putniku te vremena obrade putnika po sadrzajima unutar
prometnog toka mogu se prema izvoru dokumentacije podijeliti u ¢etiri kategorije:

1.

Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva (engl. International Civil Aviation
Organization - ICAO)

Medunarodnog udruzenja zra¢nih prijevoznika (engl. International Air Transport
Association - IATA)

Medunarodnog udruzenja zra¢nih luka (engl. Airports Council International - ACI)
Strucne literature

U nastavku slijedi pregled normi i preporuka prema prethodno navedenim izvorima.

4.1.1. Preporuke Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva

Analizom dokumentacije Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO),

dva su dokumenta koja definiraju norme i preporuke na temu prihvata i otpreme putnika te
preporuke za njihova vremena obrade, a to su:

Dodatak 9. Konvencije o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu ,,0Olaksice” - (engl.
Facilitation)
Doc 9184-AN/902 Part 1 Airport Planning Manual — Master planning.

4.1.1.1. Dodatak 9. Konvenciji o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu ,,OlakSice*

Dodatak 9. ,,0Olaksice” je dokument koji prikazuje norme i preporuke Organizacije

medunarodnog civilnog zrakoplovstva u poglavlju 3. pod nazivom Ulazak i odlazak osoba i
njihove prtljage. U tome poglavlju definirane su smjernice i vremenske preporuke za izvrSenje
trazenih formalnosti u odlasku i dolasku putnika te prijedlozi za ubrzavanje procesa provjera u
prometnom toku. U nastavku u tablici 22. slijede citati preporuka predmetnog dokumenta s
navodima:
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Tablica 22. Citati iz dokumenta ICAO Dodatak 9. “OlaksSice*

Segment Poglavlje Preporuke
Paragraf 3.1. ,, U namjeri da se olak$a i ubrza carinjenje osoba
_ Ubrzanje Poglavlje: A. koje glaze zlznz;laze zracnim .pvutem, zemlje pc.)tp.zsnzce ugovora
Carina s moraju usvojiti zakone granicne kontrole primjerene zracnom
procesa Opéenito . o . o L
prometu i moraju ih primijeniti na takav nacin da se sprijece
nepotrebna kasnjenja. “'?*
Paragraf 3.36. ,Zemlje potpisnice ugovora u suradnji s
operatorima zrakoplova i upravom zracne luke, kao cilj trebaju
postaviti ukupno vrijeme od 60 minuta za izvrSenje trazenih
Jformalnosti u odlasku za sve putnike ne zahtijevajuci nista vise
] od redovitog postupanja, racunajuci od vremena pojavljivanja
Maksimalno . ! R o s -
B putnika na prvoj procesnoj tocki u zracnoj luci (npr. Salteru za
yrijeme. registraciju, tocki zastitne kontrole ili drugim traZenim
trajanja svih . ] ; y . X e
rocesa U Poglavlje: 3. Ulazak i | kontrolnim tockama ovisno o wuredenju pojedinacnog
P odlazak osoba i aerodroma). “1%
. . prometnom o . L . .
Svi procesi u toku njihove prtljage Uz preporuku navedena je i napomena koja glasi da se pod
odlasku trazene formalnosti u odlasku koje se izvrSavaju tijekom
Segment: 3.J. preporucenih 60 minuta mora ukljuéiti registraciju putnika na let,
Postupci u odlasku zaStitni pregled, naplata acrodromskih taksi gdje se primjenjuje,
provodenje mjere grani¢ne kontrole dokumenata, te carinske
kontrole.
Paragraf 3.37. ,,Zemlje potpisnice ugovora koje traze da nadlezna
. tijela kontroliraju dokumente putnika u odlasku, u namjeri da se
Ubrzavanje . ; . .
S— ubrzaju ovakve kontrole trebaju u suradnji s upravom zracne
P luke, koristiti odgovarajucu tehnologiju i usvojiti kontrolni
sustav s vise prolaza ili druge nacine prolaska putnika.**?
. Poglavlje: 3. Ulazak i | Paragraf 3.39. ,,Zemlje potpisnice ugovora, u suradnji s
Maksimalno - . . - ; L
vrijeme oglazak OSO.ba i operatorima _zrakop_lova i zracne lu_ke, kao cilj treba!u postaviti
. . T njihove prtljage carinjenje svih putnika unutar 45 minuta od trenutka iskrcavanja
Svi procesi u | trajanja svih ; L .\
iz zrakoplova, zahtijevajuci ne vise od redovne kontrole, bez
dolasku procesa u . . el . . 197
rometnom Segn_]ent_. 3.K. ) obzira na velic¢inu zrakoplova i redovno vrijeme dolaska.
P Postupci pri ulasku i
toku 8
odgovornosti

Izvor: Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO), Dodatak 9. ,,OlakSice®, 12. izdanje, Montreal,
Canada, October 2015

4.1.1.2. Priru¢nik za planiranje zrac¢nih luka

Dokument Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva ICAO Doc 9184-
AN/902 Part 1 Airport Planning Manual — Master planning je dokument u kojemu su sadrzane
preporuke podijeljene u tri segmenta kako slijedi:

e Dio 1. Izrada Glavnih planova razvoja zra¢ne luke (engl. Master Planning)
e Dio 2. Zastita okoliSa i na¢ini upravljanja podru¢jem oko zra¢ne luke (engl. Land Use

and Environmental Control)

e Dio 3. Upute za konzultante oko pruzanja njihovih usluga na temu razvoja zracne luke
(engl. Guidelines for Consultant Construction Services) 1%8:

124 International Civil Aviation Organization (ICAO): Annex 9 — Facilitation, 12th edition, Montréal, Canada,

October 2015.

125 1bid
126 1bid
127 1bid

128 |nternational Civil Aviation Organization (ICAQ): Doc 9184-AN/902 Airport Planning Manual - Part 1 —
Masterplanning, 2nd edition, Montréal, Canada, 1987.
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U tekstu priru¢nika Master Planning ne stoji egzaktna metoda ili metode za
dimenzioniranje primarnih tehnoloSkih sadrzaja u putni¢koj zgradi niti za analizu stanja
kapaciteta u odnosu na prometne potrebe ali se sugerira prihvacanje mjerodavnog vr§nog satnog
optereCenja kao potraznje koju je potrebno zadovoljiti kapacitetima i kvalitetom. Tekst

uglavnom sadrzi opéenite konstatacije o razli¢itim postupcima u svijetu, osobito kod kontrolnih

funkcija. U tekstu se govori o nuznosti ekonomskih analiza u vezi s izborom koncepcije, s
konstatacijama da decentralizirana tehnologija zahtijeva viSe osoblja i sadrzaja, koje je manje
iskoriSteno, dok centralizirana tehnologija zahtijeva manje sadrzaja, osoblja i izgradenog
prostora.'?® Za potrebu predmetne tematike s aspekata normi i preporuka znacajno je poglavlje
9. Putnicka zgrada. U nastavku u tablici 23. slijede citati iz navedenog poglavlja koji navode
standardne satne mjere aktivnosti te kasnjenja:

Tablica 23. Citati iz priru¢nika ICAO Master Planning

Segment ‘

Tip

Definiranje
toka

Poglavlje

Poglavlje 9. Putnicka
zgrada

Segment 9.2. Opce
razmatranje

Segmenti toka

Preporuke

Paragraf 9.2.13. Definiranje prometnih tokova je prvi segment
koji se mora razmatrati. Posebna paznja u definiranju prometnih
tokova mora se posvetiti razdvojenosti i njihovoj funkcionalnosti.

Paragraf 9.2.14. Osnovi elementi u definiranju tokova su da rute
moraju biti kratke i Sto je moguce ravnije. Nadalje, mijenjanje
etaza zgrade tijekom kretanja putnika treba biti u §to je vecem
omjeru izbjegnuto. Prometni tokovi moraju biti izvedeni na nacin
da budu logicni te da navode putnika na sljedeci segment
prometnog toka. Brzina kretanja prometnog toka i njegov
kapacitet moraju biti prilagodeni ostalim sustavima kao sto je
prometni tok prtljage i vrijeme prihvata i otpreme zrakoplova.

Svi segmenti
u
prometnom
toku

Unificiranost
obrade
putnika

Standardne
satne
aktivnosti i
kasnjenja

Definiranje
stupnja
kaSnjenja

Procesi obrade
putnika

Paragraf 9.2.46. Vremena obrade putnika u prometnom toku nije
mogucée za sve zracne luke unificirati jer na pojedinim
segmentima prometnog toka kao Sto je granicna kontrola
dokumenata ili zastitni pregled obrada putnika moze trajati
druze zbog specificnosti svake drzave i internih procedura sto
mozZe znacajno utjecati na protocnosti prometnog toka i
kapacitete.

Paragraf 9.2.47. Vrsta kontrole takoder odreduje stupanj
kasnjenja ili zaguSenosti koji su na tom mjestu prihvatljivi za
efikasno funkcioniranje putnicke zgrade. Kako je standardna
satna mjera aktivnosti (engl. Standard Busy Rate) manja od
vr$nog prometa, to podrazumijeva da ona biva premasena u
kracem vremenskom razdoblju, §to moze prouzrokovati manja
kasnjenja i zagusenja.**®

Paragraf 9.2.48. Svaki postupak kontrole na toku putnika bi
trebao biti analiziran da se ustanovi prihvatljiv stupanj
zakaSnjenja u vezi s njim. Tako je kapacitet odredenog sadrzaja
determiniran dolazeéim tokom, prosjecnim vremenom obrade te
prihvatljivim faktorom zakasnjenja. '3

Salter za
registraciju
putnika

Kapacitet
Saltera za
registraciju
putnika

Broj Saltera

Poglavlje 9. Putnicka
zgrada

Segment 9.4. Obrada
putnika

Kapaciteti

Paragraf 9.4.9. Potrebno je osigurati da putnici koji dolaze na
Salter za registraciju na let neposredno prije zatvaranja samog
Saltera imaju mogucnost procesiranja duz cijelog prometnog
toka bez da zakasne na let.

Paragraf 9.4.10. Tip i broj potrebnih mjesta registracije obicno
utvrduje aerodromsko poduzece uz konzultaciju sa svakim
zracnim prijevoznikom odnosno agencijom za prihvat i otpremu
putnika i prtljage, prema kriterijima koji vaze za njihovo osoblje
i prijevoznikove standarde u pogledu obrade putnika i prtljage.

129 pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb,

2014.
130 | bid.
131 1bid.
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Pojedine aerodromske varijable koje utjecu na broj mjesta
opsluzivanja ukljucuju jedno ili vise od slijedeceg:

132

Planirani broj odlazecih putnika po satu dobije se obicno
na temelju planiranog broja putnika po vrsnom satu, u toku
prosjecnog dana u vrsnom mjesecu uzimajuci u obzir broj
izlaza, broj sjedista u zrakoplovu u odnosu na odredeni izlaz
te faktore popunjenosti koji su karakteristicni za aerodrom.
Omjer kontakata — Tu se omjer obicno dobiva iz povijesnih
podataka i pokazuje odnos izmedu broja putnika koji
stupaju u kontakt sa sluzbenicama na mjestima za
opsluzivanje i broja odlazecih putnika. Razliciti omjeri se
mogu utvrditi za svaki pojedini tip opsluzivanja: kupnja
karata, registracija putnika i prtljage, informacije i
rezervacije

Modeli distribucije dolaska putnika u odlasku u putnicku
zgradu - fo je krivulja kojom odlazeéi putnici stizu do
registracije ponekad prikazana graficki tako da se moze
vidjeti postotak putnika koji pristizu u razmacima od po 5 ili
10 minuta u razdoblju od 120 - 150 minuta prije polaska
aviona do polaska aviona. Na nekim zracnim Ilukama
moguca je primjena dva modela. To su zracne luke gdje
putnici za rane jutarnje letove pristizu u kracem
vremenskom razdoblju nego kasnije u toku dana.
Prosjecno vrijeme obrade za svaki tip Salterske aktivnosti.
Ciljevi usluge pojedinog zracnog prijevoznika u odnosu na
specificni tip obrade na registraciji obi¢no su izrazeni kroz
postotak putnickih kontakata koji ¢e cekati na uslugu "X
minuta ili manje. Kombinacija broja odlazec¢ih putnika,
modela njihovog pristizanja u putnicku zgradu i kontaktnih
omjera daje uvid u putnicki tok za dani tip obrade. Putnicki
tok, vrijeme obrade i prihvaéena razina usluge prijevoznika
koriste se za utvrdivanje potrebnog broja sluzbenika
odnosno mjesta registracija. 1%

4.1.2. Preporuke medunarodnog udruzenja zra¢nih prijevoznika

Medunarodno udruZenje zra¢nih prijevoznika

kontinuirano se bavi razvojem

metodologije 1 preporuka za definiranje kapaciteta, bolju protocnost prometnih tokova te
definiranja prihvatljivih vremena obrade putnika prema svim segmentima prometnih tokova u
zracnoj luci. S obzirom na to da je IATA udruZenje zra¢nog transporta, primarni cilj njenih

preporuka bilo je ponuditi odredene stavove zra¢nih prijevoznika prema zracnim lukama kako
bi na indirektan nacin preko definiranja kapacitivnih i operativnih procesa unutar zracnih luka

olakSala zra¢nim prijevoznicima poslovanje i povecala razinu kvalitete usluge putnicima koja

im se pruza od strane zra¢nih luka.

Glavni dokument ,Referentni priruénik za razvoj zracne luke™ (engl. Airport
Development Reference Manual - ADRM3*) iz 2004. godine je izraden u svrhu dimenzioniranja
prostora i sadrzaja, odredivanja vremena obrade putnika i prtljage po segmentima u prometnom

toku te izraCuna kapaciteta zracne luke.

132 1bid.

133 pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb,

2014.

134 ADRM (Airport Development Reference Manual) - Referentni priru¢nik za razvoj zraéne luke
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U tome dokumentu definirana je metodologija dimenzioniranja primarnih tehnoloskih
sadrzaja u putnickoj zgradi kao §to su registracija putnika, zastitni pregled, grani¢na kontrola
dokumenata, povrSina ¢ekaonica i izlazi.

Dokument IATA ADRM iz 2004. godine izraden je od strane IATA stru¢njaka kojeg su
dijelom ¢inili struénjaci zra¢nih prijevoznika, a ve¢im dijelom konzultanti i predstavnici
proizvodaca zrakoplova. S obzirom na kontinuiran razvoj zra¢nih luka te sve vecu potrebu za
sinergijom svih dionika u zra¢nom prometu, u 2014. godini IATA objavljuje novu verziju IATA
ADRM-a (verzija 10.). U izradi predmetnog dokumenta sudjelovali su:

e Predstavnici medunarodnog udruZenja zra¢nih prijevoznika,
e Predstavnici Medunarodno udruzenje zra¢nih luka,
e Konzultanti specijalizirani za projektiranje i dizajniranje zra¢nih luka AECOM, ARC

(Airport Research Center), ARUP, HOK Aviation + Transportation, Landrum & Brown

L&B, Pascall+Watson, SNC Lavalin, Suiss Plan.

S ciljem praéenja razine kvalitete usluge, jos je 1981. godine Airport Associations
Coordination Council (AACC) izradio prvi dokument pod nazivom Guidelines for Airport
Capacity/Demand Management u kojemu se po prvi puta spominje pojam ,;razina kvalitete
usluge* (engl. Level of Service - LoS). Tijekom godina koncept razine kvalitete usluge prolazi
kroz niz nadopuna i dodatnih usavrSavanja s ciljem kako bi ga zra¢ne luke mogle Sto bolje 1
preciznije primijeniti u dimenzioniranju kapaciteta. Prema navedenom priru¢niku iz 2014.
godine 1 medunarodnoj praksi, dva su glavna segmenta koja se promatraju kada se odreduje
razina kvalitete usluge koju pruza zra¢na luka (L0oS'®):

1. Raspolozivost prostora za putnika (engl. Space)
2. Maksimalno vrijeme ¢ekanja putnika u redu (engl. Maximum Waiting Time ili Maximum
Queuing Time — MQT)

Usporedujuci verziju 9. ADRM-a objavljenu u 2004. godini i verziju 10. objavljenu u
2014. godini mozZe se zakljuciti da verzija 10. ima znafajne promjene u samom konceptu
definiranja razine kvalitete usluge. U tablici 24. navedena je usporedba dvije verzije ADRM-a.

Tablica 24. Usporedba glavnih izmjena dokumenta ADRM verzija 9. i 10.
Dosada$nji koncept razine kvalitete usluge Novi koncept razine kvalitete usluge
(ADRM verzija 10. iz 2014. godine)

(ADRM verzija 9. iz 2004. godine)

toka, bez kaSnjenja i odli¢na razina
komfora.

B - visoka razina usluge. Uvijeti stabilnog
toka, vrlo rijetka kasnjenja i visoka razina

D - adekvatna razina usluge. Uvjeti
nestabilnog toka, prihvatljiva kasnjenja za
kratka vremenska razdoblja i adekvatna
razina komfora.

1. A-odli¢na razina usluge. Uvjeti slobodnog | 1. Predimenzioniranost (engl. Over-

Design) — pretjerana veli¢ina prostora
ili preveliki slobodan prostor te
precijenjeni resursi i vrijeme.

Optimalnost (engl. Optimum) —

Razina komfora. adekvatna veli¢ina prostora za
usluge C - dobra razina usluge. Uvijeti stabilnog koristenje svih potrebnih
toka, prihvatljiva kasnjenja i dobra razina funkcionalnosti i procesa zracne luke

(kategorije) komfora. u ugodnom okruzenju.

Poddimenzioniranost (engl. Sub-
Optimum) — neadekvatan i neudoban
prostor s neprihvatljivim remenima
Cekanja putnika.

135 oS (Level of Service) - Razina kvalitete usluge
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5. E - neadekvatna razina usluge. Uvijeti
nestabilnog toka, neprihvatljiva kasnjenja i
neadekvatna razina komfora.

6. F - neprihvatljiva razina usluge. Uvjeti

4. Neprihvatljiva razina usluge (engl.
Under-Provided) — prostor i vrijeme
¢ekanja su ispod svih razina
prihvatljivosti.

krizanih tokova, sustav se ,,rusi“ i stvaraju
se neprihvatljiva kaSnjenja. Neadekvatna
razina komfora.

Razina kvalitete usluge temeljena je na:

e raspolozivosti prostora po putniku

Razina kvalitete usluge temeljena je na
kombinaciji:
e raspolozivosti prostora po putniku i

Glavni y . .

Kriteriji Vremena ¢ekanja su navedena u dokumentu kao | ¢  maksimalnom vremenu ¢ekanja
okvirne preporuke bez direktne povezanosti s
razinama kvalitete usluge (L0S).
Teznja da se putnicima omoguéi razina ,,A“ | Novi koncept razine kvalitete usluge i
kvalitete usluge u putni¢kom terminalu Cesto je | teZnja razini ,,Optimum® vodi prema:
rezultirala da je putnicki terminal: e dovoljnom raspolozivom prostoru za

. . | e rostorno predimenzioniran tijekom smjestaj potrebnih funkcionalnosti i
Obrazlozenje P P ! vestay p Y

svakodnevnih operativnih vremena
e da je putnicki terminal neefikasan, a
infrastruktura vrlo skupa .

procesa zratne luke u ugodnom
okruzenju

prihvatljivom vremenu obrade putnika
i ¢ekanju u redu

Izvor: https://www.iata.org/services/consulting/Documents/Level-of-Service-Assessment-Handout. pdf

Za odredivanje kategorije razine kvalitete usluge (LoS Level'*®) do 2014. godine IATA
je preporucivala da se za optimalnu razinu uzima razina LoS ,,C%, tj. od 2014. godine nakon
objavljivanja nove verzije ADRM-a preporucuje se koriStenje razine oznacene s Optimum.
Takva razina sama po sebi ima sljedeée karakteristike'3’:

e daje dovoljno prostora za smjestaj svih operativnih segmenata u komfornom okruzenju

e osigurava stabilne protoke putnika s prihvatljivim vremenom procesuiranja svakog
putnika i viemenom cekanja

e pruza dobru razinu usluge i komfora putnicima dok razinu CAPEX-a'® i OPEX-a®*®
odrZava na zadovoljavajuc¢oj razini

e predstavlja ravnotezu u projektiranju prostora terminala 1 ekonomskih parametara
(troskova) u odnosu na oéekivanja putnika'*°

U tablici 25. prikazani su prostorni i vremenski parametri obrade putnika prema svakoj
kategoriji ,,predimenzioniranost®, ,,optimum® i ,,poddimenzioniranost“. Tablica je podijeljena
na dva segmenta:

1. smjernice za dimenzioniranje prostora (m?/putniku) — druga kolona u tablici
2. smjernice za maksimalno vrijeme ¢ekanja (prema klasama) — treca i Cetvrta kolona u
tablici

U drugoj koloni u tablici s oznacenim poljima tamno zelenom bojom nalaze se prostorne
vrijednosti koje zadovoljavaju razinu optimum. U trecoj i ¢etvrtoj koloni, tamno zelenom bojom

136 ) evel of Service — razina usluge prema korisnicima zraéne luke definirana od strane IATA-e

137 International Air Transport Association (IATA): Airport Development Reference Manual (ADRM), 10th
edition, Montréal, Canada, 2014.

138 CAPEX - (Capital Expenditure Budget) Proracun kapitalnih, vrsta financijskog proracuna koji planira buduée
investicije u osnovna sredstva kao $to su novi pogoni, strojevi, zgrade, zemljista itd. koji ¢e se otplacivati u duzem
vremenskom razdoblju. Ovaj prora¢un pokazuje na koji ¢e na¢in buduce investicije utjecati na raspodjelu novéanih
fondova 1 hoc¢e 1i buduéi prihodi biti dovoljni da pokriju sve kapitalne izdatke i godiSnje operativne izdatke.
(izvor:limun.hr, 2016.)

139 OPEX (Operating Expenses) - Operativni tro§kovi su tekuéi, dnevni troskovi koji se javljaju u kompaniji.

140 https://www.iata.org/services/consulting/Documents/Level-of-Service-Assessment-Handout.pdf

121



oznacene su optimalne vrijednosti vremena ¢ekanja na odredeni segment u prometnom toku. U
obje kolone u optimum dijelu navedene su vrijednosti u rasponu. Svrha toga raspona prema
IATA-1 je da se svakoj zracnoj luci da moguénost pregovora sa zra¢nim prijevoznicima koje ¢e
najvece vrijeme ¢ekanja putnika u redu biti njima prihvatljivo sukladno specificnostima same
zracne luke.
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Tablica 25. Prikaz prostornih i vremenskih parametara obrade putnika po svakom segmentu unutar prometnog toka razradenih prema tri razine kvalitete usluge
predimenzioniranost (Over Design), optimum i poddimenzioniranost (Sub-Optimum)

Smiemi di = 7 Smjernice za maksimalno Smjom.i.ee za _m:l;s!malno
mjernice za dimenzioniranje prostora vrijamo éehnja vrijeme &ekanja
(m2/ putniku) EKONOMSKA KLASA POSLOVNA | PRVA KLASA Ostalv sjermice | napome e
(minute) (minute)

Parametri razine kvalitete usluge | Predimenzioniranost | Optimum | Poddimenzioniranost N Predimenzioniranost | Optimum | Poddimenzioniranost | Predimenzioniranost | Optimum | Poddimenzioniranost | Predimenzioniranost | Optimum |  Poddimenzioniranost

Optimalni omjer zauzetosti sjedala

Javni prostor u odlasku >23 2.0-23 <2.0 n/a n/a
15 - 20%*
Self-Service kiosk >1.8 13-18 <13 <1 1-2 >2 <1 1-2 >2
Salter za predanu prtljagu >1.8 13-18 <13 <1 1-5 >5 <1 1-3 >3
Registracija
putnika Poslovna klasa
Salter za registraciju putnika >1.8 13-18 <13 210 10-20 520 <3 3-5 >5
Prva klasa
<1 1-3 >3
Brzi prolaz
Zastitni pregled >1.2 1.0-12 <10 <5 5-10 >10
<1 1-3 >3
Brzi prolaz
Graniéna kontrola dokumenata >1.2 1.0-1.2 <1.0 <5 5-10 >10 B
<1 1-3 >3
Sjedenje 517 15-17 <15 Optimalni or::')er;::;etosti sjedala
Cekaonice n/a n/a c
Stajanje >1.2 10-1.2 <10
< 60% 60 - 70% > 70%
Fast Track
>1.2 1.0-1.2 <1.0 <5 5-10 >10
<1 1-5 >5
& i Prvo vrijeme ¢ekanja odnosi se na
Preuzimanje Ostioimpntaniopiod 2 bl e et e S8 0./ A "prvi putnik uzima prvu prtljagu”.
prtljage <0 0/15 >15 Drugo vrijeme ¢ekanja odnosi se na
3 . ) "zadnju prtljagu koja je stavljena na karusel"
Sirokotrupni zrakoplovi >1.7 15-1.7 <15 <0 0/ 25 >25 (brojeéi od postavljanja prve prtljage)

Vremena €ekanja se odnose na
Carinska kontrola >1.8 1.3-1.8 <13 <1 1-5 >5 <1 1-5 >5 procedure kada je 100% putnika
pregledano od strane Carine

Optimalni omjer zauzetosti sjedala

Javni prostor u dolasku >2.3 20-23 <2.0 n/a n/a
15 - 20%*

* Donja granica se uzima u obzir jedino ako se uz sjedala u ¢ekaonici u nastavku nalaze i ugostiteljski sadrzaji (restorani i kafic¢i) sa sjede¢im mjestima

Izvor: International Air Transport Association (IATA): Airport Development Reference Manual (ADRM), 10th edition, Montréal, Canada, 2014.
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S obzirom na to da se u ADRM-u iz 2014. godine koriste dva parametra, unutar
predmetnog dokumenta niz je scenarija koji navode da je potrebno reagirati ako je samo jedan
od elemenata ispod zadovoljavajuce razine dok je drugi znacajno iznad. U nastavku je na slici
10. prikazana matrica uskladenosti odnosa raspolozivog prostora i vremena te aktivnosti koje

je potrebno provesti u slu¢aju smanjenja prostora ili povecanja vremena ¢ekanja putnika.
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Legenda:

Predimenzioniranost

Optimum

Poddimenzioniranost

predimenzioniranost

Predimenzioniranost
Preveliki
ili
prazan prostor

PROSTOR

Optimum Poddimenzioniranost
Dovoljan prostor za smjestaj
svih potrebnih funkcija u
kvalitetnom okruzenju

Neadekvatan i premali
prostor

PREDIMENZIONIRANOST

Preveliki broj
potrebe

PODDIMENZIONIRANOST

OPTIMUM
- potrebna poboljSanja

OPTIMUM

putnika

PODDIMENZIONIRANOST

OPTIMUM B
- potrebna pobolj$anja

PODDIMENZIONIRANOST

putnika

- potrebna pobolj$anja

procesiranja i éekanja |procesiranja i éekanja| resursa za stvarne

Neprihvatljivo vrijeme | Prihvatljivo vrijeme

PODDIMENZIONIRANOST RA

- potrebna poboljsanja ekonfia

B optimalni kapacitet

poddimenzioniranost M ispod razine usluge

Slika 10. Prikaz matrice razine kvalitete usluge
Izvor: International Air Transport Association (IATA): Airport Development Reference Manual (ADRM),

10th edition,

Montréal, Canada, 2014.

4.1.3. Preporuke Medunarodnog udruzenja zra¢nih luka

Medunarodni savjet zra¢nih luka (ACI World) izradilo je dokument pod nazivom
Policies and Recommended Practices Handbook 2009. U poglavlju 3. ,,OlakSice i usluge zra¢ne
luke (engl. Facilitation and Airport Services) navedene su norme i preporuke za zra¢ne luke.

Iz predmetnog dokumenta mogu se izdvojiti sljedece preporuke i stavovi ACI-ja:

141

Tablica 26. Preporuke i stavovi ACl-ja na temu olakSica i kapaciteta

Poglavlje ‘ Politika ACI-ja Preporuka
Unato¢ velikim naporima aerodromskih operatera za proSirenje
3.2.1 Ogranicenja u kapaciteta zra¢ne luke s ciljem zadovoljenja potraznje i uklanjanja
kapacitetima zracne luke ograniCenja u kapacitetima fenomen vrSnih dnevnih opterecenja
3.2 Vréna trebaju biti sprijecena od znacajno smanjuje Sanse za provedbu tih napora te postaje sve veci
optereéenja i strane aerodromskog faktor zabrinutosti velikog broja zra¢nih luka $irom svijeta. Vr$na
problemi s operatera u dogovoru s opterecenja stvaraju znatna ekonomska ogranienja kao S$to je

kapacitetima

drugim dionicima
(agencijama i zracnim
prijevoznicima).

nedovoljno iskori§tavanje potencijala potraznje, gubitka zbog
neostvarenog prometa, utjecaja na kasnjenja, smanjenu razinu
usluge. Preporuka je rastereenje vrnih opterecenja tijekom dana.

3.6 3.6.1 Zraéne luke moraju Paragraf 3.6.1a ACI podrZava preporucenu praksu koja je navedena
Maksimalna usko suradivati s drzavnim u ¢lanku 3.39 u dokumentu ICAO Dodatak 9. ,, Olaksice “ koji navodi
dopustena tijelima i zra¢nim da vrijeme obrade putnika na svim dolaznim letovima treba biti

141 Airports Council International (ACI): Policies and Recommended Practices Handbook 2009, 7th edition,
Geneve, Switzerland, November 2009.
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vremena u
medunarodnim
zra¢nim lukama

prijevoznicima s ciljem da
vrijeme obrade putnika u
dolasku bude maksimalno 45
minuta.

maksimalno 45 minuta od iskrcaja iz zrakoplova, da se ne koristi
nista vise od normalne procedure provjere putnika i prtljage.
Postizanje ovog cilja je vrlo vazno s aspekta podizanja razine
efikasnosti medunarodnog zracnog prometa koje ACI kontinuirano
trazi da postane standard.

Paragraf 3.6.1b Putnici bi trebali biti informirani o svemu $to se od
njih ocekuje na granicnoj ili carinskoj provjeri ili na bilo kojoj
drugoj drzavnoj provjeri s ciljem da sprijeci smanjenje kapaciteta
prometnog toka zbog neinformiranosti putnika. Operater zracne
luke, zracni prijevoznici i drZavna tijela koja provode kontrole
moraju iskoristiti sve mogucnosti kako bi informacija prema
putnicima bila uvijek dostupna i kako bi je putnici pravovremeno
vidjeli.

3.6.2 Zra¢ne luke moraju
usko suradivati s drzavnim
tijelima i zra¢nim
prijevoznicima na nacin kako
bi obrada putnika u odlasku
trajala maksimalno 60
minuta.

Paragraf 3.6.2a ACI podrzava preporucenu praksu koja je navedena
u clanku 3.36 u dokumentu ICAO Dodatak 9. ,, Olaksice * koji navodi
da ukupno vrijeme obrade putnika u odlasku iznosi maksimalno 60
minuta. U to vrijeme mora biti ukljuceno i vrijeme registriranja na
let. Ukupno vrijeme se treba racunati od prvoga segmenta obrade
putnika do vremena polijetanja zrakoplova.

3.8
Dostava prtljage

3.8.1 Realno ocekivanje
putnika da u odredeno
vrijeme preuzme prtljagu
mora biti uzeto u razmatranje
kada se izraduju procesi u
dolasku.

Paragraf 3.8.1a S ciljem unaprjedenja dostave prtljage, ACI
preporucuje da sustav za dostavu prtljage (sortirnica i karuseli)
budu lokacijski sto je blize stajanci i zrakoplovima, da imaju Siroke,
brze i pouzdane trake na karuselima, da karuseli budu ispravni i da
prostor za preuzimanje prtljage bude fleksibilan po pitanju Sirenja.

3.10
Pojednostavljenost
procedure za
putnike u dolasku
na medunarodnim
letovima

3.10.1 Kontrola na
medunarodnim letovima u
dolasku trebala bi biti
ograni¢ena na kontrolu
putovnica, dovoljan broj
djelatnika grani¢ne policije te
vizne aranzmane trebalo bi
prosiriti na maksimalni broj
drzava.

Drzave ne bi smjele traziti dodatne informacije osim onih koje su
navedene u identifikacijskim dokumentima putnika. Gdje god su
dokumenti racunalno ¢itljivi, ¢ita¢i dokumenata trebaju se koristiti
kako bi se prikupilo Sto vise podataka s identifikacijskih
dokumenata. Ako su informacije o putniku prikupljene prije leta iste
mogu biti poslane na destinacijsku zra¢nu luku prije samog leta u
obliku API informacije (engl. Advance Passenger Information).

Izvor: Airports Council International (ACI): Policies and Recommended Practices Handbook 2009, 7th edition,
Genéve, Switzerland, November 2009.

Dakle, ACI problematiku kvalitete i ukupnog vremena obrade putnika , cekanja i
kretanja po terminalu veZe za ICAO smjernice iskazane u Dodatku 9. ,,OlakSice*.

4.1.4. Preporuke iz stru¢ne literature

Pregledom stru¢ne literature ustanovljeno je da su u brojnim struénim knjigama
navedene norme i preporuke vezane uz kvalitetu prihvata i otpreme putnika, kapacitete,
raspolozivost povrSina po putniku te vremena ¢ekanja po pojedinim sadrzajima. Od takve
struc¢ne literature izdvojene su sljedece knjige:

e Kazda, A., Caves, R.: Airport Design and Operation 42

e Ashford, N.; Wright, P. H.: Airport Engineering*®

e Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport
Operations,'#*

142 Kazda, A., Caves, R.: Airport Design and Operation, 2nd edition, Elsevier, Amsterdam, Netherlands, 2007.
143 Ashford, N., Wright, P. H.: Airport Engineering, 3rd edition, John Wiley & Sons Ltd., Chichester, United
Kingdom, 2007.

144 Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport Operations, 3rd edition,
McGraw-Hill Companies Inc., New York, United States of America, 2013.
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Pavlin, S.: Aerodromi Il — Planiranje aerodroma#®

U nastavku slijede segmenti prema izvorima strucne literature gdje su navedene medunarodne
norme i preporuke.

Kazda, A., Caves, R. E.: Airport Design and Operation

Poglavlje 12.2. Izgled terminala zra¢ne luke (engl. Airport Terminal Layout)
Citat: ,,/JCAO predlaze da vrijeme od iskrcaja putnika iz zrakoplova do trenutka izlaska
iz putnicke zgrade ne smije biti vise od 45 minuta za medunarodne letove* 1*°
Citat: ,,Prema preporukama IATA-e, maksimalne udaljenosti za putnike u odlasku od
ulaska u terminal do Saltera za registraciju putnika trebale bi biti oko 20 metara.
Udaljenosti od najudaljenijeg parkiralisnog mjesta do Saltera za registraciju putnika
oko 300 metara, te udaljenost od Saltera za registraciju putnika do najudaljenijeqg izlaza
330 metara. “ 4’
Poglavlje 12.4. Dizajniranje terminala (engl. Terminal Design)
U ovom poglavlju autori su pojasnili pristupe 1 opisali dvije metode odredivanja vrSnih
sati/dana koje se koriste za dizajniranje terminala kako slijedi:
o Metoda koju koristi FAA (US Federal Aviation Administration), a temelji se na
konceptu odredivanja vr$nog sata tijekom prosjecnog dana u vrSnom mjesecu.
o Metoda koju koristi IATA za izracun je sljedeca: prosjecni prometni sat je onaj
sat koji se nalazi u drugom najprometnijem danu tijekom prosje¢nog tjedna u

vr$nom mjesecu i koji je tijekom toga dana oznacen kao vr$ni sat.

Ashford, N., Wright, P. H.: Airport Engineering

Poglavlje 10.8. PonaSanje putnika u terminalu (engl. Passenger behavior in the
Terminal)

U predmetnom poglavlju pojasnjen je dolazak putnika na Saltere za registraciju na let
na temelju dvaju grafikona na kojima je prikazana meduovisnost vremena dolaska
putnika prema tipu leta kratkolinijski ili dugolinijski te ¢arterski ili mreZni.

Poglavlje 10.10. Prostorni zahtjevi za pojedine segmente u terminalu.

U ovom poglavlju pojasnjenja je FAA metoda izracuna tipi¢nog vrSnog sata - TVS
(engl. Typical Peak Hour Passenger - TPHP)

U poglavlju 10.10 Space Requirements for Individual Facilites navedene su u tablici
10.2 vrijednosti (standardi) prema FAA za sve prostore unutar putni¢kog terminala od
kojih se mozZe izdvojiti prostor za &ekaonicu sa 170 m? za 100 putnika te prostor
graniénog pregleda dokumenata sa 95 m? za 100 putnika.

Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport

Operations

Poglavlje 2.2. Metode odredivanja vr$nih opterecenja.

U ovome poglavlju pojaSnjeno je 5 metoda odredivanja vr$nih opterecenja kako slijedi:
e Standardna satna mjera aktivnosti - SSMA (engl. Standard Busy Rate - SBR)
e Satna mjera aktivnosti - SMA (engl. Busy Hour Rate -BHR)

145 pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti, Sveudili§te u Zagrebu, Zagreb,

2014.

146 Kazda, A., Caves, R.: Airport Design and Operation, 2nd edition, Elsevier, Amsterdam, Netherlands, 2007.

147 1bid.
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e Tipi¢ni vrni sat po broju putnika - TVS (engl. Typical Peak Hour Passenger -
TPHP)

e Najprometniji sat po redu letenja - NSRL (engl. Busiest Timetable Hour - BTH),

e Profil vrinog sata - PVS (engl. Peak Profile Hour - PPH)48

Pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma
e Poglavlje 6. Analiza i planiranje kapaciteta putnicke zgrade.
U ovome poglavlju navedena je metodologija u dijelu analiza kapaciteta putnicke
zgrade te je prikazana neravnomjernost prometne potraznje u vremenu i kvalitete
prihvata i otpreme putnika i prtljage. Nadalje u navedenoj literaturi detaljno je obradena
tema odredivanja vr$nog sata kao mjerodavnog za analizu kapaciteta i dimenzioniranje
sadrZaja u putnickoj zgradi. Sukladno tome u poglavlju 6.1.2. navedeno je 9 razlicitih
mjerodavnih vr$nih prometnih optere¢enja kako slijedi:
1. standardna satna mjera aktivnosti
N-ti vr$ni sat
satna mjera aktivnosti
tipi¢ni vrSni sat po broju putnika
najprometniji sat po redu letenja
profil vr$nog sata
vrsni sat prosjeénog dana dva vr$na mjeseca u godini
vrsni sat 7. ili 15. najprometnijeg dana u godini
vr$ni sat 2. najprometnijeg dana za vrijeme prosje¢nog tjedna u vrSnom mjesecu

©OoN s WD

Mjerodavna vrSna prometna opterecenja bit ¢e pojasnjena u poglavlju 4.1.5.

4.1.5. Metode odredivanja mjerodavnih vrSnih optere¢enja za analizu
kapaciteta 1 dimenzioniranje sadrzaja u putnickoj zgradi

Kao $to se u raznim oblicima prijevoza javljaju oscilacije u intenzitetu, tako se i u zracnom
prometu, odnosno u zra¢nim lukama javljaju razdoblja vrlo intenzivnog prometa (kada su gotovo
svi kapaciteti iskoriSteni), kao i razdoblja kada je promet manjeg intenziteta ili ga ¢ak i nema.
Vecina je putnickih zgrada zra¢nih luka dimenzionirana ili bi trebala biti, tako da u najve¢em broju
slucajeva kapaciteti zadovoljavaju prometne potrebe, odnosno da odredeni broj sati godiSnje
prometne potrebe prelaze kapacitete.4

Analiziraju¢i kretanje prometa tijekom godine u zra¢noj luci te po sortiranju prometnih
podataka na dnevnoj bazi od najveceg prema najmanjem, stvorit ¢e se krivulja dnevnih opterecenja.
kapaciteta i dimenzioniranje sadrzaja u putni¢koj zgradi jer je neekonomi¢no osigurati kapacitete i
prostor u terminalu za dan koji se prema prometu realizira samo jednom godis$nje.

S ciljem odredivanja dana ili sata koji bi bio optimalan za analizu kapaciteta i
dimenzioniranje sadrzaja u putnickoj zgradi u svijetu je razvijeno vise metoda od kojih je devet
metoda navedeno, a Sest opisano u nastavku.

148 Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport Operations, 3rd edition,
McGraw-Hill Companies Inc., New York, United States of America, 2013.

149 pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb,
rujna 2014.
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Standardna satna mjera aktivnosti - SSMA (engl. Standard Busy Rate - SBR) ili njene
varijacije mjerodavne su za dimenzioniranje kapaciteta aerodroma u Velikoj Britaniji i
drugdje u Europi. Definira se kao 30-i vrini sat prometnog toka putnika.**® Dimenzioniranje
po toj satnoj mjeri aktivnosti osigurava da sadrzaj nece biti opterecen iznad kapaciteta vise
od 29 sati godiSnje S§to se smatra razumnim preopterecenjem kapaciteta. Odnos veliCine
tridesetog vrSnog sata i apsolutnog vr$nog sata, odnosno prvog vrSnog sata u godini krece
se u svjetskim mijerilima oko 1 : 1,2, 1%

N-ti vrsni sat - Velike zra¢ne luke po prometu putnika imaju padajuci niz vrsnih sati puno
blazi od srednjih i manjih zra¢nih luka. Kod njih 30-i vr$ni sat je reda veli¢ine 10 — 15 %
manji od 1. vr$nog sata po broju putnika pa te luke prihvacéaju 40., 60. ili 80. vrsni sat
odnosno onaj sat koji je manji oko 20 % po broju putnika od prvog.**?

Satna mjera aktivnosti - SMA (engl. Busy Hour Rate - BHR) je modifikacija SSMA koja
se koristi, a naziva se jo§ 1 pet postotna satna mjera aktivnosti. SMA je satna mjera i
predstavlja mjeru aktivnosti iznad koje se prihvaca i otprema 5 % godi$njeg prometa. Ta je
mjera uvedena radi nesavrSenosti standardne satne mjere aktivnosti, osobito kod manjih
zra€nih luka 1 onih s intenzivnim vr$nim optere¢enjima (npr. zra¢ne luke s velikim udjelom
izvanrednih i niskotarifnih zra¢nih prijevoznika s intenzivnim letenjem u turistickoj sezoni).
SMA se izraCunava zbrajajuci satna optere¢enja kumulativno od najveceg na nize do sume
od 5 %. Prvi sljedeci sat od granice 5 % je satna mjera aktivnosti.'*®

Tipi¢ni vrsni sat - TVS (engl. Typical Peak Hour Passenger - TPHP) definirao je FAA i
britanski CAA izraCunom iz godiSnjeg prometa Sto pojednostavljuje postupak proracuna.
Tipi¢ni sat se ratuna na temelju to¢no odredenog postotka od ukupnog godisnjeg prometa
koji je razvrstan u kategorije kako slijedi: 1 — 9,9 milijuna putnika godi$nje (postotni udio
tipicnog vrsnog sata iznosi 0,050 %), 10 — 19,9 milijuna putnika godis$nje (postotni udio
tipi¢nog vr$nog sata iznosi 0,045 %), 20 — 29,9 milijuna putnika godi$nje (postotni udio
tipicnog vr$nog sata iznosi 0,040 %) te iznad 30 milijuna putnika godiSnje (postotni udio
tipicnog vr$nog sata iznosi 0,035 %).

Najprometniji sat po redu letenja - NSRL (engl. Busiest Timetable Hour - BTH)
jednostavna je mjera i metoda primjenjiva na male aerodrome s nedostatnim podacima i
mjerenjima vrSnih sati. KoriStenjem prosjecnih punjenja zrakoplova te sadaSnjih i
o¢ekivanih redova letenja ta se mjera moZe izradunati.'®*

Profil vr$nog sata - PVS (engl. Peak Profile Hour - PPH) javlja se jo$ i pod nazivom vr$ni
satni promet prosjecnog dana u vrSnom mjesecu godine. Postupak izracunavanja PVS je
jednostavan. Odabere se vrSni mjesec i za svaki dan izraCunava se prosjeCan obujam
prometa kroz mjesec. To daje prosjecan obujam po satu za "prosjean vrsni dan". PVS je
najveca satna vrijednost u prosje¢nom vrsnom danu. Iskustva su pokazala da je kod mnogih
aerodroma PVS vrlo blizu SSMA.**°

150 Ashford, N. J., Stanton, H. P. M., Moore, C. A., Coutu, P., Beasley, J. R.: Airport Operations, 3rd edition,
McGraw-Hill Companies Inc., New York, United States of America, 2013.

151 pavlin, S.: Aerodromi Il - Planiranje aerodroma, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb,
rujna 2014.

152 1bid.
153 | bid.
154 Ibid.
15 1hid.
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4.2.Definiranje parametara za izradu modela odredivanja strateSkih
smjernica zra¢ne luke u izboru zracnih prijevoznika — studija sluc¢aja
Zracna luka Zagreb

Za potrebe izrade modela odredivanja strateskih smjernica zra¢ne luke u izboru zra¢nih
prijevoznika koriStena su Cetiri glavna parametra kako slijedi:

e Povijesni pregled razvoja zracne luke — potrebno je sagledati dosadasnji razvoj i
postojecu infrastrukturu Zracne luke Zagreb

o Geoprometne karakteristike Zracne Iluke Zagreb — utvrditi geoprometnu
pozicioniranost, specificnost regije te podrucje gravitacijske zone

e Operativni kapaciteti Zracne luke Zagreb — utvrdivanje postojecih kapaciteta s aspekta
stajanke, putnickog terminala, raspolozivosti opreme za prihvat i otpremu zrakoplova

o FEkonomski parametri za priviacenje zracnih prijevoznika (aeronauticke i
neaeronauticke naknade Zracne luke Zagreb) — odredivanje razine konkurentnosti
zracne luke prema ostalim zra¢nim lukama u regiji, prvenstveno se fokusirajuéi na
razinu aeronautickih i neaeronauti¢kih naknada kao glavnog izvora prihoda.

4.2.1. Povijesni pregled razvoja Zra¢ne luke Zagreb

U neposrednoj blizini grada Velike Gorice, na podrucju koje je bilo klasificirano kao
pomocéno uzletiste s travnatom uzletno-sletnom stazom, njemacka je vojska u ljetu 1943. godine
zapocCela gradnju betonske uzletno-sletne staze duljine 1.800 metara i niza voznih staza. U
prolje¢e 1944. godine Aerodrom Pleso je postao glavni aerodrom za tranzitne prelete 1 opskrbu
gorivom njemackih vojnih zrakoplova®®®.

Godine 1958. zbog nedovoljne nosivosti travnate povrSine te nedovoljnog prostora
putnicke zgrade Aerodroma Zagreb u Luckom, drZzavne su vlasti 1958. godine odlucile da
vojska dio svojeg prostora na Plesu ustupi za civilni promet.

Da Grad Zagreb ne bi bio iskljucen iz mreZe zracnog prometa, Skupstina grada odlucila
je otkupiti od Saveznog sekretarijata za narodnu obranu 285 Ha povrSine vojnog aerodroma
Pleso na kojem je bila izgradena jedina uzletno-sletna staza. Godinu dana nakon toga dovrSena
je prva pristani$na zgrada na Aerodromu Pleso te je isti registriran za civilni medunarodni
promet B kategorije.

Narodni odbor Grada Zagreba odlucio je 1961. godine osnovati poduzece za
aerodromske usluge i dati mu naziv Zrakoplovna luka Zagreb. Glavne djelatnosti bile su
odrZavanje, rekonstrukcija 1 gradnja aerodroma, prihvat i otprema zrakoplova, putnika i robe te
smjestaj zrakoplova. Tijekom 1964. godine kroz Zrakoplovnu luku Zagreb proslo je vise od
140.000 putnika, dok je 1965. godine zabiljezeno 170.000 putnika. Sredinom 1966. godine
Zrakoplovna luka Zagreb preimenovana je u Aerodrom Zagreb. Godine 1967. na Aerodromu
Zagreb opsluzeno je oko 10.000 zrakoplova i oko 180.000 putnika. Osim domacih zra¢nih
prijevoznika JAT, Adria Aviopromet i Pan Adrija, u Zagreb slijecu i strani zra¢ni prijevoznici
Lufthansa, CSA, Swissair, KLM, LOT, Interflug i Malév'®".

Zbog potrebe povecanja kapaciteta, u rujnu 1967. godine otvorena je nova pristaniSna
zgrada. Od 1967. promet putnika je rastao prosjecno 35 % godiSnje te je 1970. godine
zabiljezeno vise od 20.000 zrakoplova dok je broj putnika iznosio 640.000. S obzirom na porast
prometa, u srpnju 1971. godine izraden je Plan razvoja Aerodroma Zagreb od 1972. do 1975.

156 Zra¢na luka Zagreb d. o. o.; Monografija Zracna luka Zagreb 50 godina, Zagreb 2012,
157 Ibid.
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godine u kojem su predvideni gradevinski radovi 1 kupnja opreme za modernizaciju i prosirenje
aerodromskih kapaciteta. S obzirom na kontinuiran rast prometa putnika, zahtjevi za
proSirenjem putnickog terminala bili su izvjesni te je 1981. godine otvoren novi dio prosirene
putni¢ke zgrade (dodatak - annex). Progirenje se odnosilo na oko 3.100 m2. Zbog nedostatnog
kapaciteta povrSine putnicke zgrade 1 Univerzijade u Zagrebu, putnicka zgrada je ponovno
prosirena dogradnjom tako da je ukupna povrsina iznosila oko 14.000 m2. Zbog manjkavosti
tehnoloskog rjeSenja putnicke zgrade i1 potreba odvajanja domaceg prometa 1991. godine
dozgraden je istok zgrade, kojim je ukupna povrsina putni¢kog terminala iznosila oko 15.000
m-,

Aerodrom Zagreb bio je do 1991. godine transferno-tranzitna zra¢na luka s gotovo dvije
tre¢ine putnika u transferu i tranzitu. U odnosu na konkurentne zracne luke, Aerodrom Zagreb
je 1979. godine imao ostvaren promet od 1,9 milijuna putnika dok je Zra¢na luka Budimpesta
imala 1,7 milijuna, Zra¢na luka Prag oko 2,3 milijuna te Zra¢na luka Be¢ 2,7 milijuna
putnika®®®. Za usporedbu prema 2016. godini ti su se podaci znac¢ajno promijenili. Zraéna luka
Zagreb je ostvarila promet od 2,76 milijuna putnika (udio transfera 11,65 %, tranzita 0,14 % u
ukupnom prometu) dok je Zra¢na luka Budimpesta ostvarila promet od 11,4 milijuna, Zra¢na
luka Prag 13,1 milijun te Zraéna luka Be¢ 23,4 milijuna putnika!®®. U nastavku su prikazani
statisticki prometni podaci Zra¢ne luke Zagreb u razdoblju od 1946. do 2016. godine (grafikon
59. do 61.).
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Grafikon 59. Statistika operacija zrakoplova u Zra¢noj luci Zagreb od 1946. do 2016. godine

Izvor: Sluzbena internetska stranica Zracne luke Zagreb d.o.o.
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Grafikon 60. Statistika prijevoza putnika u Zra¢noj luci Zagreb od 1946. do 2016. godine
Izvor: Sluzbena internetska stranica Zra¢ne luke Zagreb d.o.o.

158 Pavlin, S.; Modi¢, A.; Brac¢ié, M.: South East Europe Hub and Spoke Air Network Reconfiguration, Promet —
Traffic&Transportation, Vol. 29, 2017, No. 1, 121-129

159 Anna Aero: Airline, Airport and Aviation Route News & Analysis, Database and reports, URL:
http://www.anna.aero/, (pristupljeno ozujak 2017.)
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Grafikon 61. Statistika prijevoza tereta u Zracnoj luci Zagreb od 1946. do 2016. godine
Izvor: Sluzbena internetska stranica Zracne luke Zagreb d.o.o.

Potkraj srpnja 1990. godine zra¢ni prijevoznik Zagreb Airlines koji se bavio uglavnom
prijevozom poste mijenja naziv u Croatia Airlines. Taj je zracni prijevoznik konkurirao JAT-u
te je smanjio njegov monopolisticki poloZaj. Zracni prijevoznik Croatia Airlines postao je
hrvatski nacionalni prijevoznik, a za mati¢nu zra¢nu luku odabran je Aerodrom Zagreb'®°,

Nakon S§to je Jugoslavenska narodna armija potkraj lipnja 1991. godine napala
Sloveniju, Savezna uprava za kontrolu letenja iz Beograda naredila je zatvaranje svih zra¢nih
luka u okviru FIR Zagreb (svih slovenskih 1 hrvatskih zracnih luka). Zbog novonastale situacije
svi tadas$nji zracni prijevoznici su otkazali letove. Croatia Airlines je letove preselila prvo u
Graz, a zatim u sijecnju 1997. godine u Maribor. Od 1. travnja 1992. zra¢ni prostor Republike
Hrvatske je otvoren od strane Kontrole zra¢ne plovidbe Republike Hrvatske. Nije bilo moguce
prelijetati preko teritorija bivSe Jugoslavije zbog ratnih djelovanja pa su se tokovi preleta
premjestili od zatvaranja zraénog prostora FIR Zagreb sjeverno od bivse Jugoslavije, preko
Madarska, a manjim dijelom juZzno preko Italije. Tijekom zatvorenosti hrvatskog zracnog
prostora kompletan zra¢ni promet je preusmjeravan i odvijao se preko Madarske, Austrije,
Slovenije i Italije. U razdoblju od kolovoza 1991. do travnja 1992. godine uglavnom su se
koristile zraéne luke Graz i Ljubljana®,

Aerodrom Zagreb postao je zra¢na luka glavnog grada Republike Hrvatske, a 1993.
godine mijenja naziv u Zra¢na luka Zagreb. Generalni plan razvoja Zra¢ne luke Zagreb
napravljen je i usvojen u 1983. Plan je sadrzavao rjeSenje s dvije paralelne uzletno-sletne staze
na osnom razmaku od 1.500 m na povrSini od 1.000 Ha. Odlukom uprave Zra¢ne luke Zagreb
izraden je generalni plan razvoja Zracne luke Zagreb koji je usvojen i unesen u Prostorni plana
Grada Zagreba iz 1986. godine s 1.000 Ha za razvoj.

Prvi Glavni plan razvoja zra¢ne luke koji je trebao posluziti kao smjernica razvoja
zraéne luke izraden je 1997. godine od nizozemskog konzultanta NACO (Netherlands Airport
Consultancy BV). Glavni plan razvoja zra¢ne luke se svakih nekoliko godina mora azurirati
zbog niza prometnih, gospodarskih i ekonomskih ¢imbenika. U 2006. godini izradena je studija
razvoja novog putnickog terminala od strane kanadskog poduzeca Scott Associates Architects
Inc. Nakon izrade studije tvrtke Scott Associates Architects Inc., 2009. godine slijedilo je
aZuriranje glavnog plana Zracne luke Zagreb od strane njemackog konzultanta
PROJECT:airport GmbH iz Stuttgarta.

Temeljem kontinuiranog porasta potraznje za aerodromskim uslugama, postojeci
putnicki terminal viSe nije mogao odgovoriti na sve vece zahtjeve trzista. Neadekvatan prostor
putnickog terminala u odnosu na porast broja putnika uvjetovao je tijekom 2009. godine
donoSenje odluke o projektu izgradnje novog putnickog terminala (NPT). Raspisan je
medunarodni natjecaj za arhitektonsko rjeSenje NPT-a, a potom i za izbor koncesionara. Projekt

160 Zra¢na luka Zagreb d. o. o.; Monografija Zracna luka Zagreb 50 godina, Zagreb 2012.
161 |bid.
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se temeljio na koncesijskom modelu s obiljezjima javno-privatnog partnerstva. Na
medunarodnom natjecaju za koncesiju za izgradnju i upravljanje Zracnom lukom Zagreb
pobijedila je grupacija ZAIC Ltd. sastavljena od uglednih medunarodnih poduzeca Aeroports
de Paris Management (ADPM) i Bouygues Batiment International (BBI) kojima su se dodatno
pridruzile firme Marguerite Fund, IFC, TAV Airports 1 Viadukt. ZAIC Ltd. je za potrebe
realizacije projekta u Republici Hrvatskoj osnovao novo poduze¢e Medunarodnu zracnu luku
Zagreb d.d. (MZLZ) na koju su prenijeta prava i obaveze iz Ugovora o koncesiji i koja je 5. 12.
2013. 1gggdine preuzela upravljanje Zratnom lukom Zagreb na razdoblje koncesije od 30
godina®°.

PristaniSna
zgrada
(1959.)

Maketa
putnickog
terminala

(1967.)

Prosireni
putnicki
terminal
(2012))

Novi putnicki
terminal
(2016.)

Slika 11. Prikaz razvoja putnickih zgrada Zra¢ne luke Zagreb
Izvor: Monografija i arhiva fotografija Zra¢ne luke Zagreb d.o.o.

162 Sluzbena internetska stranica Zra¢ne luke Zagreb d.o.o., URL: http://zlz-zagreb-airport.hr/hr (preuzeto ozujak
2017.)
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Postojeca infrastruktura Zraéne luke Zagreb temelji se na sljede¢im elementima:
e Jednoj uzletno-sletnoj stazi dimenzija 3.252 x 45 metara (pragovi 05 - 23) s
deklariranim brojem operacija 30 na sat (zavr$na kontrolirana oblast Zagreb -
Terminal Control Area — TMA ogranicena je s 24 operacije u satu)
e Dvije stajanke:
o Stajanka za komercijalno zrakoplovstvo (22 pozicije) povrsine 140.000 m?
o Stajanka za generalno zrakoplovstvo (21 pozicija) povrine 28.000 m?
e Putnicki terminal s godiSnjim kapacitetom od oko 1.500.000 putnika/godisnje
o Broj Saltera za registraciju putnika: 21
Broj web check-ina: 6
Broj CUSS®® kioska: 4
Broj linija za zastitni pregled: 5 za putnike i 1 sluzbeni
Broj $altera za kontrolu putovnica u odlasku: 4
Broj Saltera za kontrolu putovnica u dolasku: 8
Broj izlaza: medunarodni 9; domaéi 5 (ne ukljucujuéi 1 VIP®* i 1 PRM?%%)

O O O O O O

Neadekvatan prostor putnic¢kog terminala u odnosu na trend porasta broja putnika
uvjetovao je tijekom 2009. godine donoSenje odluke o projektu izgradnje novog putnickog
terminala. Iste godine raspisan je medunarodni natjecaja za arhitektonsko rjeSenje NPT-a, a
potom i za izbor koncesionara. Projekt se temelji na koncesijskom modelu s obiljezjima javno-
privatnog partnerstva. Planirani kapacitet od 5 milijuna putnika predviden je za prvu fazu
izgradnje novog putnickog terminala, a konacni kapacitet trebao bi iznositi 8 milijuna putnika
godisnje.

Pocetak izgradnje novog putnickog terminala zapoceo je krajem 2013. godine, a
pustanje u operativni pogon prve faze o¢ekuje se krajem ozujka 2017. godine. Lokacija novog
putnickog terminala prikazana je na slici 11. (crveno naznafeno). Prema planovima
koncesionara Medunarodne zra¢ne luke Zagreb (MZLZ) sve operacije koje se odvijaju na
postojeCem putnickom terminalu (osim prihvata i otpreme putnika i zrakoplova opcéeg i
poslovnog zrakoplovstva) bit ¢e relocirane u prostore novog putnickog terminala dok ce
prostori staroga terminala biti prenamijenjeni.

—-' = ' \)f-: e

Slika 12. Pozicija novog putni¢kog terminala (crvena oznaka) u odnosu na
stari terminal (Zuta oznaka)

Izvor: Zagreb Airport Masterplan 2008.

163 CUSS (Common-Use Self-Service Check-1n) - Zajednicka samousluzna registracija putnika
164 \/IP (Very Important Passenger / Persons) - Vrlo vazan putnik / osoba
185 pRM (Passengers with reduced mobility) - Putnici s posebnim potrebama
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4.2.2. Geoprometne karakteristike Zracne luke Zagreb

ZnaCajan element uspjeSnosti poslovanja zratne luke je njena geoprometna
pozicioniranost pri ¢emu ista poprima specifi¢nosti u odnosu na potencijal regije na kojoj se
nalazi (¢vorna zra¢na luka, robna zracna luka, regionalna zrac¢na luka, turisticka zracna
luka,...). Osnovni odabrani kriteriji kojima ¢e biti opisana geoprometna pozicioniranost Zracne
luke Zagreb su:

e Gravitacijska zona (potencijal regije, prometna povezanost)
e Udio modela poslovanja zra¢nih prijevoznika

e Struktura zra¢nih prijevoznika

e Razvijenost mreze letova (destinacije)

e Struktura flote zrakoplova zra¢nih prijevoznika

Vazno je napomenuti da su za analizu geoprometne karakteristike Zracne luke Zagreb
u segmentu prikaza udjela i modela poslovanja zra¢nih prijevoznika koriStene Cetiri baze
podataka: baza podataka Zra¢ne luke Zagreb AODB% 2014.17 CAPA 2015'%, OAG 201569
i CH-Aviation 2015 baza podataka.

4.2.2.1. Gravitacijska zona Zracne luke Zagreb

S ciljem utvrdivanja potencijala regije izradena je gravitacijska zona Zra¢ne luke Zagreb
kako bi se dobio uvid u broj stanovnika, cestovnu povezanost do zra¢ne luke te preklapanja
gravitacijskih zona konkurentnih zra¢nih luka. Uvidom u gravitacijske zone nekoliko svjetskih
zra¢nih luka kao §to su Frankfurt Hahn'’®, Zra¢na luka Be¢!’t ili Zraéna luka Katowice!’?
primijeceno je da su u vedini slucajeva gravitacijske zone oko zra¢ne luke prikazane samo
kruznicom s radijusom na odredenoj udaljenosti (100 — 300 km). Takav se nacin smatra
nepreciznim. Zato se izradila stvarna procjena vremena trajanja puta $to je pokazalo da je zona
pokrivenosti na podrucjima gdje se nalaze autoceste puno veca, dok je za isto vrijeme smanjena
na lokalnim cestama. Za izradu analize koriStene su sljedece aplikacije 1 baze podataka: baza
podataka Drzavnog zavoda za statistiku Republike Hrvatske (godiSnje publikacije), aplikacija
Via Michelin, Microsoft Map Point 2009 te aplikacija Google Earth PRO na kojoj je sve
vizualizirano. Glavni razmatrani kriterij u predmetnoj analizi bio je dolazak vozila (putnika) u
Zra¢nu luku Zagreb cestovnim putem. Tako se dobila podjela na tri vremenska segmenta
(jedino je cestom moguce pristupiti zracnoj luci):

e Zona l. (60 minuta voznje — zelena zona na slici 13.)

e Zona 2. (90 minuta voznje — plava zona na slici 13.)

e Zona 3. (120 minuta voznje — crvena zona na slici 13.)
Uvidom u podatke o broju stanovnika i podru¢jima zupanija koje su obuhvacene doslo se do
sljede¢ih rezultata o broju stanovnika kroz 3 zone:

e Zonal-1.641.295 stanovnika

e Zona?2 - 2.226.248 stanovnika (ukupno zona 1i 2)

166 AODB (Airport Operational Data Base) - Aerodromska prometna baza podataka

167 AODB Zracne luke Zagreb 2014 — Aerodromska prometna baza podataka Zraéne luke Zagreb

168 CAPA — Centre for aviation — baza podataka

169 OAG (Official Aviation Guide) - Sluzbeni zrakoplovni priru¢nik

170 Zragna luka Frankfurt Hahn - http://www.hahn-airport.de/image_view.aspx?id=511274

111 Zraéna luka Be¢ - http://static.routesonline.com/images/cached/upload-4550-standard-500x369.jpg
172 7ra¢na luka Katowice - http://www.katowice-airport.com/en/business/catchment-area
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e Zona3 - 3.241.568 stanovnika (ukupno zona 1, 2 i 3)

Na slici 13. prikazana je pokrivenost gravitacijske zone kroz tri gore navedena vremenska
kriterija s vidljivim autocestama.

.......

Ljubljana
Slovenija

Zagreby,
» Zracna luka Zagreb

Hrvatska
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\\

Slika 13. Prikaz pokrivenosti gravitacijske zone kroz tri vremenska kriterija s prikazom
cestovne mreze
Izvor: Izradio autor pomoc¢u Google Earth aplikacije
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Legenda: ® ZL Zagreb 90 minuta voznje M ZL Zagreb 120 minuta voznje
ZL Ljubljana 90 minuta voznje M ZL Ljubljana 120 minuta voznje

Slika 14. Prikaz preklapanja gravitacijske zone Zraéne luke Zagreb i Zra¢ne luke Ljubljana
Izvor: Izradio autor pomocu Google Earth aplikacije

135



Analizom rezultata gravitacijske zone vidljivo je da gravitacijska zona Zra¢ne luke
Zagreb od 90 i 120 minuta voznje pokriva primarnu zracnu luku Slovenije — Zra¢nu luku
Ljubljana. Zrac¢na luka Ljubljana je u razdoblju od 2005. do 2010. godine privlacila veliki broj
putnika iz Republike Hrvatske (sjevernog i zapadnog dijela) zbog razvijene mreze Carterskih
letova prema turisti¢kim destinacijama kao §to su bile Tunis, Egipat, Spanjolska, Malta i Turska
jer u to vrijeme takvih letova sa Zra¢ne luke Zagreb nije bilo. Slika preklapanja gravitacijske
zone Zraéne luke Zagreb i Zracne luke Ljubljana kao jednog od konkurenata prikazana je na
slici 14. Razmatrano s aspekta zra¢nih luka u Republici Hrvatskoj te izrade gravitacijskih zona
zracnih luka Zra¢ne luke Pula, Zracne luke Rijeka i Zracne luke Zadar moze se zakljuciti da se
gravitacijska zona Zra¢ne luke Zagreb s konturom od 120 minuta preklapa s gravitacijskim
zonama navedenih zracnih luka. Iako se ne radi o velikim zra¢nim lukama koje su direktna
konkurencija Zra¢noj luci Zagreb s ciljem odredivanja strateskih smjernica potrebno je i njih
uzeti u obzir.

Nadalje, potrebno je navesti da je Zrac¢na luka Zagreb glavna transferna zracna luka u
Republici Hrvatskoj te da se zbog njenog karaktera CvoriSta, gravitacijska zona dodatno
prosiruje. To prosirenje narocito je vidljivo tijekom zimskog reda letenja kada obalne zra¢ne
luke preostanu na nekolicini letova s ograni¢enom povezano$¢u prema destinacijama u Europi
te je veliki broj putnika izvan zone od 120 minuta voznje primoran putovati do Zra¢ne luke
Zagreb kako bi nastavio svoj put do zeljene destinacije.

4.2.2.2. Udio poslovnih modela zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj luci Zagreb
Tijekom 2015. godine u Zracnoj luci Zagreb prometovala su 22 zracna prijevoznika u
redovnom prometu. Popis zra¢nih prijevoznika s flotom zrakoplova 1 specifi¢nostima

poslovanja prikazan je u tablici 27.

Tablica 27. Zrac¢ni prijevoznici u Zra¢noj luci Zagreb (na dan 11. 8. 2015.)
Strateski savez Br. zrakoplova Model

Drzava

zr. prijevoznika Ufloti | Narudzba prijevoza
1 | Aeroflot Rusija SkyTeam 163 114 Mrezni
2 | AirFrance Francuska SkyTeam 231 72 Mrezni
3 | Air Serbia Srbija - 16 0 MreZni
4 | Austrian Airlines Austrija Star Alliance 77 0 Mrezni
5 | British Airways UK Oneworld 260 75 Mrezni
6 | Croatia Airlines Hrvatska Star Alliance 12 4 Mrezni
7 | EIA Izrael - 41 3 Mrezni
8 | Farnair Switzerland Svicarska - 14 0 Kargo/Robni
9 | Flydubai UAE - 50 87 Niskotarifni
10 | Germanwings Njemacka - 62 0 Niskotarifni
11 | Iberia Spanjolska Oneworld 76 47 MreZni
12 | KLM Royal Dutch Airlines Nizozemska SkyTeam 112 3 Mrezni
13 | Korean Air Koreja SkyTeam 153 84 Mrezni
14 | Lufthansa Njemacka Star Alliance 271 186 MreZni
15 | MNG Airlines Cargo Turska - 7 3 Kargo/Robni
16 | Norwegian Air Shuttle ASA Norveska - 84 248 Niskotarifni
17 | Qatar Airways Qatar Oneworld 163 216 MreZni
18 | SkyGreece Airlines Grcka - 1 0 Mrezni
19 | SWISS Svicarska Star Alliance 71 26 Mrezni
20 | TAP Portugal Portugal Star Alliance 60 12 MreZni
21 | Turkish Airlines Turska Star Alliance 254 195 Mrezni
22 | Vueling Spanjolska - 100 53 Niskotarifni

Izvor: CAPA, 2015. i baza podataka Zrac¢ne luke Zagreb

Iz analize tablice 27. i grafikona 62. vidljivo je da su u Zra¢noj luci Zagreb prisutni svi
modeli poslovanja zra¢nog prijevoza kao i sva tri strateska saveza zracnih prijevoznika (Star
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Alliance, SkyTeam, Oneworld) te ostali nezavisni zra¢ni prijevoznici. Udjel zrac¢nih
prijevoznika prema raspolozivom broju sjedala u strateskim savezima za 2015. godinu prikazan
je na grafikonu 56.

m Star Alliance  m SkyTeam mOneworld m Ostali

Grafikon 62. Udio zra¢nih prijevoznika koji slijecu u Zra¢nu luku Zagreb prema raspolozivom broju
sjedala podijeljeni u strateske saveze za 2015. godinu
Izvor: CAPA 2015.

Iz navedenog pregleda udjela po strateSkim savezima zra¢nih prijevoznika i dalje se vidi
znaajna dominacija Star Alliancea u udjelu od 72,7 %. Posljedica je to velikog udjela zracnog
prijevoznika Croatia Airlines koji je ¢lanica Star Alliance grupe u ukupnom raspolozivom broju
sjedala.

Analizom prometnih podataka Zrac¢ne luke Zagreb iz kolovoza 2015. godine moze se
ustvrditi da u zraénu luku, s aspekta raspolozivosti sjedala, slijeu prvenstveno zracni
prijevoznici s mreznim modelom poslovanja i to u udjelu od 89,50 %. Slijede ih niskotarifni
zraCni prijevoznici s udjelom u raspolozivim sjedalima od 9,80 %. lako je vidljivo malo
povecanje udjela Carterskih letova, za sada je skoro zanemarivo, s udjelom raspolozivih sjedala
od 0,7 % u 2015. godini.

Analizom rezultata udjela modela poslovanja zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj luci
Zagreb moze se zakljuciti da je udio mreznih prijevoznika i dalje dominantan $to zapravo i €ini
podlogu za daljnji razvoj Hub-and-Spoke mreze. Budu¢nost razvoja takve mreZe primarno ovisi
o stvaranju jedinstvene strategije poslovanja Zracne luke Zagreb i nacionalnog prijevoznika
Croatia Airlinesa koji ima najveci udio u broju operacija u zracnoj luci. Primjer dobre prakse
koju bi trebale primijeniti Zracna luka Zagreb i Croatia Airlines po pitanju strategije je jednak
onome koju su primijenili Zra¢na luka Istanbul Atatiirk i Turkish Airlinesa tijekom globalne
ekonomske krize. Njihova strategija je bila da se tijekom krize maksimalno udruze u Sirenju
trzista, pruzanju maksimalne kvalitete svojim korisnicima i zajedni¢kim marketingom. Takva
zajednicka strategija rezultirala je da su Zracna luka Istanbul Atatiirk i Turkish Airlines u
najteZim mjesecima globalne ekonomske krize imale porast prometa za viSe od 16 %.

4.2.2.3.  Struktura zra¢nih prijevoznika u Zra¢noj luci Zagreb

Zratna luka Zagreb je primarna zracna luka Republike Hrvatske te ujedno i bazna zra¢na
luka nacionalnog zracnog prijevoznika Croatia Airlines. Prema dostupnim podacima, iz baze
podataka Zrac¢ne luke Zagreb, u 2014. godini udio domacéeg prometa putnika u zra¢noj luci
iznosio je 19,6 %, a medunarodnog 80,4 %*"3.

U prethodnom poglavlju naveden je udio prema modelima poslovanja zrac¢nih
prijevoznika, a u nastavku je napravljena razrada po strukturi raspolozivih kapaciteta sjedala

173 Aerodromska prometna baza podataka Zraéne luke Zagreb za 2014. (AODB)
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zracnih prijevoznika i njthovom broju operacija za najzastupljenije mrezne i niskotarifne zracne
prijevoznika.

445 | 146%

2,82% 0,52% | 1,35% L48%
u Croatia Airlines  mTurkish Airlines  m Lufthansa W Austrian Airlines  m Qatar Airways 0% 1% B%
m British Airways mAcroflot m Citylet m Lufthansa CityLine m TAP Portugal
W KLM Cityhopper  mEIAI W Air France o Ostali B Germanwings Measylet m\Vueling m Norwegian Air Shuttle mfiydubai o Jlet2.com

Grafikon 63. Udio raspolozivih sjedala mreznih (lijevi grafikon) i niskotarifnih (desni grafikon)
zraénih prijevoznika u 2015. godini prema udjelu raspolozivih sjedala
lzvor: CAPA

Iz podataka na grafikonu 63. vidljivo je da je Croatia Airlines najzastupljeniji zra¢ni
prijevoznik u Zra¢noj luci Zagreb sa 63,61 % udjela raspoloZivih sjedala u 2015. godini. Vazno
je naglasiti da su na drugom i tre¢em mjestu Turkish Airlines i Lufthansa takoder ¢lanice Star
Alliancea koje svojom flotom 1 spektrom destinacija mogu znacajno utjecati na razvoj linija
koje pruza Zracna luka Zagreb. Promatraju¢i segment niskotarifnih zra¢nih prijevoznika,
vidljiva je dominacija njemackog niskotarifnog zra¢nog prijevoznika Germanwingsa s udjelom

od 61 % u ukupnom poslovnom modelu niskotarifnog prijevoza, a ¢iji je vlasnik Lufthansa.

4.2.2.4. Razvijenost mreze letova sa Zracne luke Zagreb

Prema dostupnim podacima iz CAPA baze podataka za 2015. godinu i dalje je najveci
broj letova orijentiran prema zapadnoj Europi sa 71,5 % (2012. 63,37 %) te isto¢noj/centralnoj
Europi sa 19,9 % (2012. 32,3 %). Slijede ih Srednji istok sa 7 % (2012. 2,25 %), Sjeverna
Amerika sa 0,9 % (2012. nije bilo letova) te sjeveroisto¢na Azija 0,7 % (2012. 2,09 %). Iz
navedenoga proizlazi da je za Zracnu luku Zagreb jo$ uvijek glavno trziSte Europa s naznakama
povezivanja interkontinentalnog prometa, prvenstveno sa Sjevernom Amerikom i Kinom. Na
slici 15. prikazana je mreza linija koje povezuju Zraénu luku Zagreb s ostalim destinacijama.

Slika 15. Destinacije koje su u 2015. godini povezane sa Zraénom lukom Zagreb
Izvor: CAPA 2015.
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Analizom prometnih podataka Zra¢ne luke Zagreb vidljiva je najveca povezanost s
destinacijama u Njemackoj. Razlog tome prvenstveno je veliki broj iseljenih Hrvata koji zive u
Njemackoj. Medutim, potrebno je uzeti u obzir ¢injenicu da je Croatia Airlines ¢lanica Star
Alliancea na ¢ijem je ¢elu Lufthansa te da predstavlja regionalnog feedera za dugolinijske
letove preko njemackih ¢vornih zra¢nih luka Frankfurta i Miinchena. U nastavku je prikazan
odnos broja raspolozivih i iskoristenih sjedala (tablica 28.) na top 20 destinacija sa Zra¢ne luke
Zagreb u 2014. godini.

Tablica 28. Odnos broja raspolozivih i iskori$tenih sjedala na top 20 destinacija sa Zra¢ne luke Zagreb
u 2014. godini.

Br. Zra¢na luka Kapacitet kabine | Broj putnika | Iskoristivost
1. Zra¢na luka Frankfurt 401.718 285.312 71,02 %
2. Zra¢na luka Dubrovnik 280.092 214.975 76,75 %
3. Zra¢na luka Miinchen 248.512 179.366 72,18 %
4, Zracna luka Be¢ 246.040 163.316 66,38 %
5. Zracna luka Split 222.410 142.728 64,17 %
6. Zracna luka London Heathrow 219.251 162.981 74,34 %
7. Zracna luka Istanbul Atatiirk 209.138 146.713 70,15 %
8. Zra¢na luka Pariz Charles de Gaulle 165.577 129.693 78,33 %
9. Zra¢na luka Amsterdam 147.892 110.819 74,93 %
10. | Zra¢na luka Doha 124.386 53.819 43,27 %
11. | Zra¢na luka Zirich 111.036 73.305 66,02 %
12. | Zra¢na luka Sarajevo 99.965 57.248 57,27 %
13. | Zracna luka Bruxelles 85.612 56.852 66,41 %
14. | Zrac¢na luka Kopenhagen 79.424 62.807 79,08 %
15. | Zracna luka Skopje 79.278 45114 56,91 %
16. | Zra¢na luka Cologne 78.170 59.752 76,44 %
17. | Zracna luka Pula 77.954 45,137 57,90 %
18. | Zraéna luka Moskva Sheremetyevo 74.169 50.670 68,32 %
19. | Zraéna luka Stuttgart 68.582 48.953 71,38 %
20. | Zra¢na luka Rim Fiumicino 68.504 52.678 76,90 %

Izvor: Baza podataka Zra¢ne luke Zagreb iz 2014. godine

4.2.2.5. Struktura flote zrakoplova zra¢nih prijevoznika

Analizom baze podataka utvrdeno je da u Zracnu luku Zagreb u najveéem broju slijec¢u
zrakoplovi ICAO kategorije ,,C* predvodeni modelima zrakoplova Airbus A319, Airbus A320
i Dash 8-400 koji zajedno ¢ine 80,45 % operacija. Takav podatak je i logi¢an s obzirom na to
da Croatia Airlines ima flotu sastavljenu upravo od ta tri modela zrakoplova te da je veéina
rotacija radena sa Zracne luke Zagreb s obzirom na to da je Zra¢na luka Zagreb bazna stanica
Croatia Airlinesa.

4.2.3. Operativni kapaciteti Zracne luke Zagreb

4.2.3.1. Izbor mjerodavnog vr$nog opterecenja za analizu kapaciteta sadrzaja
putnickog terminala

U poglavlju 4.1.5. navedeno je Sest razli¢itih mjerodavnih vr$nih prometnih opterecenja
za analizu kapaciteta i dimenzioniranje sadrzaja u putni¢koj zgradi. Za odredivanje tipi¢nog
poslovnog dana (engl. Typical Busy Day) kojega se u literaturi navodi i kao projektirani dan te
njegovog vrsnog sata, odabrana je jedna od metoda koju predlaze IATA dokument Referentni
prirucnik za razvoj zracne luke (engl. Airport Development Reference Manual - ADRM) iz
2014. godine.
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Prema definiciji te metode, tipi¢an poslovni dan rac¢una se kao drugi najprometniji dan
u prosjecnom tjednu tijekom vr$nog mjeseca. U nastavku je prikazan odnos pozicije vr$nog
dana i tipi¢nog poslovnog dana u 2014. godini (grafikon 64.). Uz navedeni grafikon, u tablici
29. prikazano je prvih 50 dana po broju putnika u 2014. godini koji su raspodijeljeni na dolazak
putnika, odlazak putnika i ukupni broj putnika po danu. Crvena polja u tablici 29. oznacavaju
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Grafikon 64. Odnos godi$njeg vr$nog dana i tipi¢nog poslovnog dana u 2014. godini

Izvor: Izradio autor

Tablica 29. Tabli¢ni prikaz vr$nih 50 dana prema broju putnika u 2014. godini

Br. Datum Dl P ¢ Datum Dola;ak Datum Odla_zak
odlazak putnika putnika
27.6.2014. 5.049 28.8.2014. 5.043
2. | 14.8.2014. 9.404 31.7.2014. 4.930 24.8.2014. 5.016
3. 1.8.2014. 9.376 29.6. 2014, 4.894 31.7.2014. 4.914
4, 3.8.2014. 9.290 1.8.2014, 4.850 19. 8. 2014, 4.842
5. | 28.8.2014. 9.240 14.7. 2014, 4.833 14.8.2014. 4.839
6. | 27.6.2014. 9.233 17.7. 2014, 4.833 31. 8. 2014. 4.787
7. | 31.8.2014. 9.193 3.8.2014. 4.731 15. 8. 2014 4782
8. | 27.7.2014. 9.141 30. 6. 2014. 4.707 21.8.2014. 4.749
9. | 15.8.2014. 9.118 11.9. 2014, 4,692 22.8.2014. 4716
10. | 14.7.2014. 9.115 27.7.2014. 4,663 10. 8. 2014, 4711
11. | 17.7.2014. 9.115 11.7.2014. 4.660 17. 8. 2014 4.668
12. 8.8.2014. 9.112 4.7.2014. 4.650 25. 8. 2014. 4.657
13. | 24.8.2014. 9.095 5.9.2014. 4.633 2.9.2014. 4.656
14. | 29.6.2014. 9.085 1.9.2014, 4.624 26. 8. 2014 4.644
15. 5.9. 2014 9.079 8.8. 2014, 4,616 29.8.2014. 4,593
16. | 11.9.2014. 9.071 17. 6. 2014, 4597 3.8.2014. 4559
17. | 17.8.2014. 9.005 15.7. 2014, 4,582 1. 8.2014. 4.526
18. 1.9.2014. 8.990 22.7.2014. 4570 8.8.2014. 4.496
19. | 29.8.2014. 8.936 14.8. 2014, 4,565 26.9. 2014, 4.492
20. 3.9.2014. 8.905 7.8.2014. 4,555 27.7.2014. 4.478
21. | 20.7.2014. 8.900 18.7. 2014, 4526 20. 8. 2014. 4.469
22. | 17.6.2014. 8.899 20.7.2014. 4511 27.8.2014. 4.468
23. | 15.7.2014. 8.887 25.6. 2014. 4.495 3.9.2014. 4.451
24, 2.9.2014. 8.866 1.7.2014, 4.492 5.9. 2014 4.446
25. | 10.8.2014. 8.861 8.7.2014. 4.476 7.9.2014. 4.434
26. | 21.8.2014. 8.840 16.7. 2014, 4.475 11.8.2014. 4.422
27. 7.9.2014. 8.839 3.9.2014. 4.454 9.9.2014. 4.419
28. | 22.8.2014. 8.829 4.8. 2014, 4.450 21.9.2014. 4.410
29. 7.8.2014. 8.817 13.6. 2014, 4.443 19.9. 2014 4.401

godine te zutom oznakom poziciju tipicnog poslovnog dana u odnosu
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30. 29.7.2014. 8.795 2.10. 2014. 4.442 12. 9. 2014. 4.396
31, 19.9. 2014, 8.783 6.7.2014. 4.422 20. 7. 2014, 4.389
32. 4.7.2014. 8.746 29.7.2014. 4.407 18. 8. 2014. 4.389
33. 25. 8. 2014. 8.721 31. 8. 2014. 4.406 29.7.2014. 4.388
34. 19. 8. 2014. 8.718 7.9. 2014. 4.405 14.9. 2014. 4.381
35. 10. 6. 2014, 8.712 10. 6. 2014. 4.388 11. 9. 2014. 4.379
36. 18.7.2014. 8.700 19. 9. 2014. 4.382 16. 10. 2014, 4.378
3r. 22.7.2014. 8.699 9.7.2014. 4.373 12. 8. 2014. 4.370
38. 6.7.2014. 8.692 24.7.2014. 4.370 1.9.2014. 4.366
39. 13. 6. 2014. 8.689 6. 6. 2014. 4.368 28.9. 2014. 4.364
40. 18. 8. 2014, 8.680 4.9.2014. 4.356 16. 9. 2014. 4.334
41. 4. 8. 2014. 8.679 10. 7. 2014. 4.355 10. 6. 2014. 4.324
42. 26. 9. 2014. 8.651 29. 8. 2014. 4.343 25.9. 2014, 4.317
43. 12.9. 2014. 8.645 26. 6. 2014. 4.342 15. 6. 2014. 4.312
44. 5. 8. 2014. 8.617 25.7.2014. 4.341 15.7. 2014. 4.305
45. 25.7.2014. 8.554 5. 8. 2014. 4.337 17.6. 2014. 4.302
46. 14. 9. 2014. 8.541 17. 8. 2014. 4.337 1. 6. 2014. 4.301
47. 18. 6. 2014. 8.531 15. 8. 2014. 4.336 10. 9. 2014. 4.300
48. 30. 6. 2014. 8.518 18. 6. 2014. 4.320 16. 6. 2014. 4.282
49. 21.9. 2014. 8.493 18. 9. 2014. 4.301 14.7. 2014, 4.282
50. 16. 6. 2014, 8.491 18. 8. 2014. 4.291 17.7.2014. 4.282
Legenda: ® vr$ni dan tipican poslovni dan

Izvor: Baza podataka Zra¢ne luke Zagreb, 2014.

Vidljivo je da su po prometu najjaci dani u srpnju i kolovozu §to potvrduje izrazenu
sezonalnost. S obzirom na turisti¢ku orijentiranost Republike Hrvatske i utjecaj sezonalnosti
(ne toliko izrazenu u kontinentalnom podrucju koliko na obalnim zra¢nim lukama), vidljivo je
da na promet Zra¢ne luke Zagreb utjecu i sezonski poremecaji. Oni se manifestiraju u povecanju
broja putnika te potrebama za adekvatnim kapacitetom i propusnom moc¢i svakog segmenta u
zracnoj luci. Utjecaj sezonalnosti 1 dinamika prometa putnika rasporedena prema danima u
2014. godini vidljiva je na grafikonu 65.

10000
9000
8000
7000
6000

5000 II\ '| 0 A lA‘ \ afAl |
%;‘ﬁvvﬁ#hfﬂ’ﬂv\bM' Stk e VLRt

3000 )
|

Broj putnika

=
e
=
==
=3

2000 ||W
1000
0

10
19
28
37
244
5
262
271
280
289

™ Dolazak + odlazak Dolazak ——0Odlazak

Grafikon 65. Prikaz dnevnog prometa putnika u Zrac¢noj luci Zagreb u 2014. godini
Izvor: Baza podataka Zracne luke Zagreb, 2014.

Nakon odredivanja tipi¢nog poslovnog dana, sukladno IATA preporukama iz statistike
utvrden je 1 vr$ni sat unutar toga dana. Analizom baze podataka na dan 15. 8. 2014. godine
ukupno u vr$nom satu je bilo ukupno 812 putnika i nalazi se izmedu 08:00 i 08:59 sati (vidljivo
u tablici 30.)
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Tablica 30. Prikaz broja putnika po satima u dolasku i odlasku tijekom tipi¢nog poslovnog dana (15. 8.
2014.

Sati Dolazak putnika | Odlazak putnika | Ukupno (dolazak + odlazak)
00:00 - 00:59 0 0 0
01:00 - 01:59 0 0 0
02:00 - 02:59 0 0 0
03:00 - 03:59 0 0 0
04:00 — 04:59 0 0 0
05:00 - 05:59 0 108 108
06:00 — 06:59 0 207 207
07:00 - 07:59 429 374 803
08:00 — 08:59 99 713 812
09:00 - 09:59 0 195 195
10:00 — 10:59 385 16 401
11:00 — 11:59 316 479 795
12:00 — 12:59 311 454 765
13:00 - 13:59 558 216 774
14:00 — 14:59 177 633 810
15:00 — 15:59 82 232 314
16:00 — 16:59 271 180 451
17:00 - 17:59 415 230 645
18:00 — 18:59 391 143 534
19:00 — 19:59 355 0 355
20:00 - 20:59 342 10 352
21:00 — 21:59 46 284 330
22:00 — 22:59 159 185 344
23:00 - 23:59 0 123 123

Ukupno 4.336 4.782 9.118

Izvor: Baza podataka Zracne luke Zagreb, 2014.

U nastavku je na grafikonu 66. naveden odnos vr$nog sata u godini i vr$nog sata tijekom
tipicnog poslovnog dana.
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Grafikon 66. Odnos vr$nog dana i tipicnog poslovnog dana u 2014. godini
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zracne luke Zagreb, 2014.
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U tablici 31. prikazani su vrsni sat u godini i vr$ni sat u tipi¢nom poslovnom danu,
raspodijeljeni prema dolascima i odlascima putnika.

Tablica 31. Broj putnika u vr§nom satu u godini i vr$nom satu tijekom tipi¢nog poslovnog dana tijekom

cijele 2014. godine
Putnici u Putnici u
DT dolasku DL odlasku
Vr8ni sat u godini 25. 6. 2014. 1.075 31. 8. 2014. 1.046
Vr$ni sat u tipicnom poslovnom danu | 15. 8. 2014. 558 15. 8. 2014. 713

Izvor: Baza podataka Zracne luke Zagreb, 2014.

S ciljem izrade detaljnijeg prikaza satnog stanja, iz ukupnih sati u 2014. godini
izdvojena su opterecenja kretanja putnika u godiSnjem vr$nom i tipi¢nom poslovnom satu koja
iznose:

e Ukupan broj putnika u dolasku
o vrSni sat u godini: 1.075 putnika, 25. 6. 2014. u vremenu izmedu 13:00 1 13:59
sati
o vrsni sat u tipiénom poslovnom danu: 558 putnika, 15. 8. 2014. izmedu 13:00 1
13:59 sati
e Ukupan broj putnika u odlasku
o vrsni sat u godini: 1.046 putnika, 31. 8. 2014. u vremenu izmedu 08:00 1 08:59
sati
o vrsni sat u tipi¢nom poslovnom danu: 713 putnika, 15. 8. 2014. izmedu 08:00 1
08:59 sati

S obzirom na to da je odlu¢eno da se u radu analiziraju kapaciteti u odlasku, u nastavku
¢e fokus biti stavljen na odlazne tokove u domac¢em 1 medunarodnom prometu koji se sastoje
od:

Domaci odlazak — lokalni putnici (oznaka DOM)

Medunarodni odlazak — lokalni putnici (0znaka INO)

Transferni putnici — domaci na medunarodni (oznaka DOM - INO)
Transferni putnici — medunarodni na domac¢i (oznaka INO - DOM)
Transferni putnici — medunarodni na medunarodni (oznaka INO — INO)
Transferni putnici — domaci na domaci (oznaka DOM — DOM)

ocoarwhE
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4.2.3.2. Vremena obrade putnika na primarnim tehnoloskim sadrzajima u odlasku

Analiza prometnih tokova izradena je na primjeru Zracne luke Zagreb tijekom 2014.
godine, na tipi¢ni poslovni dan 15. 8. 2014. Zbog specifi¢nosti kretanja putnika u Zra¢noj luci
Zagreb na slici 16. prikazan je nacrt putni¢kog terminala koji je u vrijeme izrade disertacije bio
u funkciji te su na istome naznaceni prometni tokovi.

Domaci odlazak (lokalni putnici) Domaci dolazak
Medunarodni odlazak (lokalni putnici) Medunarodni dolazak
Transfer domaci na medunarodni (DOM-INO)

Transfer medunarodni na domaci (INO-DOM)

Transfer domaci na domaci (DOM-DOM)

Transfer medunarodni na medunarodni (INO-INO)

Slika 16. Tlocrt putni¢kog terminala Zra¢ne luke Zagreb s naznac¢enim prometnim tokovima
Izvor: Zra¢na luka Zagreb

Specificnost prometnih tokova U Zra¢noj luci Zagreb prvenstveno se odnosi na prometni
tok kretanja transfernih putnika s medunarodnog leta na domaci. Naime zbog nedovoljnog
prostora putni¢ke zgrade takav transferni tok nije bilo mogucée provesti kroz zracnu stranu
putni¢kog terminala ve¢ putnici koji su u transferu (INO — DOM) moraju po dolasku u zgradu
izaci na zemaljsku stranu te ponovno proci zastitni pregled dalje prema ¢ekaonici domaceg
odlaska 1 izlazima za domaci odlazak. Taj je parametar vaZzan s aspekta dodatnog opterecenja
zastitnog pregleda koji ¢e se kasnije analizirati.

U nastavku je analizirano kretanje putnika i opterec¢enje svakog pojedinog segmenta
kroz koji prolaze putnici u prethodno navedenih Sest prometnih tokova u odlasku, tijekom
vr$nog sata (od 08:00 do 08:59) u tipicnom prometnom danu (15. 8. 2014.). Dodatni parametar
koji je potrebno istaknuti je da u Zra¢noj luci Zagreb, iako je prikazan prometni tok transfernih
putnika s domaceg leta na domaci, takvih putnika nema pri ¢emu Ce isti biti iskazan nulom.

Tijekom provedenih istrazivanja, a s ciljem uvida u egzaktne podatke o vremenima
obrade putnika u prometnom toku, provedena su mjerenja procesa obrade putnika na svim
segmentima prometnih tokova. Mjerenje je odradeno tijekom razdoblja od tjedan dana u srpnju
2014. godine. Na svakome mjernom mjestu u prometnom toku prikupljeni su podaci o vremenu
obrade putnika na uzorku viSe od tisu¢u putnika. [zmjereni rezultati viemena obrade putnika i
prtljage u procesu prihvata i otpreme po svakom segmentu odradeni su prema preporukama
ACI dokumenta ,,Recommended Practice: Manual Measurement Of Passenger Service Process
Times and KPI’s* te su prikazani u tablici 32. Izmjerene vrijednosti bit ¢e sastavni dio izracuna
propusne mo¢i svake jedinice u odlaznom prometnom toku.
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Tablica 32. Rezultati mjerenja vremena obrade putnika na odredenim sadrzajima Zra¢ne luke Zagreb u
2014. godini

L L . Uzorak | Prosje¢no vrijeme obrade jednog
okacija mjerenja . .
putnika putnika u sekundama

Registracija putnika i prtljage 1.010 119,6
Zastitni pregled putnika i ruéne prtljage 1.106 47,2
Granicna kontrola dokumenata — izlaz iz RH 1.013 24,2
Grani¢na kontrola dokumenata — ulaz u RH 1.026 33,9
Izlaz — domaci 1.024 10,8
I1zlaz — medunarodni 1.378 14,9

Izvor: Mjerenje proveo autor

U nastavku slijedi opis mjerenja vremena obrade putnika na svakom primarnom
tehnoloskom sadrZaju te izracun kapaciteta istih u odlasku.

REGISTRACIJA PUTNIKA | PRTLJAGE

Mjerenje vremena obrade putnika na Salteru za registraciju putnika i prtljage

Tijekom istrazivanja provedena su mjerenja vremena obrade putnika i prtljage na
Salterima Zracne luke Zagreb kroz razdoblje od tjedan dana. Mjerenje je provedeno na oba
segmenta (,,A“ 1 ,,B“) kako bi se sprijecio utjecaj na rezultat brzeg/sporijeg rada pojedinih
sluzbenika na uzorku od 1.010 putnika. Rezultati mjerenja su pokazali da je sluzbeniku na
Salteru potrebno u prosjeku 120 (119,6) sekundi za obradu jednog putnika. S ciljem provjere
izmjerene vrijednosti napravljeni su dodatni intervjui s djelatnicima sluzbe registracije putnika
koji su potvrdili spomenuto prosje¢no vrijeme obrade jednog putnika.

Utvrdivanje maksimalnog kapaciteta jednog Saltera

Nakon izmjerene prosjecne vrijednosti vremena obrade pojedinog putnika na Salteru za
registraciju putnika 1 prtljage te izmjerenog vremena za pripremu rada Saltera, izraunat je
kapacitet svakog pojedinog Saltera. S obzirom na to da se koriste izmjereni podaci o vremenskoj
obradi putnika na Salterima temeljeni na stvarnim mjerenjima, ovakav izra¢un moze se smatrati
preciznijim od izrade simulacije bazirane na pretpostavkama. Stvarni izraun kapaciteta jednog
Saltera dobiven je putem formule:

Kcgn = 3600 + T, - I;, = 30 putnika/satu 1)
Gdje je:
Kckir = kapacitet jednog Saltera u satu [putnika/satu]
Tav = prosjecno vrijeme obrade 1 putnika [s] = 120 sekundi
lisk = iskoristivost rada Saltera u jednom satu [%] = 100 % (pretpostavka da je ra¢unalni sustav
postavljen za obradu putnika)

Izracunom je dobiven maksimalni kapacitet svakog pojedinog Saltera za registraciju putnika i
prtljage te on iznosi u prosjeku 30 putnika/satu.

Utvrdivanje maksimalnog kapaciteta segmenta za registraciju putnika i prtljage ,,A“i ,,B*

S ciljem utvrdivanja maksimalnog kapaciteta u tipicnom poslovhom danu u oba
segmenta za registraciju putnika i prtljage koriSteni su parametri prikazani u tablici 33.
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Tablica 33. KoriSteni parametri za izratun maksimalnog kapaciteta i IATA razine kvalitete usluge

Broi Saltera Povrsina za Prosje¢no vrijeme | Maksimalni kapacitet
. cekanje obrade po putniku 1 Saltera u satu
Segment ,, A 11 190 m? 120 sekundi 30 putnika
« | 10 ali se za izraun 2 . .
Segment ,,B Koristi 9% 221 m 120 sekundi 30 putnika

* Od ukupno 10 Saltera, dva se koriste za poslovne putnike pri ¢emu u slucaju kada su slobodni, preuzimaju i ekonomske
putnike te se izracuni kapaciteta rade s korekcijom od 9 saltera

Nakon izracuna satnog kapaciteta jednog Saltera izraden je satni izra¢un maksimalnog
kapaciteta svakog segmenta (,,A“ i ,,B“) pod pretpostavkom da su otvoreni svi Salteri za
registraciju putnika i prtljage kako bi se izraunao maksimalan kapacitet. Formula koja se
koristila za svaki segment je:

Kckia = Kckii = Na (2)

Kckis = Kckin * Np (3)

Gdje je:

Kckia — kapacitet svih Saltera za registraciju putnika na segmentu ,,A*“ [broj putnika]
Kckis — kapacitet svih Saltera za registraciju putnika na segmentu ,,B* [broj putnika]
Kcki1 — kapacitet jednog Saltera u satu [s]

Na = broj Saltera na segmentu ,,A* [Saltera]

Ng = broj Saltera na segmentu ,,B [Saltera]

Izra¢unom je utvrdeno da je maksimalni kapacitet na segmentu ,,A*“ s 11 otvorenih Saltera 330
putnika u satu dok je na segmentu ,,B* s prethodno pojasnjenih 9 otvorenih Saltera 270 putnika
u satu.

ZASTITNI PREGLED PUTNIKA

Mjerenje vremena obrade putnika na linijama za zastitni pregled putnika i ruéne prtljage

Tijekom istrazivanja provedena su mjerenja vremena obrade putnika i rucne prtljage na
linijjama za zastitni pregled putnika i ru¢ne prtljage Zrac¢ne luke Zagreb u razdoblju od tjedan
dana u srpnju 2014. godine. Mjerenje je provedeno na uzorku od 1.106 putnika. Rezultati
mjerenja pokazali su da je sluzbeniku potrebno u prosjeku 47,2 sekunde za obradu jednog
putnika. Tijekom mjerenja vidljivo je bilo da je konfiguracija RTG uredaja i detektorskih vrata
postavljena prema preporukama ACI i IATA-¢e i to jedna metal-detektorska vrata na dva RTG
uredaja ¢ime se povecala proto¢nost 1 kapacitet. Naime, istrazivanja autora tijekom mjerenja
pokazala su da je provjera putnika otprilike dva do tri puta brza od provjere njegove rucne
prtljage (ovisno o razini detaljnog pregleda i podeSavanju osjetljivosti metal-detektorskih vrata)
te je stoga preporucljivo koristiti jedna vrata na dva RTG uredaja.

Utvrdivanje maksimalnog kapaciteta linija za zaStitni pregled putnika i rucne prtljage

Nakon izmjerene prosjecne vrijednosti vremena obrade pojedinog putnika na liniji za
za$titni pregled te izmjerenog vremena za pripremu linije za rad, izraunat je kapacitet svake
pojedine linije za zaStitni pregled. IzraCun maksimalnog kapaciteta jedne linije dobiven je
putem formule:

146



KSECl = 3600 - TavSec - IiSkSEC = 76 putnlka/satu (4)

Gdje je:

Ksec1 = kapacitet jedne linije za zaStitni pregled u satu [putnika/satu]

Tavsec = prosjecno vrijeme obrade 1 putnika na zastitnom pregledu [s] =47,2 s

lisksec = iskoristivost rada jedne sigurnosne linije u jednom satu [%] = 100 % (racuna se da su
aplikativni sustav 1 RTG uredaj aktivni te da nije potrebno ¢ekati pokretanje istog)

Izracunom je dobiven maksimalni kapacitet svake pojedine linije za zastitni pregled
putnika te isti iznosi u prosjeku 76 putnika/satu. S obzirom na to da se u zracnoj luci nalazi 5

linija za komercijalni pregled putnika, moze se zakljuciti da je maksimalni kapacitet zastitnog
pregleda oko 381 putnik u satu ako je potraznja prisutna cijelo vrijeme.

GRANICNA KONTROLA DOKUMENATA

Mjerenje vremena obrade putnika na granicnoj kontroli dokumenata u odlasku

Tijekom istrazivanja autora provedena su mjerenja vremena obrade putnika na Salterima
grani¢ne kontrole dokumenata Zrac¢ne luke Zagreb u razdoblju od tjedan dana tijekom svibnja
2014. godine. Mjerenje je provedeno na uzorku od 1.013 putnika. Rezultati mjerenja pokazali
su da je sluzbeniku grani¢ne kontrole dokumenata potrebno u prosjeku 24 sekunde za obradu
dokumentacije jednog putnika.

Utvrdivanje maksimalnog kapaciteta Saltera za granic¢nu kontrolu dokumenata u odlasku

Nakon izmjerene prosjecne vrijednosti vremena obrade pojedinog putnika na grani¢nom
prijelazu te izmjerenog vremena za pripremu linije grani¢ne kontrole dokumenata za rad,
izraCunat je kapacitet svakog pojedinog Saltera. Izracun kapaciteta jedne linije dobiven je
formulom:

Kgpr = 3600 + Tayep - lisigp = 150 putnika/satu Q)

Gdje je:

Kaep1 = kapacitet jedne linije za grani¢nu kontrolu dokumenata u satu [putnika/satu]

Tavep = prosjecno vrijeme obrade jednog putnika [s] = 24 sekunde

liskcp = 1skoristivost rada jednog Saltera za grani¢nu kontrolu dokumenata u satu [%] = 100 %
(pretpostavlja se da su raCunalni programi na Salteru aktivni i da je Salter spreman za rad tijekom
punih 60 minuta)

Izracunom je dobiven maksimalni kapacitet svakog radnog mjesta na grani¢noj kontroli
dokumenata u odlasku koji ima kapacitet obrade od 150 putnika/satu. S obzirom nato da se u
zra¢noj luci nalaze dvije kucice s dva radna mjesta po kucici (ukupno 4), moze se zakljuciti da
je maksimalni kapacitet grani¢ne kontrole na izlasku iz zemlje 600 putnika u satu.
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4.2.3.3.

Analiza kapaciteta primarnih tehnoloskih sadrzaja i povrSina u odlasku

U nastavku su u tablici 34. prikazana vremena polijetanja tijekom tipi¢nog poslovnog
dana 15. 8. 2014. u vremenu od 8:00 do 08:59 (vrsni sat).

Tablica 34. Zrakoplovi s vremenima polijetanja u vrSnom satu od 08:00 do 08:59 tijekom tipi¢nog
oslovnog dana 15. 8. 2014.

Br. | Model zrakoplova | Zraéni prijevoznik | Destinacija | Broj putnika pz:;iij?alt;anr}g E’éllj.%r?i)

1 DH84 Croatia Airlines Be¢ 70 8:10

2 E120 Croatia Airlines Osijek 1 8:10

3 DH84 Austrian Airlines Be¢ 72 8:30

4 A319 Croatia Airlines Pariz CDG 137 8:30

5 A320 Croatia Airlines Amsterdam 161 8:30

6 A319 Croatia Airlines Kopenhagen 141 8:40

7 A319 Germanwings Berlin Tegel 131 8:50
UKkupno: 713

Uzimajuci u obzir preporuke IATA-e analiza vr§nog sata prema broju putnika u odlasku
od 713 putnika tijekom tipicnog poslovnog dana radena je na desetominutnom razdoblju. S
ciljem prikaza kompletnog prometnog toka potrebno je uz analizu vr$nog sata razmotriti i
prethodne sate kako bi se mogao pratiti dolazak putnika na Salter za registraciju putnika i
prtljage, njihovo kretanje kroz sve segmente prometnog toka te izlazak iz zgrade prema
zrakoplovima. Iz toga razloga vrijeme koje se analiziralo prosireno je na razdoblje od 06:00 do
8:49 sati razradeno takoder po desetominutnim intervalima.

Nadalje, potrebno je napomenuti da je u analizu desetominutnog intervala kretanja
putnika implementirana postotna vrijednost od ukupnog broja putnika na letu kako bi se §to
preciznije dobio kontinuitet dolazaka putnika u odredenom vremenskom intervalu. Udjeli su
prema desetominutnim intervalima prikazani u tablici 35.

Tablica 35. Prikaz udjela dolazaka putnika na Salter za registraciju na let u odnosu na vrijeme prije
polijetanja

Vrijeme
prije leta
[min]

50-
59

40-
49

30-
39

20-
29

10- 0-
19 9

120-
129

110-
119

100-
109

90-
99

80-
89

70-
71

60-
69

Udio
dolaska
putnika

1% | 3% | 4% | 7% |25% | 34% |17% | 7% | 2% | 0% | 0% | 0% | 0%

Izvor: Autor prilagodio specifi¢nostima Zra¢ne luke Zagreb

U nastavku je prikazano opterecenje svakog segmenta prometnog toka prema broju
putnika ¢iji zrakoplovi polije¢u u vr$nom satu tijekom tipi¢nog poslovnog dana.

174 STD — (Schedule Time of Departure) - Vrijeme polijetanja po redu leta
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Registracija putnika na let

Primjenom teorije repova/redoval™®, na grafikonu 67. prikazano je desetominutno
opterecenje Saltera za registraciju putnika na let u segmentu ,,A“ i ,,B“. Promatrano s aspekta
kapaciteta, jedan Salter za registraciju putnika na let moze u 10 minuta obraditi 5 putnika
(izmjereno vrijeme obrade ~ 120 sekundi), tj. ukupni kapacitet segmenta ,,A* iznosi 55 putnika
u 10 minuta. Segment ,,B*“ ima raspolozivo ukupno 10 Saltera. U daljnjim izraGunima za
segment ,,B“ bit ¢e koriSten kapacitet od maksimalno 9 Saltera s maksimalnom efikasno$¢u jer
se od ukupno 10 saltera dva koriste za poslovne putnike pri ¢emu u sluc¢aju kada su slobodni,
preuzimaju i ekonomske putnike. 1z navedene kompenzacije za obradu ekonomskih putnika
moze se konstatirati da je efektivan rad s maksimalnim u¢inkom segmenta ,,B*“ 9 saltera,
odnosno kapacitet 45 putnika u 10 minuta. Razdoblje prikazano na grafikonima je od 06:00 do
08:49 sati.

Na grafikonu 67. (lijevo), na segmentu za registraciju ,,A“, u procesu obrade je bio samo
jedan zrakoplov (Germanwings) sa 131 putnikom. 1z predmetnog grafikona vidljivo je da na
segmentu ,,A“ ima dovoljno raspolozivih $altera za obradu pristiglih putnika za navedeni let s
prihvatljivim vremenom cekanja od 10 minuta. Za razliku od segmenta ,,A*, segment ,,.B*
Znatno je optereceniji jer se na istome registriraju svi putnici strateSkog saveza zrac¢nih
prijevoznika Star Alliance u ¢ijem je sastavu i Croatia Airlines.

Iz grafikona 67. (desno) vidljivo je da raspolozivi kapacitet Saltera raste kako pristizu
putnici na registraciju na let. Od 2 $altera koja su dovoljna za obradu putnika u razdoblju od
6:00 do 6:20 sati, broj $altera raste do maksimalnih 9. U vremenu od 7:10 do 7:19 prvi putnici
se nalaze izvan vremena desetominutne obrade pocinju Se stvarati znacajniji redovi u ¢ekanju
na registraciju putnika. Od 07:10 do 08:09 dolazak putnika na Saltere za registraciju na let je
veci od propusne moé¢i kompletnog segmenta ,,B“ §to u jednom razdoblju od 07:30 do 07:39
uzrokuje red od 59 putnika koji ¢ekaju u redu 1 koji nece biti obradeni u prihvatljivom vremenu
¢ekanja od 10 minuta.

Na grafikonu je raspolozivi desetominutni kapacitet Saltera prikazan zelenom linijom,
dok je crvenom linijom prikazan broj putnika koji ¢ekaju na registraciju za let u vremenu
¢ekanja od 10 minuta. Iz grafikona je vidljivo da do normalizacije dolazi tek u vremenu od
08:10 sati nadalje sto prikazuje spajanje zelene i crvene linije. Rezultat desetominutnog zbroja
je temelj za izraun kretanja putnika kroz zastitni pregled. Tabelarni prikaz izra¢una
desetominutnog opterecenja Saltera za registraciju putnika ,,A“ 1 ,,B“ nalazi se u prilogu ,,C1“ i
,»C2%.

175 Teorija redova jedna je od metoda operacijskih istrazivanja koja prou¢ava procese usluzivanja sluéajno
pristiglih jedinica ili zahtjeva za nekom uslugom koriste¢i se pritom matemati¢kim modelima pomoc¢u kojih se
ustanovljava meduzavisnost izmedu dolazaka jedinica, njihovog ¢ekanja na uslugu, usluzivanja, te na kraju izlaska
jedinica iz sustava, sa svrhom da se postigne optimalno funkcioniranje promatranog sustava. Cilj teorije redova je
postizanje maksimalnih ekonomskih uginaka tj. donoSenje optimalnih odluka. (Simunovié, Lj.: Teorija
Repova/Redova; Fakultet prometnih znanosti, Zavod za inteligentne transportne sustave, Zagreb, 2012.)
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Grafikon 67. Opterecenje Saltera za registraciju putnika na let u segmentu ,,A“ (lijevo) i ,,B*“ (desno) u
mjerodavnom vr$nom opterec¢enju u desetominutnim intervalima tijekom tipi¢nog poslovnog dana

Zastitni pregled

(15. 8. 2014.)

Izvor: Izradio autor

Posebnost kod Zra¢ne luke Zagreb je da uz dva lokalna prometna toka (domaci i
medunarodni), kroz zastitni pregled prolazi i jedan transferni. Naime radi se o transfernom
prometnom toku medunarodni dolazak — domaci odlazak koji zbog specifi¢nosti putnickog
terminala i nedovoljnog prostora nije moguée provesti po zra¢noj strani ve¢ putnici moraju izaéi
sa zracne strane na zemaljsku, te opet kroz zasStitni pregled na zracnu stranu prema ¢ekaonici
domaceg odlaska. Maksimalni kapacitet pet otvorenih linija iznosi 65 putnika u deset minuta.
Broj pristiglih putnika prema tokovima naveden je u tablici 36.

Tablica 36. Struktura putnika u dolasku na zastitni pregled

o o o o 9| o o o o o o o o o
SH I Gl EReo R shE (RLo SO il ol SN SISO s
& © &b | 8| b | K|~ 0~ &6 @ & & ©
CKI Segment ,,A*“ 0 0 0 0 0 1 4 5 9 [ 3345|122 | 9 3 0 0 0
CKI Segment ,,B 8 9 | 29 | 42 | 26 | 27 | 32 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 | 45 | 41 | 7 2 0
Transfer INO - DOM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ukupno 8 9 | 29 | 42 | 26 | 28 | 36 | 50 | 54 | 78 | 90 | 67 | 54 | 44 | 7 2 0

Izvor: Izradio autor
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Grafikonom 68. prikazano je kretanje putnika kroz zastitni pregled u desetominutnom
intervalu. Tijekom vremenskog razdoblja od 06:00 sati do 7:29 broj iskoristenih linija za zastitni
pregled raste pri cemu je maksimalni broj linija otvoren u 7:20 sati. Od 7:30 do 08:09 na zastitni
pregled dolazi vise putnika nego §to maksimalni kapacitet moze obraditi. Rezultat toga manjka
kapaciteta je stvaranje velikih redova koji u vremenu od 07:50 do 07:59 iznose i 40 putnika
izvan mogucénosti obrade u prihvatljivih 10 minuta. Zaklju¢no, svi putnici koji ne mogu zbog
manjka kapaciteta biti obradeni u prihvatljivom desetominutnom razdoblju prikazani su na
grafikonu 68. crvenom linijom, dok je maksimalan broj putnika koji ¢e biti obraden prikazan
zelenom linijom.
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— KUMULATIVNI - Odlazak obradenih putnika s za3titnog pregleda

Grafikon 68. Obrada putnika na zastitnom pregledu u desetominutnom intervalu tijekom tipi¢nog
poslovnog dana (15. 8. 2014.)
Izvor: Izradio autor

Tabelarni prikaz izracuna desetominutnog opterecenja zaStitnog pregleda putnika nalazi
se u prilogu ,,C3*.
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Cekaonica domacéeg odlaska i izlazi

Za analizu punjenja ¢ekaonice vezane za vr$no opterecenje uzeto je razdoblje od 04:30
do 09:59 sati. Tijekom navedenog razdoblja prema redu letenja bila su odradena tri leta:
1. Let1-5:50 0U660 DBV DOM CTN A319 (broj putnika: 108)
2. Let2-6:30 OU650 SPU DOM CTN DH84 (broj putnika: 61)
3. Let3-8:10C3813 OSI DOM CTN E120 (broj putnika: 1)

Za punjenje ¢ekaonice koristio se desetominutni postotni udio koji je prikazan u tablici 37.

Tablica 37. Prikaz postotnog udjela dolaska u ¢ekaonicu prema ukupnom broju putnika u zrakoplovu
Vrijeme prije polijetanja [min] | 60-69 | 50-59 | 40-49 | 30-39 | 20-29 | 10-19 | 0-9
Udio dolaska putnika 10% | 20% | 35% | 50% | 75% | 100% | 0%
Izvor: Izradio autor

Cekaonica domaéeg odlaska ima ukupno sedam izlaza no za promet je raspoloZivo samo
pet. Naime od sedam izlaza jedan se koristi isklju¢ivo za osobe s posebnim potrebama dok se
drugi koristi isklju¢ivo za CIP 1 VIP putnike. Vrijeme obrade jednog putnika kroz jedan domaci
izlaz iznosi 10,8 sekundi, tj. 55 putnika u 10 minuta. Za udio kretanja putnika kroz izlaze u
domacem odlasku koristili su se sljedeci iznosi po desetominutnim intervalima (tablica 38.)

Tablica 38. Prikaz kretanja putnika kroz domace izlaze u desetominutnim intervalima
Vrijeme prije

polijetanja 20-29 10-19 0-9
[min]

Broj putnika za taj let koji se Broj putnika koji je pristigao u 0
nalazi u ¢ekaonici U tom ¢ekaonicu za odredeni let za (eventualno preostali

Broj putnika desetominutnom  razdoblju predmetnih deset minuta ili broj putnici koji su kasnili,
no ne veéi od kapaciteta | putnikaiznad prethodnih 55 koji nisu a koje je zra¢ni
izlaza (55 putnika) bili procesirani u proteklih 10 minuta prijevoznik odluéio

(maksimalni kapacitet 55) primiti na let)

Izvor: Izradio autor

Za zrakoplov A319 sa 108 putnika Kkoriste se 2 izlaza, dok se za zrakoplove DH84 i
E120 koriste za svaki po jedan izlaz. Na grafikonu 69. tamno plavi stupac prikazuje punjenje
¢ekaonice domaceg odlaska, dok svijetlo plavi stupac prikazuje odlazak putnika kroz izlaze.
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Grafikon 69. Odnos punjenja ¢ekaonice domaceg odlaska i kretanja putnika kroz izlaze u
desetominutnim intervalima
Izvor: Izradio autor
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Granicni pregled dokumenata

Sukladno pravilima u dizajniranju prometnog toka, u medunarodnom prometu nakon
zaStitnog pregleda putnika, medunarodni putnici se odvajaju od domacih i kreéu se prema
segmentu grani¢ne kontrole dokumenata. Na primjeru Zracne luke Zagreb tu se spajaju dva
prometna toka. Prvi je prometni tok lokalnih medunarodnih putnika, dok je drugi prometni tok
transfer putnika s domacih letova na medunarodne. U nastavku je u tablici 39. prikazana
struktura putnika u dolasku na grani¢nu kontrolu dokumenata.

Tablica 39. Struktura putnika u dolasku na grani¢nu kontrolu dokumenata

Medunarodni
lokalni putnici sa 8 9 |29 | 42 | 26 | 28 | 36 | 50 | 53| 65 | 65 | 65 | 65 | 65 | 15 | 2 0
zastitnog pregleda
Transfer

DOM - INO 0 0 0 0 0 0 |27 | 26 | 10 | 84 | 114 | 35 | 13 | 57 0 0 0
Ukupno 8 9 (29| 42 | 26 | 28 | 63 | 76 | 63 | 149 | 179 | 100 | 78 | 122 | 15 | 2 0]

Izvor: Izradio autor

Podruc¢je grani¢nog pregleda dokumenata u Zrac¢noj luci Zagreb sastoji se od dva
prostora sa po dva radna mjesta (Cetiri ukupno). I1zmjereno vrijeme obrade jednog putnika je
24,2 sekunde, tj. u intervalu od deset minuta jedan Salter moze obraditi 25 putnika. Maksimalni
kapacitet sva 4 Saltera je 100 putnika u 10 minuta. Grani¢na kontrola dokumenata u odlasku
jedna je od najkriti¢nih po pitanju kapaciteta. Naime, Cetiri raspoloziva $altera nisu dovoljna za
prihvat onoga broja putnika kojega moze obraditi zaStitni pregled. Analizom razdoblja od 06:00
do 08:49 sati (na grafikonu 1 - 160 minuta) vidljivo je da Salteri grani¢ne kontrole imaju
dovoljan kapacitet u razdoblju od 06:00 do 07:29 kada su otvorena sva 4 Saltera. U razdoblju
od 07:30 do 08:29 kontinuirano dolazi do manjka kapaciteta Saltera za grani¢nu kontrolu
dokumenata pri ¢emu isti viSe nisu u moguénosti procesuirati prispjeli broj putnika u
maksimalno vrijeme od deset minuta. U razdoblju od 07:40 do 07:59 u prostoru ispred grani¢ne
kontrole dokumenata nalazi se 128 putnika viSe od onog broja kojega sva 4 Saltera mogu
obraditi. Na grafikonu 70. zelenom linijom je prikazan maksimalni kapacitet sva Cetiri Saltera
dok je crvenom linijjom prikazana potraznja, tj. priljev putnika. U 8:30 sati dolazi do
normalizacije obrade putnika na granicnom pregledu dokumenata gdje se broj prispjelih putnika
nalazi ispod maksimalnog kapaciteta sva Getiri Saltera.
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Grafikon 70. Obrada putnika na grani¢nom pregledu dokumenata u odlasku u vr§nom opterecenju
tijekom tipi¢nog poslovnog dana (15. 8. 2014.)
Izvor: Izradio autor

Tabelarni prikaz izra¢una desetominutnog opterecenja na grani¢nom pregledu dokumenata u
odlasku nalazi se u prilogu ,,C4“.

Cekaonica medunarodnog odlaska i izlazi

Za analizu punjenja medunarodne ¢ekaonice povezane s vr$nim optere¢enjem uzeto je
kao i kod domace ¢ekaonice razdoblje od 04:30 do 09:59 sati. Tijekom navedenog razdoblja
prema redu letenja bilo je odradeno jedanaest letova:

Let 1 -6:20 OU456 BRU INO CTN DH84 (broj putnika: 75)
Let 2 - 6:50 OU4436 MUC INO CTN DH84 (broj putnika: 65)
Let 3 - 7:40 OU410 FRA INO CTN A320 (broj putnika: 147)
Let 4 - 8:10 OU440 VIE INO CTN DH84 (broj putnika: 70)
Let 5 - 8:30 OS682 VIE INO AUA DH84 (broj putnika: 72)
Let 6 - 8:30 OU470 CDG INO CTN A319 (broj putnika: 137)
Let 7 - 8:30 OU450 AMS INO CTN A320 (broj putnika: 161)
Let 8 - 8:40 OU480 CPH INO CTN A319 (broj putnika: 141)
Let 9 - 8:50 4U8975 TXL INO GWI A319 (broj putnika: 131)
. Let 10 - 9:10 OU416 FRA INO CTN A319 (broj putnika: 133)
. Let 11 - 9:10 OU460 ZRH INO CTN DH84 (broj putnika: 62)

RBOoo~NoOwNE

= O

Dolazak putnika u ¢ekaonicu i kontrola kupona za ulazak u zrakoplov je identi¢na kao
i u domac¢em odlasku.
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Cekaonica medunarodnog odlaska ima ukupno devet raspolozivih izlaza. Vrijeme
obrade jednog putnika kroz jedan medunarodni izlaz iznosi 14,9 sekundi, tj. 40 putnika u 10
minuta. U medunarodnom odlasku Koristi se isti obrazac kontrole kupona za ulazak u
zrakoplov.

Distribucija izlaza prema tipu zrakoplova radena je tako da se za zrakoplove A319 i
A320 koristilo dva izlaza, a za zrakoplov DH84 jedan izlaz.

Na grafikonu 71. tamno plavi stupac prikazuje punjenje ¢ekaonice medunarodnog
odlaska, dok svijetlo plavi stupac prikazuje odlazak putnika kroz medunarodne izlaze.
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Grafikon 71. Odnos punjenja ¢ekaonice medunarodnog odlaska i kretanja putnika kroz izlaze
Izvor: Izradio autor

4.2.3.4. Analiza prostora za ¢ekanje ispred primarnih tehnoloskih sadrzaja u
odlasku

U ovom poglavlju obraden je problem koji se pojavljuje kod pruzanja kvalitetne usluge
korisnicima Zra¢ne luke Zagreb. To se prvenstveno odnosi na zracne prijevoznike u segmentu
nedovoljnog kapaciteta 1 operativnog prostora postoje¢e putnicke zgrade koju je zbog
ograniCavajucih infrastrukturnih 1 prirodnih faktora vrlo teSko dodatno prosiriti Sto rezultira
smanjenjem razine kvalitete pruzene usluge.

Analizom tehnicko-tehnoloske ucinkovitosti postojecih kapaciteta Zracne luke Zagreb,
u odnosu na raspoloZivi prostor u kojemu se provode operacije prihvata i otpreme putnika 1
prtljage, utvrdeno je da zbog nedostatka prostora i nedovoljne modernizacije (implementacije
nove tehnologije) dolazi do znacajnog usporavanja procesa obrade putnika i prtljage Sto kao
posljedicu ima i smanjenje kvalitete i efikasnosti rada.

Sukladno stru¢nim preporukama za definiranje kapaciteta zracne luke IATA Airport
Development Reference Manual iz 2004. i 2014. godine te dokumenta ACRP*’® Report 55 -
Passenger Level of Service and Spatial Planning for Airport Terminals izradena je analiza
kretanja putnika tijekom 24 sata u tipi¢cnom poslovnom danu 15. 8. 2014. godine.

U izratunu svakog segmenta u prometnom toku koriStene su vrijednosti koje su
prikazane u poglavlju 4.2.3.1. uz dodatne prostorne i kapacitivne parametre kojima ¢e se
raCunati razina kvalitete usluge. U nastavku slijede segmenti unutar odlaznog prometnog toka
u razdoblju od 24 sata tijekom tipi¢nog poslovnog dana.

176 ACRP (Airport Cooperative Research Program) - Istrazivacki program suradnje zra¢nih luka
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4.2.3.4.1. Registracija putnika

Prostor za registraciju putnika i prtljage (engl. Check-In; CKI) u Zraénoj luci Zagreb
podijeljen je u dva segmenta (lokacija prikazana na slici 17.):
e Segment, A“, 11 altera, povrsina prostora za ¢ekanje na registraciju: 190 m?
e Segment B, 10 3altera, povrsina prostora za ¢ekanje na registraciju: 221 m?

Objedinjavanje oba prostora za registraciju putnika te njihovo jedinstveno racunanje
kapaciteta 1 raspolozivog prostora nije moguce zbog specificnosti koriStenja veceg broja
informatickih sustava zracnih prijevoznika za registriranje putnika i prtljage u Zrac¢noj luci
Zagreb. Naime nakon otvaranja trzista i dozvole ulaska Lufthansinog sustava eMUSE od strane
uprave Zra¢ne luke Zagreb, kao drugog programa uz dosadasnji DCS'"’, otvorena je moguénost
1 ostalim zra¢nim prijevoznicima da implementiraju svoje sustave kako bi sprijecili dodatne
troSkove prilikom iznajmljivanja sustava drugih zra¢nih prijevoznika. Krajem 2015. godine
zabiljezeno je koristenje 5 razlicitih sustava od kojih jedan od njih Altea ima dodatna razlicita
sucelja za svakog zracnog prijevoznika koji ga koristi sa specifi¢nim pravilima koriStenja.

Dosadasnja praksa je pokazala da se segment ,,A* zbog specifi¢nih IT programa koristi
za registriranje putnika zracnih prijevoznika Aeroflota, Air Francea, British Airwaysa,
Carterskih i1 letova niskotarifnih zracnih prijevoznika. Segment ,,B*“ koristi se za zracne
prijevoznike koji se uglavnom nalaze unutar grupacije Star Alliance te pretezno registriraju
svoje putnike na Lufthansinom sustavu. Te zra¢ne prijevoznike ¢ine Croatia Airlines,
Lufthansa, Austrian Airlines, Turkish Airlines, TAP Portugal i Qatar Airways. Kako su ta dva
segmenta i fizicki odvojena te koriste razli¢ite IT sustave potrebno ih je u izratunu tako i
prikazati te zasebno promatrati. Nadalje vazno je naglasiti da oba segmenta za registraciju
putnika i prtljage imaju na svakom Salteru RTG uredaje no prikaz s istih se kontrolira u
centraliziranoj prostoriji za zaStitni pregled gdje operateri kontroliraju sadrzaj prtljage. Ovo
pojasSnjenje vazno je s aspekta shvacanja povecanog vremena obrade putnika na Salteru za
registraciju putnika i prtljage jer vrijeme obrade ne ovisi samo o djelatniku na Salteru za
registraciju na let ve¢ i o operateru na zastitnoj kontroli prtljage.

= -

Slika 17. Prikaz lokacija pozicija za registraciju putnika i prtljage unutar putnickog terminala
(zuto segment ,,A“, crveno segment ,,B%)
Izvor: Zracna luka Zagreb

U svrhu odredivanja parametara za kasniju simulaciju uvodenja novih zra¢nih
prijevoznika (njihovih zrakoplova) i s ciljem dobivanja odgovora na pitanje kako bi dodatna
koli¢ina putnika novog zrakoplova utjecala na opterec¢enje Saltera za registraciju putnika,
potrebno je razmotriti nekoliko parametara:

e Provesti mjerenje vremena obrade putnika na Salterima za registraciju putnika i prtljage

177 DCS — (Departure Control System) Informaticki sustav aerodromske operative
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e Utvrditi maksimalni kapacitet jednog Saltera

e Utvrditi maksimalni kapacitet segmenta ,,A“ i segmenta ,,B*“ za registraciju putnika na
let

e Utvrditi raspolozivost povrsine za ¢ekanje putnika u redu za registraciju za let ispred
svakog segmenta ,,A“i,,B*

e Odrediti postoje¢u IATA razinu kvalitete usluge za svaku povrsinu tijekom 24 sata u
tipiénom poslovnom danu

e Odrediti vrijeme ¢ekanja putnika u redu za registraciju putnika i prtljage (MQT8)

Izracun dolaska putnika izracunat je na temelju desetominutnih intervala no radi
jednostavnosti 1 preglednosti trend dolaska putnika prikazan je u aplikaciji AMSS tabli¢no u
satnim intervalima tijekom tipi¢nog poslovnog dana.

Stvarnim brojem putnika i njihovom dinamikom kretanja kroz predmetni dan
napravljena je analiza optere¢enja svakog segmenta u prometnom toku kako bi se dobio uvid u
postojece stanje preostalih slobodnih kapaciteta. S obzirom na to da putnici koji se nalaze unutar
jednog sata ne dolaze u isto vrijeme na Saltere za registraciju putnika i prtljage, koriStena je
distribucija po desetominutnom postotnom udjelu dolaska medunarodnih i domacih putnika na
Salter. lako IATA ima preporucene postotne udjele desetominutnih dolazaka putnika na Saltere
za registraciju na let, zbog to¢nijeg izraCuna, taj je trend dodatno korigiran specifi¢nostima
kretanja putnika u Zra¢noj luci Zagreb. S ciljem pracenja utjecaja stvarnog dolaska putnika u
odnosu na maksimalne raspoloZive kapacitete u tablici 40. prikazani su zasebno podaci
optere¢enja svakog segmenta (,,A* i ,,B“) za registraciju putnika i prtljage. Unutar tablice 40.
navedenti su sljedeci podaci:

e Stvarni dolazak putnika prema Salterima za registraciju putnika i prtljage u tipiénom
poslovnom danu
e Realni protok kroz Saltere sukladno raspolozivim kapacitetima (propusna mo¢ Saltera)
e Indikator preoptereéenja Saltera (ako je tijekom sata minimalno u jednom
desetominutnom intervalu potraznja veca od maksimalnih kapaciteta postavlja se u
tablicu oznaka ,,!*“ s ciljem upozoravanja na nedovoljne kapacitete)
Raspoloziva povrsina po putniku koji éeka u redu za registraciju na let (m?)
IATA kategorizacija razine usluge (IATA LoS) u satu vezana za raspoloZzivu povrsinu
Vrijeme ¢ekanja putnika u redu za registraciju putnika i prtljage (MQT)
IATA kategorizacija razine kvalitete usluge (IATA LoS) u satu vezana za MQT

U tablici 40. prikazana je usporedba stvarnog broja dolaska putnika (stupac 3) u odnosu
na broj putnika koji je moguce obraditi sukladno raspolozivim kapacitetima (stupac 4). Ako je
maksimalni kapacitet saltera za registraciju putnika na let iznad potraznje, oba stupca ¢e imati
isti broj. U slucaju da broj u stupcu 3 prijede maksimalan kapacitet segmenta ,,A“ od 330
putnika, a za segment ,,B* broj od 270 putnika, u stupcu 4 ¢e biti upisan maksimalan kapacitet
svih Saltera, a preostali putnici ¢e biti preneseni u sljedeci sat. S obzirom na to da je tablica po
satnim intervalima ogledna za pregovaracki tim, u pozadini aplikacije izracun radi modul po
desetominutnom intervalu koji je znatno precizniji. Radi pojasnjenja, satni zbroj je u kona¢nici
zbroj Sest desetominutnih intervala tijekom svakog sata te prikazan s ukupnom vrijednosti
rezultata. Rezultati izraCuna prikazani su na grafikonu 72.

178 MQT (Maximum Queuing Time) - Maksimalno vrijeme ¢ekanja u redu
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Grafikon 72. Prikaz obrade putnika na segmentu ,,A*“ registracije putnika i prtljage u
desetominutnom intervalu na tipi¢an poslovni dan 15. 8. 2014. godine
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zracne luke Zagreb iz 2014. godine

Ako desetominutni izraGun pokaze da je u bilo kojem trenutku prekora¢en maksimalni
desetominutni kapacitet Saltera za registraciju putnika na let, u stupcu 5 tablice 40. Restrikcija
pojaviti ¢e se oznaka ,,!. Ta oznaka informira pregovaracki tim da izbjegava uvodenje
zrakoplova u vrijeme kada bi se registracija novih putnika za let (od novog zrakoplova) mogla
preklopiti s vremenom kada u promatranom satu ve¢ postoji manjak kapaciteta. Na primjeru
tipi¢nog poslovnog dana utvrdeno je nekoliko restrikcija kako slijedi:

o Salteri za registraciju putnika — Segment “A”
o Od 11:00 do 11:59 (desetominutni interval 11:30 - 11:39 dolazak 81 putnika, a
kapacitet je 55)
e Salteri za registraciju putnika — Segment “B”
o Od 7:00 do 7:59 (desetominutni interval 7:20 - 7:29 dolazak 83 putnika, a
kapacitet je 45)
o Od 10:00 do 10:59 (desetominutni interval 10:20 - 10:29 dolazak 76 putnika, a
kapacitet je 45)
o Od 13:00 do 15:59 (desetominutni interval 13:20 - 13:29 dolazak 69 putnika, a
kapacitet je 45)
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Tablica 40. Prikaz opterecenja i IATA razine kvalitete usluge segmenta ,,A*“ i,,B* Saltera za registraciju
putnika i prtljage na tipi¢ni poslovni dan 15. 8. 2014. (prikaz iz izradene aplikacije ,,AMSS - Airport
Management Strategy Software*)

SALTERI ZA REGISTRACHU PUTNIKA - SEGMENT "A"
4 5 6 r E:

SALTERI ZA REGISTRACIIU PUTNIKA - SEGMENT "B"
2 3 4 5 6 r 3

Protok kroz
otvorene  Restrikci LoS prostor LoS MQaT
Zaltere ja [m2/putniku] [minuta]

Protok kroz
otvorene  Restrik  LoS prostor LoS MQaT
Zaltere cija [m2/putniku] [minuta]
(11 Zaltera)

Dolazak
putnika
na CKI

Dolazak
od Do  putnika
nacl (9 Saltera)
0:00
1:00
2:00
3:00
4:00
5:00
6:00 &:59 Over D n Over D
7:00 59 Opti n Over D
8:.00 859 Over D n Over D
9:00 959 Over D n Over D
10:00 59 Over D n Over D
11:00 11:59 ! Under D m Opti
12:00 12:59 Under D n Over D
13:00 59 Over D n Over D
14:00 59 Over D n Over D
15:00 15:59 Over D n Over D
16:00 59 Over D “ Over D
17:00
18:00 18:59 LN Over D n Over D
19:00 19:59 Over D n Over D
20:00 20:59 Opti n Over D

Q

0:00
1:00
2:00
300 3¢
4:00 59 Over D ﬂ Over D
500 5559 2 Under D k8 Opti

6:00 6:59 Opti n Over D
700 759 - Under D 16 | Under D
8.00 Over D n Over D
9:00 959 Over D n Over D
10:00 59 ! Under D m Opti

11:00 :59 Over D n Over D
12:00 12:59 Over D n Over D
13:00 13:59 ! UnderD 20 Under D
14:00 14:59 . Under D m Over D
15:00 ] Opti Over D
16:00 16:59 133 Opti Over D
17:00 59 100 Over D n Over D
18:00 5 Over D n Over D
19:00 19:59 34 Over D n Over D
20:00 Opti n Over D

21:00 21:59 0 o 21:00 21:59 33 6,3 Over D n Over D
22:00 22:59 0 [ 0 22:00 22:59 111 111 2,0 Over D n Over D
23:00 23:59 0 0 0 23:00 23:59 11 11 bR Over D n Over D

Legenda: ® predimenzioniranost (Over D) M Optimalno (Opti) ™ Poddimenzioniranost (Under D)

Prikaz granicnih vrijednosti IATA-e za Saltere za registraciju putnika i prtljage
LOS Level of Service (m2/pax)

A B c o 3
Over Design  Optimum timum
1,8 13-1,8 <13 Space)
<10 10-20 >20 MaT

Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zracne luke Zagreb iz 2014. godine

Utvrdivanje raspoloZive povrSine za Cekanje na registraciju putnika i prtljage

Iz dostupnih tlocrta Zracne luke Zagreb i uporabom AutoCAD programa napravljen je
izraCun raspolozive povrSine posebno za segment ,,A“ 1 posebno za segment ,B“.
Raspolozivom povrSinom smatra se podrucje ispred Saltera za registraciju putnika na kojem se
rasprostire tzv. Disney linija ogradena trakama ¢ija je uloga usmjeravanje putnika prema
Salterima. Raspolozive povrsine za ¢ekanje putnika ispred svakog segmenta su sljedece:

e Segment, A“ =190 m?
e Segment, B“=221m?

Navedene povrsine bit ¢e koristene za definiranje IATA razine kvalitete usluge.
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Utvrdivanje maksimalnog vremena éekanja u redu za registraciju putnika i prtljage

Maksimalno vrijeme ¢ekanja putnika u redu (MQT!’®) vazan je parametar pomocu
kojega se utvrduje efikasnost aerodromskog osoblja i primjene novih tehnologija, tj. koliko
vremena ¢e odredeni putnik koji stoji u redu ¢ekati dok ne dode do procesa obrade. lako prema
IATA-i postoji odredeni raspon koji je prihvatljiv za razinu Optimum (za registraciju putnika i
prtljage raspon je od 10 do 20 minuta) taj se MQT najces$ce definira unutar tzv. SLA ugovora
(engl. Service Level Agreement).

S obzirom na to da je SLA ugovor povjerljivi dokument koji definira odnose izmedu
zraéne luke i zracnog prijevoznika, za izracune ¢e se uzeti srednja vrijednost od 15 minuta koju
predlaze IATA . Napravljeni izrauni pokazali su da je u tipi¢énom poslovnom danu na segmentu
,»A“ bilo najvise 78 putnika u redu (11:00 — 11:59) unutar 14 minuta.

Na segmentu ,,B* koji je optereceniji jer je ve¢inom koriSten za potrebe Star Alliancea
za izracun je uzet MQT prema vecéini SLA ugovora te iznosi takoder 15 minuta. Prema analizi
stvarnog opterecenja Saltera utvrdeno je da su u dva vremenska razdoblja bile ostvarene razine
Optimum dok je u druga dva satna optereé¢enja vrijeme ¢ekanja u redu bilo veée od 15 minuta
pri ¢emu je razina usluge bila ispod prihvatljive.

Odredivanje IATA razine kvalitete usluge za reqgistraciju putnika i prtljage

Iz tablice 40. vidljivo je da tijekom tipi¢nog poslovnog dana, u dnevnom optereéenju
dolazi do smanjenja raspolozive povrsine po putniku ispod prihvatljive razine kvalitete usluge
Optimum koja iznosi 1,3 - 1,8 m? po putniku kako je to definirano IATA ADRM 2014. S
obzirom na to da svaki putnik s prtljagom zauzima odredenu povrSinu u podrucju ¢ekanja na
registraciju za let, svaka vrijednost ispod one preporucene IATA razine kvalitete usluge
Optimum moze rezultirati ili naguravanjem putnika u neadekvatnom prostoru ili ako se postuje
koristenje povrSine prema razini kvalitete Optimum, zadrzavanjem broja putnika na drugim
povr§inama putnickog terminala. U slucaju Zracne luke Zagreb putnici koji ne stanu u prostor
namijenjen za ¢ekanje na registraciju za let naj¢eSce formiraju liniju ¢ekanja po razliitim
okolnim prostorima (koridorima) zra¢ne luke te pritom direktno ometaju kretanje ostalih
korisnika (narocito u komunikaciji uzduz terminala). Tu tvrdnju potvrduje ¢injenica da na
povrsini za segment registracije putnika i prtljage ,,A“ od 11:00 do 11:59 sati svaki putnik ima
raspolozivo U prosjeku 0,6 m? §to predstavlja razinu kvalitete usluge s oznakom
Poddimenzioniranost (engl. Sub-Optimum). Za razinu Optimum trebalo bi biti osigurano
minimalno 1,3 m?, a preporucena srednja vrijednost bi bila 1,55 m2 Ukupna povrsina
namijenjena za ¢ekanje na registraciju putnika ograni¢ena je na povrsinu od 190 m? Kako bi
se dosegle preporucene razine kvalitete usluge Optimum u prostoru koji je na raspolaganju,
maksimalni kapacitet mora biti ograni¢en na 146 putnika.

Zakljucno, odnos raspolozivog prostora i vremena ¢ekanja putnika u redu u segmentu
,A“ prema IATA metodologiji prikazan je na slici 18. Sa slike je vidljivo da je prostor
nedovoljan (neadekvatan) za smjeStaj onog broja putnika koji dolazi tijekom vrSnog sata u
tipicnom poslovnom danu dok je s druge strane vrijeme ¢ekanja u redu u zadovoljavajuc¢im
okvirima. S obzirom na to da se jedan od elemenata (u ovom slucaju prostor) nalazi u segmentu
poddimenzioniranosti prema preporukama IATA ADRM-a (matrica na slici 18.) potrebno je na
segmentu ,,A“ izvrSiti dodatna poboljSanja, posebice u Sirenju prostora za ¢ekanje putnika na
registraciju putnika i prtljage.

179 MQT (Maximum Queuing Time) - Maksimalno vrijeme ¢ekanja u redu
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Slika 18. Prikaz matrice odnosa raspoloZivog prostora i maksimalnog vremena ¢ekanja za putnike na
registraciji putnika i prtljage — segment ,,A* (najkriti¢nije vrijeme od 11:00 do 11:59)
Izvor: Izradio autor prema IATA ADRM-u 2014.

Na slici 19. prikazan je primjer nedovoljnog prostora za ¢ekanje putnika u redu ispred Saltera
za registraciju putnika na let - segmenta ,,A*.

Slika 19. Prikaz nedovoljnog prostora za ¢ekanje putnika za registraciju na let ispred segmenta ,,A*
slikano 17. 6. 2013. godine u 12:52
Izvor: Iz arhive autora

U odnosu na segment ,,A*, na segmentu za registraciju putnika ,,B*“ najveci se problem
s kapacitetima u tipicnom poslovnom danu pojavljuje u vremenima od 7:00 do 7:59 i od 13:00
do 13:59 sati. U navedenim vremenima, potraznja je znatno veca od raspolozivih kapaciteta
tijekom cijelog sata. Detaljnije desetominutno opterecenje i odnos potrebe i potraznje prikazani
su na grafikonu 73.
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Grafikon 73. Prikaz maksimalnog kapaciteta segmenta ,,B“ u odnosu na
stvarni priljev i realnu obradu putnika tijekom tipi¢nog poslovnog dana (15. 8. 2014.)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zra¢ne luke Zagreb iz 2014. godine

Promatrano s aspekta raspolozivosti prostora, od 7:00 do 7:59 i od 13:00 do 13:59 sati
svaki putnik ima na raspolaganju povrsinu od 0,8 - 0,9 m? dok je ukupna povrsina za éekanje
ograni¢ena na prostor od 221 m?. Za zadovoljenje razine kvalitete Optimum u navedenu je
povrSinu maksimalno moguce smjestiti 170 putnika dok je u vremenu od 7:00 do 7:59
zabiljezeno 287 putnika, a od 13:00 do 13:59 njih 352. Izra¢unom raspolozivog prostora
dokazano je da u ve¢im optereéenjima tijekom dana dolazi do saturacije pa putnici zbog
nedovoljnog prostora ¢ekaju u redu izvan podrucja te namjene pri cemu ometaju protok drugih
korisnika kroz terminal. Jedan od takvih primjera nedovoljnog prostora na segmentu ,,B“ vidljiv
je naslici 20.

Slika 20. Prikaz zaguSenja prostora za registraciju putnika ispred segmenta ,,B“ s redom
u prostoru koridora terminala, 29. 7. 2014. u 12:17
Izvor: Iz arhive autora
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Analiziraju¢i IATA matricu odnosa raspolozive povrSine za c¢ekanje putnika i
maksimalnog vremena kojeg ¢e putnik provesti u redu, rezultati matrice za segment ,,B* lo$iji
su od onih za segment ,,A“. Matrica segmenta ,,B* prikazana je na slici 21. S obzirom na to da
su oba elementa ispod prihvatljive razine potrebno je predmetni prostor segmenta ,,B*
rekonfigurirati te nabaviti dodatnu opremu kako bi se ubrzala obrada putnika.
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Slika 21. Prikaz matrice odnosa raspoloZivog prostora i maksimalnog vremena ¢ekanja
za putnike na registraciji putnika i prtljage — segment ,,B*
Izvor: International Air Transport Association (IATA): Airport Development Reference Manual (ADRM),
Montreal, 2014

Zaklju¢no, vazno je naglasiti da je zbog definiranja maksimalnog kapaciteta i dnevnog
opterecenja Saltera u obzir uzeta pretpostavka da svi Salteri rade (da su ispravni) te da postoji
dovoljan broj zaposlenika u smjeni. Kako je prethodno navedeno od 10 $altera na segmentu
,,B“ u izracun je uzeto da dva Saltera koja se koriste za registraciju poslovnih putnika dijelom
preuzimaju i ekonomske putnike dok su slobodni pa je zbog toga izrac¢un raden s 9 Saltera koji
rade pod punim kapacitetom. Bez obzira na to jesu li otvoreni svi Salteri za registraciju putnika
ili samo dio njih, kontinuirano se javlja problem s nedostatkom prostora za ¢ekanje ispred oba
segmenta za registraciju putnika ,,A“ i ,,B*.

S aspekta prostora, svakako se moze konstatirati da je on povrSinski neadekvatan za broj
putnika koji prolazi kroz Zraénu luku Zagreb. Prostori od 190 m? za segment ,,A* i 221 m? za
segment ,,B“ nisu u moguc¢nosti u vr$nim dnevnim opterecenjima tijekom tipi¢nog poslovnog
dana odrzati razinu kvalitete usluge Optimum sa svim njenim zadanim parametrima te je ona
znacajno smanjena $to povlaci direktno 1 smanjenje razine same kvalitete usluge.

Znajuci da je Sirenje i reorganizacija postojece putnicke zgrade malo izgledna zbog niza
razloga (statika, prirodna ograni¢enja, predefinirani prostor,...), samo izgradnja novog
putnickog terminala i preseljenje svih operacija mogu osigurati povecanje kapaciteta i razine
usluge te dovoljnu povrsinu za registraciju putnika i prtljage. U prilogu C5. prikazano je sucelje
za registraciju putnika iz aplikacije ,,AMSS*® - Airport Management Strategy Software koja
se koristila za utvrdivanje opterecenja Saltera za registraciju putnika 1 prtljage.

180 AMSS - Airport Management Strategy Software
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42342 Zastitni pregled putnika

Nakon registracije putnika u prometnom toku odlaska slijedi zastitni pregled putnika i
ruéne prtljage. Zrac¢na luka Zagreb raspolaze s centraliziranim sustavom zastitnog pregleda
(engl. body check) sto bi znacilo da je isti smjeSten na jednom mjestu terminala te da se svi
putnici (domacéi i medunarodni) kre¢u kroz jednu lokaciju zastitnog pregleda.

Lokacija zastitnog pregleda u putnickoj zgradi prikazana je na slici 22. Unutar prostora
ispred zastitnog pregleda, 2012. godine napravljene su odredene pozitivne promjene koje su
rezultirale boljom iskoristivosti Sirine prostora umjesto dosadasnje iskoristivosti dubine. Bolja
iskoristivost prostora rijeSena je postavljanjem reda s grani¢nicima tzv. Disney sistem!®! ¢ime
se povecao kapacitet prostora za ¢ekanje na zastitnom pregledu.

Slika 22. Lokacija podrucja zastitnog pregleda unutar putnickog terminala
Izvor: Izradio autor prema tlocrtu Zraéne luke Zagreb, 2015.

U svrhu odredivanja parametara za kasniju simulaciju uvodenja novih zra¢nih
prijevoznika i dobivanja uvida kako bi ve¢i broj putnika utjecao na opterecenje linija za zaStitni
pregled putnika, potrebno je razmotriti nekoliko parametara kako slijedi:

Utvrditi raspoloZivost povrsine za ¢ekanje putnika u redu na zastitni pregled

Odrediti IATA kategoriju razine kvalitete usluge za prethodno navedenu povrs§inu
Izracunati vrijeme ¢ekanja putnika u redu za zastitni pregled

Odrediti IATA Kategoriju razine kvalitete usluge u satu vezanu za ¢ekanje putnika u
redu

Mijerenja vremena obrade i protoka putnika te analize dobivenih podataka pokazale su
da maksimalni kapacitet od 5 otvorenih linija u tipi¢cnom poslovnom danu moze samo kroz
odredene sate opsluzivati postoje¢i promet bez zagusenja. Na grafikonu 74. prikazano je
desetominutno optereenje zastitnog pregleda tijekom tipicnog poslovnog dana kada je
otvoreno svih 5 linija. Nadalje, na istom je grafikonu vidljivo da je potraznja na segmentu
zastitnog pregleda u Sest vremenskih razdoblja tijekom tipi¢nog poslovnog dana kapacitivno
iznad maksimalne te da nije preporucljivo u ta vremenska razdoblja uvoditi dodatne zrakoplove.

181 Airports Council International (ACI): Measurement of Passenger Service Process Times and KPI’s -
Recommended Practice Manual, Montréal, Canada, 2013.
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Grafikon 74. Prikaz dolaska putnika s ruénom prtljagom na zastitni pregled u odnosu na njihovu
realnu obradu tijekom tipi¢nog poslovnog dana (15. 8. 2014.)
Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zra¢ne luke Zagreb iz 2014. godine

U nastavku je u tablici 41. prikazan trend kretanja putnika kroz zastitni pregled u
tipicnom poslovnom danu.

Tablica 41. Prikaz opterecenja i IATA razine kvalitete usluge na segmentu zastitnog pregleda putnika i
rucne prtljage s 5 otvorenih linija tijekom tipi¢nog poslovnog dana

Zastitni pregled putnika - 5 otvorenih linija
3 a 5 6 7

Distr. pax  Protok kroz
na svim otvorene  Restrikcij LoS prostor LoS MQT

otvorenim linije a [m2/putniku] [minuta]

linijama (5} (5 linija)
0:00
1:00
2:00
3:00
4:00 59 ) Over D n Ower D
5:00 5:59 w Undean Opti
6:00 &6:59 . Opti n Over D
7:00 59 375 375 - 42 | Under D gy Opti
8:00 B8:59 107 107 - . Over D Over D
9:00 959 137 137 H A Opti n Over D
10:00 X 315 315 L Under D n Opti
11:00 : 402 381 - ¥ Under D mUnderD
12:00 12: 316 337 H X Under D n Opti
13:00 . 384 381 - r Under D mUnderD
14:00 14 273 276 X Under D Opti
15:00 . 226 226 - L Under D n Opti
16:00 1&: 142 142 5 Opti n Over D
17:00 : 119 119 » Over D Over D
18:00 18 18 X overo [l o
19:00 119 119 : Over D Over D
20:00 20 312 312 - L Under D n Opti
21:00 21 44 44 x Over D n Over D
22:00 22: 111 111 . Over D Over D
23:00 23 11 11 H Over D n Owver D

Legenda: ™ Predimenzioniranost (Over D) ™ Optimalno (Opti) ™ Poddimenzioniranost (Under D)
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Granicne vrijednosti prema IATA ADRM-u za zastitni pregled putnika i ru¢ne prtljage
LOS Level of Service (m2/pax)

Oprimum Dhpti
=1,2 10-1,2 <1,0 Space
<5 5-10 =10 MQaT

Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zracne luke Zagreb iz 2014. godine

Iz grafikona 74. i tablice 41. vidljivo je da su u nekoliko desetominutnih i satnih
intervala tijekom tipi¢nog poslovnog dana kapaciteti zastitnog pregleda na maksimalnim
vrijednostima i s naznaCenim upozorenjima (oznaka ,,!). Ta se upozorenja odnose na
desetominutnu vecu potraznju za kapacitetima u odnosu na postojece raspolozive kapacitete. U
tim vremenima ve¢ s postoje¢im prometom dolazi do pruzanja nedovoljne razine kvalitete
usluge u smislu kapaciteta i raspolozivosti povrSine za ¢ekanje putnika u redu. Detaljnija
vizualizacija optereéenja zastitnog pregleda, prikazana s pet otvorenih linija nalazi se u prilogu
C6.

Utvrdivanje raspoloZive povrsine za segment zastitnog pregleda putnika i ruéne prtljage

Iz dostupnih tlocrta Zracne luke Zagreb i uporabom AutoCAD programa napravljen je
izracun raspolozive povrSine za segment zaStitnog pregleda putnika i ru¢ne prtljage.
Raspolozivom povr§inom definirano je podrucje od ulaska u tzv. Disney liniju (prolazak
kontrole karata za ukrcaj na let) do RTG / vrata za zastitni pregled. Raspoloziva povrsina za
Sekanje putnika na zastitni pregled iznosi 158 m? Navedene povrsine bit ¢e koristene za
definiranje IATA razine kvalitete usluge.

Utvrdivanje maksimalnog vremena cekanja u redu za zastitni pregled putnika i ruéne prtljage

Nakon izradenih prorac¢una te provedenih mjerenja moze se zakljuciti da na satnoj bazi
postoje dva intervala s ¢ekanjem duljim od grani¢nih preporuka prema IATA-i od 10 minuta na
zaStitni pregled. S obzirom na to da je satni prikaz samo orijentacijski za pregovaracki tim, u
tablici 41. navedene su i restrikcije koje su temeljene na desetominutnim vremenskim
intervalima te ukazuju da je tijekom odredenog sata u desetominutnom intervalu bilo vise
putnika od desetominutnog kapaciteta sto je zasigurno uzrokovalo dodatna ¢ekanja putnika koji
su stajali u redu. Satne intervale koji su oznaceni restrikcijama ,,!* pregovaracki tim mora uzeti
s oprezom tijekom pregovora oko dovodenja novog zra¢nog prijevoznika kako bi uskladio
raspolozive kapacitete s dolaskom novog zrakoplova.

Odredivanje IATA LoS razine za segment zastitnog pregleda putnika i ruéne prtljage

S obzirom na to da je obaveza menadzmenta kontinuirani razvoj poslovanja i podizanje
kvalitete zracne luke, svi indikatori navedeni u tablici 41. pokazuju da se hitno mora razmisljati
o prosirenju podrucja za zastitni pregled. To ukljucuje i nabavu nove opreme za zastitni pregled
putnika i ru¢ne prtljage te angazman dodatnog broja zaposlenika poduzeéa Securitas kako bi se
povecao kapacitet koji je sada na maksimalnoj vrijednosti. Najbolji prikaz postojeceg stanja
zaStitnog pregleda putnika i1 rucne prtljage, to¢nije omjer raspolozive povrSine i vremena za
¢ekanje putnika u redu prikazan je na slici 23. IATA ADRM matrice.
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Slika 23. Prikaz IATA ADRM matrice odnosa raspolozivog prostora i maksimalnog vremena ¢ekanja
za putnike na sigurnosnom pregledu u Zracnoj luci Zagreb

Izvor: Izradio autor prema IATA ADRM-u 2014.

Analiziraju¢i matricu, vidljivo je da su maksimalno vrijeme ¢ekanja u redu kao i
raspolozivost prostora tijekom tipi¢nog poslovnog dana za zastitni pregled s 5 otvorenih linija
ispod prihvatljive razine. Sukladno IATA preporuci potrebno je izvrsiti rekonfiguraciju
prostora i nabaviti dodatnu opremu s ciljem postizanja razine kvalitete usluge Optimum. U
nastavku je na slici 24. prikazana samo jedna od niza situacija formiranja reda ¢ekanja putnika
na zasStitni pregled izvan zone namijenjene za ¢ekanje.

Slika 24. Cekanje putnika na zastitni pregled na dan 19, 12. 2013. u 11:57
Izvor:

|z arhive autora
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4234.3. Granicna kontrola dokumenata u odlasku

Granic¢na kontrola dokumenata u odlasku

Zrana luka Zagreb u postoje¢em putnickom terminalu raspolaze s 4 radna mjesta za
grani¢nu kontrolu dokumenata na izlasku iz Republike Hrvatske. Smjestena su u dva odvojena
radna prostora na lokaciji prikazanoj crveno na tlocrtu terminala (slika 25.).

Slika 25. Lokacija grani¢ne kontrole dokumenata u odlasku u putni¢kom terminalu
Zracne luke Zagreb
Izvor: Zra¢na luka Zagreb

Iz analize dnevnog prometa tijekom tipiénog poslovnog dana vidljivo je da Zra¢na luka
Zagreb na grani¢noj kontroli dokumenata na izlasku putnika iz Republike Hrvatske ima dva
znacajnija opterecenja. Prvo je jutarnje u vremenu od 7:00 do 8:59 sati i drugo podnevno od
13:00 do 13:59. Vazno je naglasiti da u jutarnjim satima kada odlazi ve¢ina medunarodnih
letova u vrlo kratkom razdoblju dolazi do znacajnih zagusenja kod grani¢ne kontrole
dokumenata $to je vidljivo i iz desetominutne analize opterecenja prikazane na grafikonu 75.
Naime na grafikonu su prikazani desetominutni intervali i kapaciteti tijekom tih intervala. Iz
grafikona je vidljivo da desetominutni maksimalni kapacitet od ukupno 100 putnika (crvena
linija) na 4 Saltera nije dovoljan da propusti 179 putnika u vremenu od 7:40 do 7:49 sati.
Preostalih 79 putnika koji nece biti obradeni u prvih deset minuta prelazi u sljede¢ih 10 minuta
te se spaja s novim medunarodnim lokalnim ili transfernim DOM — INO2 putnicima. S
obzirom na to da su kapaciteti u tom desetominutnom intervalu nedovoljni u odnosu na
potraznju, u tom trenutku pocinju se stvarati poduzi redovi. Najées¢e se ti redovi zbog
koncepcije terminala protezu kroz podruéje iza zastitnog pregleda ili kroz ¢ekaonicu domaceg
odlaska §to rezultira ometanjem rada sluzbi i smanjenjem kvalitete razine usluge ostalih
putnika.

182 DOM-INO - Transferni putnici s domac¢ih letova na medunarodne
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Grafikon 75. Prikaz obrade putnika na grani¢noj kontroli s maksimalnim kapacitetom (4 otvorena
Saltera) u 2014. godini tijekom tipi¢nog poslovnog dana (15. 8. 2014.)
Izvor: Izradio autor

U nastavku je u tablici 42. prikazana dnevna analiza kapaciteta grani¢ne kontrole
dokumenata tijekom tipi¢nog poslovnog dana s maksimalnim kapacitetom (otvorena sva 4
Saltera). Detaljna tablica i razrada vidljiva je u prilogu C7.

Tablica 42. IATA razina kvalitete usluge podruéja ispred grani¢ne kontrole dokumenata u odlasku
tijekom tipi¢nog poslovnog dana

Granicna kontrola dokumenata - 4 otvorena saltera
3 a 5 6 7 8

Distribucija Protok kroz
putnika na otvorene  Restrikci  LoS prostor Los MaT
sve otvorene linije ja [m2/putniku] [minuta]
Zaltere (4) (5 linija)
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Izvor: Izradio autor prema bazi podataka Zracne luke Zagreb iz 2014. godine

Iz tablice 42. jasno je vidljivo da s kapacitivne strane tijekom tipi¢nog poslovnog dana
jos ima prostora za prihvat novih putnika izuzev opterecenja u vremenu od 7:00 do 8:59 1 13:00
do 13:59 no prostorno je razina usluge poddimenzionirana skoro tijekom cijelog dana (od 6:00
do 9:59, 11:00 do 18:59 te 21:00 do 21:59).

Utvrdivanje raspoloZive povrSine za fekanje putnika na grani¢noj kontroli dokumenata u
odlasku

Iz dostupnih tlocrta Zracne luke Zagreb i uporabom AutoCAD programa napravljen je
izracun raspolozive povrSine za segment grani¢ne kontrole putnika. Raspolozivom povrSinom
definirano je podruc¢je od Saltera do plave linije ,,carine”. Raspoloziva povrSina za ¢ekanje
putnika na graniénu kontrolu iznosi 79 m?. Navedena povrsina bit ¢e koristena za definiranje
IATA LoS razine usluge. U nastavku je na slici 26. prikazan prostor za ¢ekanje putnika u redu
za grani¢nu kontrolu dokumenata. Prostor je ogranicen na zonu od Saltera do plave linije
prikazane na slici 26.

Slika 26. Prikaz raspolozivog prostora za ¢ekanje putnika u redu na grani¢nu kontrolu dokumenata
Izvor: Iz arhive autora

Utvrdivanje maksimalnog vremena cCekanja putnika u redu na granicnu kontrolu
dokumenata

Nakon izradenih proracuna te provedenih mjerenja moze se zakljuciti da je maksimalno
vrijeme Cekanja putnika u redu na pregled putovnica s 4 otvorena $altera (puni kapacitet) 10
minuta. Usporedujuci to vrijeme s tablicom IATA preporuka koje za pregled putovnica razine
Optimum navode raspon od 5 do 10 minuta, moze se zakljuciti da je trenutno vrijeme ¢ekanja
u redu na samoj gornjoj granici IATA preporuka.
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Odredivanje IATA LoS razine za segment granicne kontrole dokumenata

Iako je iz izracuna vidljivo da je broj $altera za grani¢nu kontrolu dokumenata s obzirom
na opterecenje tijekom tipi¢nog poslovnog dana za sada na samoj kapacitivnoj granici,
zabrinjavajuci faktor je raspolozivost prostora za ¢ekanje putnika u redu na grani¢nu kontrolu
dokumenata. Naime, isti je u potpunosti neprimjeren s obzirom na to da u veéini tipi¢nog
poslovnog dana satni izraCun iskoristivosti prostora pokazuje IATA razinu
poddimenzioniranost $to nije prihvatljivo sukladno preporukama IATA-e. Razlog tome je
premali raspoloZivi prostor od oko 79 m? ispred sva 4 Saltera (slika 26.). Najbolji prikaz
postojeéeg stanja grani¢ne kontrole, to¢nije omjera raspolozive povrsine i vremena za ¢ekanje
putnika u redu u trenutku kada su otvorena sva 4 Saltera u vrSnom vremenu od 7:00 do 08:59
sati prikazan je matricom na slici 27.
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Slika 27