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SAZETAK

Republika Hrvatska, kao jedna od najtrazenijih turistickih destinacija sa razvedenom
obalom 1 viSe od tisucu otoka koji su slabo povezani sa kopnom, zasigurno spada u krug
zemalja koje bi dodatnim angazmanom hidrozrakoplova znacajno poboljsala kvalitetu zivota
stanovni§tva na otocima 1 ,,0jacala“ turisticku ponudu. Samo dio jadranskih otoka ima
dovoljnu povrSinu za izgradnju uzletno-sletnih staza pa se stoga treba usmjeriti na
nekonvencionalne letjelice: hidrozrakoplove ili VTOL zrakoplove.

Upotreba hidrozrakoplova omogucila bi optimalno povezivanje jadranskog priobalja i
oto¢ja Sto bi sprijecilo iseljavanje stanovniStva sa otoka.

Cilj ovog diplomskog rada je odabir odgovaraju¢eg zrakoplova i infrastrukture koja bi
pridonijela kvalitetnijem sustavu prometovanja sa svrhom demografskog i gospodarskog

razvoja Republike Hrvatske.

KLJUCNE RIJECI: Hidrozrakoplov; Europski obalni zraéni prijevoznik; jadransko

priobalje 1 otoci; direktni 1 indirektni troskovi.



SUMMARY

Republic of Croatia, as one of the most sought tourist destinations with indented
coastal and more than a thousand islands which are poorly connected to the mainland, for sure
is one of the countries additional engagement hidroplanes significantly improve the quality of
life of the population on the islands and "strengthen™ the tourist offer. Only part of the adriatic
islands has enough area for the construction of airport runways and therefore should be

focused on unconventional aircraft: hidroplanes or VTOL aircraft.

Hidroplanes would enable optimal connectivity Adriatic coast and islands that would

prevent emigration of people from the island.

The aim of the researchis to select the right aircraft and infrastructure that would
contribute to better traffic system for the purpose of demographic and economic development
of the Republic of Croatia.

KEYWORDS: Hidroplanes; European coastal airlines; Adriatic coast and island; direct and

indirect cost.
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1. Uvod

Hidrozrakoplovi spadaju u nekonvencionalne zrakoplove i kao takvi se koriste u
specificnim uvjetima. Analizom tehnicko-tehnoloskih znacajki, utjecaja na okoli§ i
ckonomske opravdanosti, a koristeéi se iskustvima zemalja u svijetu, moguce je dokazati da je

hidrozrakoplov optimalno prijevozno sredstvo za povezivanje jadranske obale s kopnom.

Specifi¢nosti priobalja, osobito otoka, zahtijevaju zrakoplove koji ¢e optimalno udovoljiti
prostoru kao i zahtjevima suvremenog prijevoza. Prema utvrdenom kvantitetu prometne
potraznje za domaci zracni promet od 19 do 23 putnika po oto¢kom naselju hidrozrakoplov

udovoljava gotovo svim zahtjevima. Izuzetak su 50 posto oto¢kih naselja koja nisu priobalna.

Hidrozrakoplovi su se nekada (prije 11 svjetskog rata) koristili u Republici Hrvatskoj i
postojale su redovne linije (Trst-Mali Losinj, Prag-Split, itd.). Od 1950. godine nije se radilo
na poboljSanju i modernijem dizajnu hidrozrakoplova, ¢ak je i Canadair imao zastoj u
proizvodnji. Razlog je u tome S$to hidrozrakoplovi nemaju Siroko trziste. Njihova proizvodnja
je skupa pa industrija nije zainteresirana zbog ogranicene primjene. Uglavnom se koriste u

privatne svrhe i to preuredeni mali zrakoplovi sa nadogradenim plovcima.

Republika Hrvatska ima moguénost za isplativo koriStenje manjih flota u povezivanju
otoka. Potvrda tome je i interes njemacke kompanije Europski obalni prijevoznik (ECA).
ECA je zapocela prvi projekt u Europi koji bi hidrozrakoplovima trebao povezivati hrvatsko

kopno s otocima, i to od Dubrovnika do Pule.

Diplomski rad se sastoji od sedam poglavlja:

Uvod

Tehnicke-tehnoloSke znacajke hidrozrakoplova

Utjecaj hidrozrakoplova na okolis

Trzi$ni segment hidrozrakoplova u svijetu

Analiza eksploatacije hidrozrakoplova u zratnom prometu Republike Hrvatske
Povezivanje jadranske obale i otoka hidrozrakoplovima

Zakljucak

N o g~ wbdE

'ECA — European Coastal Airlines — Europski obalni zragni prijevoznik



U drugom poglavlju su opisane konstrukcije hidrozrakoplova, tehnike pilotiranja
hidrozrakoplova (polijetanje i slijetanje) po vodi, pretpoletni pregled, utjecaj vjetra i vode pri

polijetanju i slijetanju hidrozrakoplova.

Trece poglavlje opisuje opasnost zagadenja okoliSa pri upotrebi hidrozrakoplova, kao $to
su: izlijevanje goriva, buka, utjecaj na biljni i Zivotinjski svijet, zagadenje zraka i vode te

prikazuje odredene postupke za prevenciju tih Stetnih utjecaja na okolis.

Cetvrto poglavlje daje pregled trzista hidrozrakoplova u svijetu, gdje se opisane i
navedene vrste hidrozrakoplovnih misija, lokacija hidrozrakoplovnih prijevoznika,

certifikacija klase hidrozrakoplova, te uporaba hidrozrakoplova u svrhu protupozarstva.

U petom poglavlju su prikazani troSkovi u Zivotnom vijeku zrakoplova, direktni i
indirektni troSkovi te troskovi upotrebe amfibije Twin Otter 6-300 te je dana usporedba

troskova Twin Ottera s drugim turboprop zrakoplovima.

U Sestom poglavlju su prikazane trenutne hidrozrakoplovne linije koje povezuju jadransku
obalu s otocima, prijedlog hidrozrakoplovnih linija, cijene karata do odredenih destinacija, te

je dan prijedlog povezivanja hrvatske obale sa talijanskom obalom.



2. Tehnicko-tehnoloske karakteristike hidrozrakoplova

Hidrozrakoplovi su sliéni konvencionalnim zrakoplovima. Razlika je u tome §to
hidrozrakoplovi imaju sposobnost polijetanja, slijetanja i operiranja na vodi. Zrakoplovi tog
tipa dijele se u tri kategorije, kao $to je prikazano na slici 1. Prvi tip se uglavnom sastoji od
konvencionalnih  zrakoplova s montiranim plovcima (pontonima), Kkoji zamjenjuju
tradicionalno podvozje kotaca. Plovci se koriste za slijetanje i uzlijetanje na vodu i
omogucavaju sposobnost plutanja. Trup drugog tipa hidrozrakoplova je u obliku broda (trupa
broda), koji pri malim brzinama pluta na povrsini bas kao brod - otuda izraz 'lete¢i brod .
Tredi tip je amfibija, njegova konstrukcija trupa je u obliku broda i ima sposobnost polijetanja

i slijetanja na kopno i vodu.

amphibian

&J

Slika 1. Vrste hidrozrakoplova [1]

Ovo poglavlje je namijenjeno za predstavljanje letenja hidrozrakoplova, te pruzanje
opce slike iskusnim pilotima hidrozrakoplova. Ona sadrZi opéenita objaSnjenja za najceSce
prihvacene tehnike i procedure koje su potrebne za operacije hidrozrakoplova na vodi, s
posebnim isticanjem onih koje se razlikuju od tehnika i procedura za operacije
konvencionalnih zrakoplova. U zraku, hidrozrakoplovom se upravlja i kontrolira gotovo na
isti naCin kao i konvencionalnim zrakoplovom. Glavna razlika izmedu hidrozrakoplova i
konvencionalnog zrakoplova je u podvozju. Hidrozrakoplov ima ugradene plovke umjesto
kotaca. Opcenito, zbog plovaka je veca tezina. Zamjena kotaca s plovcima povecava

zrakoplovnu praznu tezinu, a time smanjuje korisno opterecenje i brzinu penjanja. [1]



2.1. Karakteristike hidrozrakoplova

Na mnogim hidrozrakoplovima njihova stabilnost ¢e u nekoj mjeri imati utjecaj na

ugradnju plovaka. Razlog tome je duljina plovka i polozaj njihove mase u odnosu na centar

gravitacije (CG)? zrakoplova. Kako bi se vratila stabilnost, ¢esto se dodaje pomoéna peraja na

rep. Potreban je manji tlak krilca za drzanje hidrozrakoplova na klizanju, a drzanje tlaka

kormila tijekom leta je neophodno. To je posljedica vodenog kormila koji je pomocu kablova

i opruga povezan na zra¢no kormilo ili na kormilo pedale koje ima svrhu da sprijece zra¢no

kormilo odusmjeravanja strujnica.

Istrazivanja 1 iskustvo steCeno tijekom godina su poboljsali dizajn plovka i trupa

hidrozrakoplova. Slika 2 i slika 3 prikazuju osnovne konstrukcije plovka i hidrozrakoplova.

Od primarnog znacaja u konstrukciji plovaka je koriStenje Cvrstog, laganog materijala,

dizajnirane za hidrodinamicke i aerodinamicke optimalne performanse. [2]
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Slika 2. Konstrukcija plovka [2]

2CG - Center Gravity — Centar gravitacije



Svi plovci i trupovi sada imaju viSestruke vodonepropusne odjeljke koji Cine
hidrozrakoplov gotovo nepotopljivim, jer sprje¢avaju da se cijeli plovak ili trup napune

vodom u slu¢aju da se u bilo kojem trenutku probuse.

Plovak na
Sina za vrhukrila
raspriivanje : A\
miaza

Pramac /

1zbotina [vertikalni
Kobilica pomak na podvodnom
Rubnik | dielu trupa)
Duljina I Duljina
prednjeg diela zadnjeg diela

Slika 3. Konstrukcija trupa [2]

Obje bo¢ne i uzduzne linije plovka ili trupa dizajnirane su tako da postignu
maksimalnu silu uzgona od preusmjeravanja vode i zraka prema dolje. Prednji donji dio
plovka (i trupa) dizajniran je vrlo sli¢éno donjem dijelu povrsine glisera, a zadnji dio se znatno

razlikuje.

Gliser je dizajniran za putovanje uz gotovo konstantni kut poniranja, a time je i
kontura cijelog dna izgradena u priblizno kontinuiranoj ravnoj liniji. Medutim, plovak ili trup
hidrozrakoplova mora biti dizajniran tako da dozvoli hidrozrakoplovu rotaciju ili polozaj za
povecanje kuta krila za nalet zbog dobivanja potiska za uzlijetanje i slijetanje. Zbog toga,
donji plovak ili trup, ¢e imati nagli prekid u svojim uzduznim linijama koje su priblizno na
tocki oko koje se hidrozrakoplov rotira pri stavu za polijetanje. Ovaj prekid, nazivan
“vertikalni pomak*, koji se nalazi na podvodnom djelu trupa, takoder pruza sredstvo ometanja
osjetljivosti ili prijanjajuéeg svojstva vode. Voda moze teéi slobodno iza “vertikalnog
pomaka®, $to ¢e rezultirati minimalnim trenjem povrsine i time hidrozrakoplovu omogucéava

lakse podizanje iz vode. [2]



“Vertikalni pomak® je smjeSten malo iza centra gravitacije zrakoplova, otprilike na
mjestu gdje se nalaze glavni kota¢i na kopnenim zrakoplovima. Ako je “vertikalni pomak*
predaleko od krme ili ispred te tocke, bit ¢e tesko, ako ne i nemoguce, rotirati zrakoplov u
naletni stav za ravnanje (dize se dijelom iz vode dok se krece velikom brzinom), ili za

polijetanje.

lako je “vertikalni pomak® potreban, ostar prekid uzduz plovka ili trupa uzrokuje
koncentraciju strukturnog naprezanja, te u letu proizvodi znatan otpor zbog kojeg se stvaraju
vrtlozne turbulencije u protoku zraka. Operacija zrakoplova na vodi je nesto drugacija nego
operacija na zemlji i to ne bi trebalo stvarati poteskoce ako pilot u kontinuitetu usavrsava
temeljna znanja i vjestine u tehnikama upravljanja hidrozrakoplovom. Ovo je osobito vazno

zbog stalnog mijenjanja stanja vodene povrsine.

2.2. Pretpoletni pregled

Pretpoletna inspekcija pocinje s temeljitim pregledom postojeceg lokalnog vremena,
vremenu odredista i stanju vode. Ova procjena vremenskih uvjeta treba ukljuciti i smjer i
brzinu vjetra kako bi se utvrdili njihovi u¢inci na uzlijetanje, slijetanje i druge operacije na

vodi.

Pregled hidrozrakoplova prije leta je nesto drugaciji od pregleda konvencionalnih
zrakoplova. Provjera hidrozrakoplova na vodi je kompliciran, pa je stoga potrebno izmijeniti
poziciju hidrozrakoplova zbog boljeg pristupa svim dijelovima konstrukcije hidrozrakoplova.
S druge strane, pregled hidrozrakoplova prije leta na kopnu moze stvoriti odredene izazove,

zato $to krila i repne povrSine mogu biti izvan dohvata.

Kako bi se istaknule razlike izmedu procedura, opis predletnih informacija koji slijedi
izostavlja one koje su jednake kod zrakoplova koji slijecu i uzlije¢u s kopnenih povrsina i kod
hidrozrakoplova. Postupak provjere opreme varira izmedu razli¢itih modela zrakoplova, stoga
je pruzen opcenit uvid u inspekciju prije leta karakteristicnu za tipi¢an jednomotorni
visokokrilni hidrozrakoplov. Kao i uvijek, nuzno je drzati se procedura opisanim u priru¢niku

letenja zrakoplovom (AFM)? ili leta¢kom priru¢niku za pilote (POH)*. [2]

3AFM —Airplane Flight Manual — Priru¢nik letenja zrakoplovom
*POH - Pilot's Operating Handbook — Leta¢ki priru¢nik za pilote



Ukoliko je prije leta hidrozrakoplov uronjen u vodu, potrebno je dobro pogledati kako
lezi na povrsini vode. To je vazan podatak jer omogucava ocjenu ispravnosti plovaka i tezista
hidrozrakoplova. Ako postoji bilo koji znak poremecaja potrebno je provjeriti plovke (voda u
plovcima) i raspored tereta. Mala koli¢ina vode u pluta¢i moze ozbiljno utjecati na korisnu

nosivost kao i na teziSte zrakoplova.

U pilotskoj kabini potrebno je provjeriti da li je li gas zatvoren, je li regulator smjese
ispravno namjesten (na siromasnu smjesu) te da li su magnetno paljenje i glavni prekidac za
paljenje iskljuc¢eni. Podvodno kormilo potrebno je uroniti u vodu zbog provjere krutosti ili
sputavanja kontrolnih kabela. Nuzno je, takoder, provjeriti postoji li sigurnosna oprema kao
Sto su prsluci za spasSavanje, uzad, sidra i vesla kao i stanje u kojem se oprema nalazi i dali je

pravilno smjestena. Potrebno je odrzavati kaljuznu pumpu i ¢ep za uzimanje uzoraka goriva.

Inspekciju prednjeg trupa zrakoplova, propelera i krila moguce je izvrSiti stajanjem na
plovku hidroplana, a zatim nastaviti provjeru kretanjem od nosa zrakoplova prema repu.
Zrakoplovni mehanicar mora otkloniti Stetu na propeleru prouzrokovanu prskanjem vode ili
djelovanjem Sljunka. Vr$i se provjera razine ulja i goriva, te kontrola ¢istoce i razreda goriva
uzimanjem uzorka. Najc¢e$¢i onecis¢ivac u spremnicima goriva kod hidrozrakoplova je voda.
Posebnu paznju potrebno je obratiti na podmazivanje svih Sarki. Podmazivanje olakSava
kretanje Sarki, medutim, pravilno naneseno mazivo sprjecava i nastajanje korozije uzrokovane

vodom. Na koroziju metala ispod boje upucivat ¢e vidljivi mjehurié¢i slojeva boje.

Pregledava se sigurnost podupiraca i instalacije plovaka hidroplana. Prilikom pregleda
hidrozrakoplova potrebno je oprezno kretanje po plovcima, te obratiti pozornost na
podupirace krila 1 tetive za pri¢vr$¢ivanje. Ako se hidrozrakoplov nalazi na zemlji, vazno je
izbjegavati krmenu stranu plovaka kako se zrakoplov ne bi prevrnuo unatrag. Posebno se
pregledavaju sami plovci. Sile vode mogu stvoriti velika optere¢enja i mogu dovesti do
potpunog oStecenja plovaka. Potrebno je obratiti pozornost na znakove naprezanja poput

deformacije i istezanja oplate, udubljenja ili olabavljenih zakovica. [2]



Kobilica treba zadrzavati kontinuiranu glatku zakrivljenost od pocetka do kraja, i ne smije
biti izvitoperena niti smije imati udubljenja duz oboda. Ako su plovci nacinjeni od
stakloplastike (fiberglas) ili kompozitnih materijala, pri inspekciji treba iskljuciti postojanje

pukotina, ogrebotina i raslojavanja materijala

Potrebno je pregledati potpornje plovaka i instalacijske veze. Znakovi kretanja ili
olabavljenih spona, loSih varova ili uocljivo labavih ili pretjerano stegnutih veza predstavljaju
problem. Na plovcima je potrebno obratiti paznju na znakove korozije, posebice pri izvodenju
operacija u slanoj vodi. lako je korozija manji problem na plovcima od kompozitnih

materijala, potrebno je provjeriti metalne spojeve i spone.

2.3. Taksiranje i jedrenje hidrozrakoplova

Jedna od glavnih razlika izmedu taksiranja konvencionalnih zrakoplova i hidrozrakoplova
je ta Sto je hidrozrakoplov gotovo uvijek u pokretu i nema koc¢nica. Kod praznog hoda,
konvencionalni zrakoplov obi¢no ostaje nepomican, 1 kad se krece, ko¢nica se moze koristiti
za kontrolu brzine ili ga dovesti do zaustavljanja. Hidrozrakoplov pluta slobodno po povrsini
vode i stalno se kreé¢e zbog snage vjetra, vodene struje, potiska propelera i inercije. Vazno je
da je pilot hidrozrakoplova upoznat s postoje¢im uvjetima vjetra i vode, te da planira

ucinkovit tijek akcije.

Postoje tri osnovne pozicije ili stajalista koje se koriste u kretanju hidrozrakoplova po
vodi, a koje se razlikuju po polozaju plovka i brzini hidrozrakoplova po vodi. Oni su u

praznom hodu ili u polozaju pomaka, poloZaju ,,oranja“ i planiranja ili u korak polozaju.

U poloZaju praznog hoda ili polozaju pomaka, plutanje plovka podrZava cijelu teZinu
hidrozrakoplova i ostaje u slicnom polozaju kao i u fazi mirovanja. Broj okretaja motora se
odrzava $to je nize moguce za kontroliranje brzine, cuvanje motora od pregrijavanja, te kako
bi se minimizirao mlaz. U gotovo svim okolnostima, kontrola dizanja bi se trebala odrzati
tako da nos hidrozrakoplova bude visoko sto je vise moguce i time se smanjuje mlaz Kkoji
oSte¢uje propelere. To takoder poboljsava upravljivost, jer drzi kormilo vode pod vodom.
Iznimka je kod velike brzine vjetra ili kada teSki valovi omogucuju vjetru da podigne rep. U

takvim uvjetima, treba drzati kontrolu dizanja dovoljno unaprijed kako bi zadrzao rep prema

dolje. [2]



Slika 4. Polozaj praznog hoda (hidrozrakoplov se sporo krece) [2]

Za minimiziranje mlaza dobivenih od propelera potrebno je koristiti polozaj praznog
hoda (slika 4), ili polozaj pomaka za vecinu operacije taksiranja, i drzati brzinu ispod 6-7
¢vorova. Posebno je vazno taksirati malom brzinom na zagusenim ili sku¢enim podrucjima.
Polozaj “oranja“ (slika 5) stvara visok otpor, koja zahtijeva relativno veliku koli¢inu energije
za skroman dobitak u brzini. Zbog visokog broja okretaja motora, propeler moze pokupiti
prskanje vode iako je nos hidrozrakoplova visoko. Velika snaga motora u kombinaciji s
nedostatnim hladenjem zraka stvara opasnost od zagrijavanja motora. Potrebno je pazljivo
nadzirati temperaturu motora kako bi se izbjeglo pregrijavanja. Taksiranje u polozaju “oranja“

se ne preporuca. [2]

Slika 5. Polozaj “oranja“ [2]



U poloZzaju ravnanja, najveci dio tezine hidrozrakoplova preuzima hidrodinamika, dok
drugi dio opterecenja preuzimaju plovci. Hidrodinami¢ko podizanje ovisi o kretanju kroz
vodu, poput skije za vodu. Budu¢i da se plovak brzo krece kroz vodu, moguce je promijeniti
visinu stajaliSta plovka na nacin da se podigne straznji dio plovka iznad vode. To uvelike
smanjuje otpor vode, te omoguc¢ava hidrozrakoplovu povecanje brzine pri polijetanju, kao §to

je prikazano na slici 6.

Slika 6. Uzlijetanje hidrozrakoplova iz vode [2]

Tijekom velike brzine taksiranja pri skretanju, centrifugalna sila nastoji skrenuti
hidrozrakoplov prema vanjskoj strani. Kada se hidrozrakoplov okrece u pravcu vjetra prema
pravcu niz vjetar, sila vjetra djeluje suprotno od centrifugalne sile, time je veca stabilnost
hidrozrakoplova. S druge strane, kod okretaja niz vjetar prema vjetru, sile vjetra u odnosu na
trup i donje krilo povecava tendenciju hidrozrakoplova da se nagne prema vanjskoj strani,
prisiljavaju¢i da plovak potone dublje u vodu. U uskom prijelazu ili u jakim vjetrovima,
kombinacija ovih dviju sila moze biti dovoljna za skretanje hidrozrakoplova do te mjere da
izbjegne potapanje plovka ili vucu vanjskog krila iz vode, gdje moze do¢i do prevrtanja
hidrozrakoplova na leda. Sto je veéi uéinak boénog vietra, krilo donosi veéu vertikalnu

povrsinu prema sili vjetra (slika 7). [2]
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Slika 7. Utjecaj vjetra pri skretanju hidrozrakoplova [2]

Zaokret “oranja“je jedna od tehnika za okretanje niz vjetar kada su druge metode
neadekvatne, ali ovaj manevar je u€inkovit samo na odredenim hidrozrakoplovima. Snazniji
vjetrovi mogu otezati skretanje kod promjene ,,uz vjetar u ,,niz vjetra®. Piloti iskusni u
letenju hidrozrakoplovom ponekad mogu Koristiti reguliranje gasa za skretanje pri uvjetima
jakog vjetra, odnosno, dodavanjem gasa za poziciju zrakoplova s nosom prema gore u

zaokretu niz vjetar i guSenjem gasa i usmjeravanjem prema vijetru (slika 8). [2]
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Slika 8. Pomicanje sredi$te plovnosti pri polozaju oranja [2]

Za izvrSavanje okreta “oranja“, treba poceti s druge strane na desno, zatim treba koristiti
silu vjetra u kombinaciji s punim lijevim kormilom za okretanje ulijevo. Ako hidrozrakoplov
donosi dovoljnu snagu pomocu vjetra, treba ga staviti u polozaj “pluga®, nastavljajuci
skretanje s kormilom. Ako hidrozrakoplov dolazi niz vjetar, potrebno je smanjiti brzinu i

vratiti se u stanje mirovanja. [2]

2.4. Karakteristike vode

Pilot hidrozrakoplova mora dobro poznavati karakteristike vode i mora poznavati i
razumjeti u€inke tih karakteristika na hidrozrakoplov. Voda je tekucina i iako je mnogo teza
od zraka ponasa se na sli¢an nain kao zrak. Budu¢i da je tekucina, voda oblikuje svoju
razinu, ako nije poremecena, lezi ravno i glatko. Medutim, ako je poremeéena takvim silama
kao S§to su: vjetrovi, podstruje i plovila na vodenoj povrsini koji stvaraju valove ili pokrete,
zbog svoje tezine, voda moze vrsiti ogromnu silu. Ta sila se zovesila otpora, koja se stvara
kada voda tece oko ili ispod objekta ili prolazi kroz njega. Sila otpora uzrokovana vodom
povecéava se kvadratom brzine. To znaci, ako se brzina objekta koji plovi na vodi udvostruci,

sila vode bit ¢e Cetiri puta veca.
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Sile stvorene pri operaciji zrakoplova na vodi su slozenije od onih stvorenih na zemlji.
Kada kotaci dotaknu zemlju, sila trenja djeluje na fiksnu toc¢ku na zrakoplovu, medutim, sila
vode djeluju duz cijele duljine trupa hidrozrakoplova ili lebdi u srediStu, a tlak se stalno
mijenja ovisno o stavu poniranja, dinamici trupa ili gibanju plovka i djelovanju valova.
Budu¢i da je stanje povrSine vode promjenjivo, postaje bitno da pilot hidrozrakoplova bude u

stanju prepoznati i razumjeti u¢inke tih razlicitih uvjeta na povrsini vode.

Mirni uvjeti bez vjetra i valova moze biti i opasnije za pilota hidrozrakoplova jer

staklasta voda rezultira zrcaljenjem pa procjena visine moze biti vrlo varljiva.

Takoder, ako se valovi raspadaju jednoli¢no, ili ako se oblaci reflektiraju od povrSine
vode, dolazi do iskrivljenja rezultata koji su zbunjujuéi za neiskusne, ali i za iskusne pilote.
Valovitost povrsine vode vrlo je vazan ¢imbenik u operaciji hidrozrakoplova. Vjetar stvara
silu koja proizvodi valove, a brzina vjetra odreduje veli¢inu valova ili hrapavost vodene

povrsine.

Mirna voda se odupire valnom gibanju sve dok brzina vjetra postize oko 2 ¢vora. Ako
se brzina vjetra pove¢a na 4 ¢vora, mreSkanje se moze promijeniti pri malim valovima koji i
dalje traju neko vrijeme i nakon §to vjetar prestane puhati. Ako se povjetarac smanjuje,

viskoznost vode priguSuje mreskanje i povrSina se odmah vraca u ravno i staklasto stanje.

Ako se brzina vjetra poveca iznad 4 c¢vora, povrSina vode postaje prekrivena
kompliciranim uzorkom valova, ¢ija obiljeZja kontinuirano variraju izmedu Sirokih granica.
Ovo se naziva generiranje podrucja. To stvara prostor koji ostaje poremecen toliko dugo dok
se brzina vjetra povecava. Uz daljnje poveCanje brzine vjetra, valovi postaju sve veci i
putovanje je sve brze. Kad vjetar dostigne konstantnu brzinu i ostane ujednacen, valovi ¢e se

razviti u nizu ravnomjernih, paralelnih vrhova iste visine. [2]
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3. Utjecaj hidrozrakoplova na okoli$

Kako su operacije hidrozrakoplova relativno nove u regiji, postoji sumnja o utjecaju na
okoli$ koje hidrozrakoplov moze imati na moru i plovnim jezerima. U ovom poglavlju se
opisuju potrebne procedure za =zastitu od izlijevanja goriva, nacini smanjenja buke,
hidrodinamika zrakoplova, utjecaj na biljni i Zivotinjski svijet, i §to je najvaznije, pozitivni

utjecaji primjene hidrozrakoplova na smanjenje infrastrukturne izgradenosti.

Ocjena utjecaja operacija hidrozrakoplova na okoli§ je pozitivna u smislu da ima
minimalan utjecaj na lokalnu infrastrukturu. Mjesto slijetanja se nalazi na vodi, gdje se moze
dijeliti s drugim aktivnostima - uglavnom s operacijama brodova, tako da nema potrebe da se
posebno odvaja podrucje tla za zrakoplovne svrhe. Ovisno o veli¢ini podrucja za operacije na
tom podrucju, koristi se ponton za prihvat i otpremu putnika i pristajaliste zrakoplova u
prihvatljivim omjerima. Npr. zra¢na luka u Malti koristi pontone dimenzija 15 x 10m.
Podrucje stajanke za manevriranje u podrucju pristanista hidrozrakoplova se racuna kao 1,5

puta rasponu krila, odnosno 1,5 puta ukupne duzine zrakoplova.

Podrucje polijetanja i slijetanja su znac¢ajnih dimenzija i ne moraju biti zatvoreni zbog
drugih morskih aktivnosti. Kada se pilot priblizava kopnu mora prilagoditi svoj pristup ka
odredistu s ostalim prometom s obzirom na relativne brzine zrakoplova u odnosu na pomorski

promet. [3]

3.1. lzlijevanje goriva

Izlijevanje goriva je vjerojatno najrazornija opasnost za okoli§. Kao i u svim aspektima
javnog prijevoza, uvijek ¢e biti element rizika, koji bi trebao biti sveden na minimum s

dobrim upravljanjem i usavrSavanjem. Do izlijevanje goriva najéesée dolazi pri punjenju.

Hidrozrakoplovi su pokretani turbo-prop motorom koji koriste mlazno gorivo. Mlazna
goriva (Jet A, Al) koji se koriste u turbo-fan i turbo-prop motor koriste kerozin koji se
sastavni dio goriva, imaju plamiste iznad 380 °C i tocku ledista -470 °C. Jet i A-1 se koriste
naizmjeni¢no, s izuzetkom tocke smrzavanja. Hlapivost i zapaljivost naftnih derivata

predstavlja sigurnosnu opasnost u slucaju izlijevanja.[ 3]
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Hlapljivost je mjera tendencije tekucine da ispari. Zapaljivost se odnosi na lakocu
zapaljivosti pare i mjerenje toCke plamiSta. Osim opasnosti od izlijevanja goriva veliku
opasnost predstavlja i toksi¢nost koja moze imati Stetne utjecaje na ljude, zivotinje i okolis.
Pustanje tog produkta moze predstavljati znacajnu prijetnju za ptice koja moze dovesti do

akutne ili kroni¢ne toksi¢nosti.

Ljudi koji su izlozeni u dodiru goriva s kozom, udisajem ili sluajnog gutanja moze
dovesti do glavobolje, vrtoglavice, gubitka koordinacije, te gubitka apetita. Za prevenciju
izlijevanja goriva potrebno je imati sredstva za kontrolu i smanjenje utjecaja za okolis, dobro

obuceno osoblje i regulirani sustav. [3]

3.2. Zagadenje zraka

Jednom kad se zrakoplov podigne iz vode i sve do trenutka kada taj zrakoplov sleti
ponovno na vodu, utjecaj na okoli§ je isti u odnosu na bilo koji drugi zrakoplov. Tesko je
procijeniti broj lokalnih letova u odnosu nabroj kretanja morskih plovila, tako da je uzaludno
usporedivati emisije ugljicnog dioksida iz hidrozrakoplova sazagadivanjem morskih plovila.
Medutim, potro$nja goriva po minuti je veca tijekom leta hidrozrakoplova nego kod plovila,

zato je veca i emisija Stetnih plinova kod hidrozrakoplova.

Moze se reci, da ¢e zrakoplov pri vecoj brzini osigurati odredeni razmak nego bilo koje
drugo plovilo koji je uklju¢eno u komercijalnom prijevozu npr. krstarenje hidrozrakoplova
DHC3-T na otprilike 105 ¢vorova u odnosu na morska komercijalna plovila koji imaju
prosjecnu brzinu od 30 ¢vorova. Otprilike, na udaljenosti od 100 nautickih milja, operacija
hidrozrakoplova u Europi u ovom trenutku bi pokrila tu udaljenost za 60 minuta, dok bi
komercijalnim plovilima trebalo 180 minuta. Na temelju toga, zrakoplov bi trebao imati 3

puta veéu emisiju uglji¢nog dioksida od komercijalnih plovila.

Medutim, treba napomenuti da je ovo usporedba mogucih Stetnih emisija na vremenskoj
skali, a ako je usporedba napravljena tijekom prijevoza korisnog tereta, komercijalna plovila
¢e biti daleko manje Stetna za okoli§ po kilogramu emisije ugljicnog dioksida. Vazno je
naglasiti da ne postoji nacin da se tocno odredi usporedba u€inaka oneciS¢enja zraka od ova

dva nacina komercijalnog prijevoza, uvijek ¢e biti nejasnoca u kona¢nom rezultatu.
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Moze se re¢i, u obranu hidrozrakoplova, da se svi hidrozrakoplovi u Europi koriste za
komercijalne svrhe i da svi hidrozrakoplovi koriste turbo-prop motore, koji koriste Jet Al
zrakoplovno gorivo koje ne sadrzi neke od hlapljivih spojeva pronadenih u gorivu brojnim
brodskih motora. Sirenjem hidrozrakoplovnih operacija, emisija uglji¢nog dioksida ¢e biti i

dalje manja od ostalih oblika komercijalnih prijevoza. [3]

3.3. Buka

Hidrozrakoplovi imaju relativno nizak utjecaj na zagadenje bukom. Najveée razine
buke nastaju tijekom polijetanja kada je potrebna velika snaga motora. Ovisno o atmosferskim
i geografskim uvjetima, to je obi¢no od 3 do 7 dB (prosje¢no 5 db) smanjenje razine zvuka za
svako udvostrucenje udaljenosti. Geografske znacajke kao Sto su brda, stijene, i susjedne
vegetacije, kao 1 jaki vjetrovi, mogu imati veliki utjecaj na razinu buke. Ja¢ina buke kod
hidrozrakoplova je ovisna o snazi i broju motora (prikazano u tablici 1). Na grafikonu 1 su

prikazani rezultati mjerenja u razdoblju od pola sata.
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Grafikon 1. Prikaz mjernih indikacija [4]
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Mijerni uzorci odnose se na:

brod koji prolazi u blizini

slijetanje hidroaviona

komercijalni zrakoplov koji prelijece iznad

gasenje motora hidroaviona

posjetitelj koji razgovara na doku

pokrenut motor hidroaviona,hidroavion koji se polagano udaljava od doka
hidroavion na 255 metara udaljenosti

trajekt koji dolazi prema doku

© 0 N o g bk~ wDhPE

padanje rampe

=
o

. trajekt koji odlazi i hidroavion koji polije¢e (hidroavion koji polije¢e se skoro uopée
ne cuje)

11. prolazak broda

12. prolazak broda

13. hidroavion koji slijece

14. ugaSeni motori hidroaviona, buka udaljenog broda smeta okolnoj atmosferi. [4]

Tablica 1. Razina buke prema modelu hidrozrakoplova [5]

Tip Snaga [hp] Propeleri Maksimalna  razina
buke [dB]
Taylorcraft 85 2 65
Seabee 215 2 81
Stinson 250 2 82
C-180 235 2 86
C-206 300 3 88
C-185 300 2 92
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3.4. Zagadenje vode

Jedino praznjenje koje se obavlja iz hidrozrakoplova je pumpanje male koli¢ine vode koja
se nalazi u plovku (procedura se obavlja svaki dan), prikazano na slici 9. To je voda koja
procuri u plovak nakon operacija hidrozrakoplova na vodi, a pumpanje se obavlja svaka 24

sata.

Motori nisu ohladeni preko izmjenjivaca topline kao kod brodskih motora, a visak goriva,
nakon obustave motora se skuplja u akumulatoru koji je posebno dizajniran za tu svrhu. Ovaj

akumulator se redovito prazni kako bi se sprije¢ilo onecisé¢enje voda. [3]

-—

-3
~

Slika 9. Pumpanje vode iz plovka [3]

3.5. Utjecaj na zivotinjski svijet

......

medutim podrucja koja se preferiraju za ovu vrstu ptica je plitka voda, jer se operacije
hidrozrakoplova ne mogu odvijati na takvoj razini vode. Hidrozrakoplov moze utjecati na
ptice s bukom koju moze proizvesti prilikom rada motora. Kod hidrozrakoplova vrijeme
trajanja buke je manje u odnosu na vrijeme trajanja buke kod brodova, pa time
hidrozrakoplovi imaju manje negativnog utjecaja na ptice. Manevarske povr$ne za operacije
hidrozrakoplova trebaju biti dovoljno udaljene od mjesta na kojima se nalaze kolonije ptica i

ostalih zivotinja. [3]
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4. Trzisni segment hidrozrakoplova u svijetu

Da bi se procijenila trenutna situacija operacija hidrozrakoplovima u svijetu, prvi korak za
obradu podataka je stvaranje vremenske linije razvoja od dizajniranja do proizvodnje

zrakoplova. Grafikon 2 prikazuje kretanje broja proizvedenih hidrozrakoplova po godinama.

Godina proizvodnje

20
15
10

5

0

Broj proizvedenih zrakoplova

1910 1930 1950 1970 1990

Godina

Grafikon 2. Proizvedeni hidrozrakoplovi po godinama [6]

Vidljivo je da je proizvodnja hidrozrakoplova i amfibija najveca u razdoblju prije | ill
svjetskog rata. Od tada proizvodnja novih zrakoplova ostaje stalno na niskoj razini. GodiSnje

se proizvede jedan do dva mala zrakoplova uglavnom od dva do cetiri sjedala.

Vrhunac upotrebe je bio u ranim tridesetim godinama proslog stoljeca, kada nije bilo
guma za velika optereéenja niti dovoljan broj dostupnih zra¢nih luka. U to doba zrakoplovi su
se koristili u vojne svrhe. Promatraju¢i sve zadatke hidrozrakoplova prikazane na slici 10,

najveci postotak zauzima izvidanje, a zatim slijedi prijevoz putnika. [6]
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Slika 10. Vrsta hidrozrakoplovnih misija [6]

Kako bi se dobio dojam o veli¢ini zrakoplova, slika 11 prikazuje postotke prema
danaSnjem standardima certificiranja klase. Ve¢i dio zauzima zrakoplov sa uzletnom masom

veéom od 5.670 kg koja bi danas bila certificirana pod oznakom CS-25°.

Certifikacija klase
W CS-VLA (<750kg) m (CS-23(750-5670kg) CS-25 (>5670kg)

2%

|

‘ 61%

Slika 11.Certifikacije klase hidrozrakoplova [6]

37%

5CS 25 - Certification Specification 25 — Specifikacija certifikata 25
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4.1. Hidrozrakoplovni prijevoznici

Rasporedenost hidrozrakoplovnih prijevoznika Sirom svijeta, prikazano na slici 13 koja
pokazuje dominaciju Sjeverne Amerike. Gotova polovica svih prijevoznika je u Sjedinjenim

Ameri¢kim Drzavama, a zajedno s Kanadom biljeze 80 % svjetskih prijevoznika.

Lokacija hidrozrakoplovnih prijevoznika

M Australija ™ Kanada W SAD W Europa W Ostali

8% 6% 4%

Slika 12. Lokacija hidrozrakoplovnih prijevoznika [6]

Slika 12 prikazuje lokacije hidrozrakoplovnih prijevoznika po drzavama, a tablica 2
prikazuje modele i flotu pojedinih prijevoznika. Osim dva kanadska prijevoznika, uklju¢ujuci
I najveéeg hidrozrakoplovnog prijevoznika Harbour Air, dva su australska prijevoznika, dva u
SAD-u i dva na Maldivima. Maldivian Air Taxi je drugi najveci hidrozrakoplovni prijevoznik u
svijetu. Maldivian Air Taxi (MAT) i Trans Maldivian nude letove s medunarodne zra¢ne luke
Mali, na vise od cetrdeset odmaraliSta na malim otocima bez vlastitih acrodroma. Letovi ovise
o medunarodnim polascima 1 dolascima zbog €ega se raspored letenja moze ¢esto promijeniti.
S dvadeset cetiri Twin Otter zrakoplova, MAT ima do 150 letova dnevno. Trans
Maldivianima flotu od dvadeset i pet Twin Otter-a. Osim prigradskih letova, oba prijevoznika

nude panoramske letove, ekskurzije i posebne Carter letove s VIP konfiguracijom sjedala.

Harbour Air Vanocuver i West Coast Air (HAV)u Vancouveru, uz druga mjesta, grad
povezuju planiranim letovima i s Viktorijom na Vancouver otoku. Letovi su poslovnog i

turistickog karaktera, a odvijaju se svakih dvadeset minuta gotovo cijelog dana. [7]
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Uz to, HAV u ponudi ima letove na osam drugih destinacija unutar VVancouver zaljeva,
s flotom zrakoplova Beaver, Single i Twin Otter-a. Harbour Air Vancouver posjeduje vise od
pedeset hidrozrakoplova i prometuje samo od travnja do listopada.

Zracni prijevoznik Kenmore Air leti s eklekticnom kombinacijom klipnih Beaver i
,turboprop® Otter i Caravan zrakoplova, kojima slije¢e na glecere, jezera i u luke duz

maglovitih fjordova i otoka na sjeverozapadu SAD-a i Kanade.

Osim planiranih letova na podrucje Boeing i pojedine otoke, Kenmore Air nudi Carter
letove u viSe od sto destinacija, te posebne ekskurzije za promatranje kitova ili kajak ture, u

suradnji s medunarodnim hotelskim grupama.

Slican poslovni model probao je uspostaviti SeaAir u Grckoj 2007. godine, s
kombiniranim prigradskim letovima, te planiranim letovima i ne planiranim panoramskim i
ekskurzijskim letovima. Letenje na dvadeset i dvije destinacije s kopna na mnostvo otoka bilo
je planirano Twin Otterima. Zra¢ni prijevoznik je propao zbog neocéekivanih poteskoca oko
dobivanja dozvola i skupih pocetnih investicija. Harbour Air Malta (HAM) ima planirane
letove izmedu Valette na Malti i susjednog otoka Gozo (slika 13). Veza sluzi poslovnim

letovima i ljudima s vikendicama. HAM nudi i dodatne panoramske letove. [7]

Slika 13. Hidrozrakoplovne linije na Malti [7]
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Vecina ponudenih letova za inozemne destinacije imaju vrijeme leta izmedu 15 1 45

minuta u rasponu udaljenosti od 30 do 220 km. Turisticke kompanije vide dodatnu potrebu za

veée udaljenosti (s veéim brojem udobnih zrakoplova) za dovodenje turista iz glavnih

naseljenih podru¢ja izravno u turisticke destinacije. [7]

Tablica 2. Pregled flota dijela hidrozrakoplovnih prijevoznika [6]

Hidrozrakoplovni

N o Lo ({e] ee]
o sI512 |8 |8 |8
prijevoznicl © | © © © ] N ™ © 8
=== c [ c c c 1 1 1
E5| 2|3 |2 |8 |2 @ |2 |8 |2
L O 5] <5} <] o) o) X
N al| O @) @) @) @) ()] ()] )] D
Harbour Air Malta M 1 1
Sydney Seaplanes AUS 1 3 4
Air Whitsunday Seaplanes | AUS 3 3 6
Fonnafly AS N 3 1 4
Clipper-Aviation D 1 1 3
Harbour Air Ltd. CDN 1 14 18 6 39
Kenmore Air SAD 2 10 6 18
Seaborne Airlines SAD 3 3
Tofino Air CDN 3 4 1 8
Maldivian Air Taxi MV 24 24
Loch Lomond VB 1 1 2
Trans Maldivian Aviation MV 18 18
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4.2. Hidrozrakoplovi u svrhu protupozarstva

Hidrozrakoplovi se koriste i u svrhu protupozarstva za koje javne institucije posjeduju
veéu flotu hidrozrakoplova. Pregled odgovornih subjekata za zra¢no protupozarstvo je
prikazano u tablici 3. Sve je veci broj Sumskih poZara Sirom svijeta koji zahtijevaju posebne

zrakoplove s visokim performansama za gaSenje pozara.

Spremnik vode varira od 3.000 litara (Fire Boss) do 12.000 litara (Beriev 200). Dok se
zrakoplovi Canadair i Beriev dodatno koriste za prijevoz tereta, zrakoplov Fire Boss (slika 14)

koristi za gasenje poZara i za spaSavanje i izvidanje (SAR®).

Ovaj segment trziSta je mali, ali ima sve vecu vaznost i to se mijenja u odnosu na
odgovornost i komercijalizaciju. Mnoge drzave imaju Svoje vlastite zrane vatrogasne
postrojbe (ltalija, Hrvatska, Francuska, itd), koje koriste Canadair CL 215 + 415. Cijena
Canadair CL 415 (slika 15) je oko 25 milijuna $ za razliku od FireBoss koji iznosi oko 2,5
milijuna dolara (AT 802).

To znaci desetina cijene u odnosu na jednu polovicu nosivosti vode. Fire Boss je
poljoprivredni zrakoplov s jakom snagom i robusnog izgleda i vrlo uspjeSan na trziStu sa
stopom proizvodnje do 10 godiSnje u odnosu na Canadair koji prodaje samo nekoliko

zrakoplova godi$nje. [7]

Slika 14. Fire Boss AT 802 [7] Slika 15. Canadair CL-415 [7]

8SAR — Search and Rescue — Potraga i spasavanje
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Tablica 3. Odgovorni subjekti za gasenje pozara [6]

= s |3 S
Drzava g)g E g 'CEG 5 2 % § §.
55 EgE Ol 2|8 &
> A | @ <
Kanada Conair Group 4 10
Kanada Buffalo Airways 6
Kanada Forest Protection Limited 7
Kanada Government Air Services 7 4
(Manitoba)
Kanada Ministry of Natural Resources 9 9
(Ontario)
Kanada Ministry of Natural Resources 6 8
Kanada Department of Natural Resources 6 4
Kanada Ministry of the Environment 6
Francuska Sécurité Civile 12
Grcéka Hellenic Air Force 12 8
Italija Societa Ricerche Esperienze 6 19
Italija Protezione Civile 10
Portugal Operated by SOREM 2
Spanjolska Spanish Air Force - 43 Grupo 14 4
Spanjolska Ministry of Environment (CEGISA) 5 3
Spanjolska Avilsa 30
Amerika Los Angeles County Fire Department 2
Amerika San Diego County 2
Hrvatska Croatian Air Force 6 5
Rusija Ministry of Emergency Situations 15

25




5. Analiza eksploatacije hidrozrakoplova u zra¢énom prometu Republike
Hrvatske

Odrzavanje u zrakoplovstvu najvazniji je dio u cijelom sustavu eksploatacije.

Eksploatacija, odrzavanje i upravljanje odrzavanjem zahtijevaju sljedece aktivnosti:

e koriStenje
e odrzavanje
e cCuvanje, konzerviranje

e transportiranje

Svi postupci odrzavanja zrakoplova koji se obavljaju u tijeku eksploatacije zrakoplova na
samom zrakoplovu, njegovoj strukturi, pogonskoj grupi, zrakoplovnim sustavima i opremi
zrakoplova definirani su u programu odrzavanja. Program odrzavanja izraduje se posebno za
svaki model zrakoplova, odnosno sustava, pogonske grupe ili opreme. On sadrzi postupke o
odrzavanju, kao i rokove i nain njihovog izvrSenja, a utvrduje se u skladu sa Zakonom o
zraénom prometu. Zahtjevima za odrzavanje odobrenih od nadleznih zrakoplovnih vlasti
zemlje proizvodaca, tehniCkim uputama proizvodaCa za odrzavanje tog tipa zrakoplova,
pogonske grupe, zrakoplovnih sustava i opreme. Program odrZavanja zrakoplova izraduje
operater, odnosno vlasnik zrakoplova, odnosno organizacija koja izraduje dokumentaciju za

program odrZavanja.

Namjena programa odrzavanja zrakoplova je da se odrzi konstantnu, konstrukcijom
utvrdenu razinu pouzdanosti zrakoplova, pogonske grupe, zrakoplovnih sustava i opreme, kao
i da se postigne i odrzi zaStita utvrdene (ugradene) razine pouzdanosti i sigurnosti uz

minimalne troskove. [8]

Najveci dio troSkova u Zivotnom vijeku zrakoplova otpada na eksploataciju i odrzavanje
zrakoplova. Troskovi eksploatacije i odrzavanja zrakoplova se ubrajaju troSkovi goriva i
maziva, posade i troSkove kabinskog osoblja, zemaljskog osoblja, odrzavanja, obnove,

skladiStenja, osiguranja. [9]
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Slika 16 pokazuje potpuni Zivotni ciklus troskova zrakoplova (LCC’) koji se sastoji od

troskova razvoja, istrazivanja, proizvodnje, nabave, koriStenja i raspolaganja veéine

zrakoplova odredenog tipa. LCC zrakoplova je zbroj ¢etiri komponente, a to su:

Gdje je:

LCC = Cgpre +Cacq *+Cops + Coisp

Crore - troskovi istrazivanja, razvoja, ispitivanja i ocjenjivanja

Cacoq — troskovi nabave

Cops - operativni troskovi

Coips — troskovi odrzavanja nakon uporabe [10]

Proizvodnja

_trup

-motort
RTD&E -oprema
troskovi -avionika

Infrastruktura

Eksploatacija i odrzavanje

-ZO1vo 1 Mmazivo
-posada i osoblje
-zemaljsko osoblje
-odrZavanje
-obnove
-skladistenje
-osiguranje

-I0C

Otpis

Civilna nahavna cijena _

<

>

Troskovi programa

Y

A

Troskovi u Zivotnom vijeku zrakoplova

A

A

Slika 16. Troskovi u zivotnom vijeku zrakoplova [11]

’LCC - Life Cycle Cost — Zivotni ciklus troskova
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Troskovi po¢inju s (RTD&E?) koji ukljuéuju istrazivanje tehnologije, konstruiranje,
izradu prototipa, testiranje i ocjenjivanje podobnosti, a pokriva ih proizvodac, drzava ili neki
drugi investitor. TroSkovi preuzimanja su troskovi cjelokupne proizvodnje zrakoplova, s
administrativnim i ostalim troSkovima proizvodaca, ukljucujuéi njegov profit. To su povratni

troskovi, a padaju s koli¢inom proizvedenih zrakoplova.

Za civilnog kupca u cijenu zrakoplova se uracunava pokrivanje dijela RTD&E troskova,

zasnovanih na procijeni broja proizvedenih zrakoplova. [10]

5.1. Troskovi hidrozrakoplovau letu

Ekonomska djelotvornost zra¢nih prijevoznika je Cista ekonomija. Zrakoplov mora
donijeti dovoljan prihod, veci od operativnih troskova, kako bi investicija u njegovu nabavu

bila isplativija viSe od ulaganja u nesto drugo.
Troskovi zra¢nih prijevoznika dijele se na:

e direktne operativne troskove (DOC®)

e indirektne operativne troskove (I0C)

Direktni operativni troskovi (DOC) se sastoje od svih operativnih troSkova zracnog
prijevoznika koji se odnose na odredeni tip zrakoplova koji se koristi u prometu i koji ée se

promijeniti ako dode do promjene tipa zrakoplova/operacija letenja.
Najvazniji DOC su:

1. Fiksni troskovi:
e Troskovi letackog 1 kabinskog osoblja
e Troskovi goriva
e TroSkovi odrZavanja zrakoplova
e Troskovi amortizacije
e Troskovi kamata
e Troskovi najma zrakoplova

e Troskovi osiguranja

8RTD&E - Research Test Development and Evaluation — IstraZivanje, testiranje, razvijanje i ocjenjivanje
°DOC - Direct Operating Cost — Direktni operativni troskovi
©]OC - Indirect Operating Cost — Indirektni operativni troskovi
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2. Varijabilni troskovi:
e Aerodromske usluge
e Kontrola letenja
e Podvorba putnika
e Rezervacijski sustav

e Provizija

TroSkovi letatkog osoblja predstavljaju najve¢i pojedinacni element ukupnih

operativnih troskova:

e Place letackog osoblja i posebni dodaci letackom osoblju u vidu razli¢itih beneficija
e Troskovi sluzbenih putovanja uzrokovanih redom letenja
e Osiguranje letackog osoblja

o Skolovanje letadkog osoblja

Nakon troskova letackog osoblja, troskovi goriva predstavljaju drugi znacajan element u
ukupnim operativnim troSkovima. Izracun se temelji natprosjecnoj potrosnji po blok satu te
prosjec¢no ostvarenoj cijeni goriva za odredeno razdoblje, iskazuje se po tipu zrakoplova. Na

grafikonu 3 je prikazano potrosnja i cijena goriva u razdoblju od 2000. do 2014. godine. [12]

140 &0

120 -
=
100 potroZnja i g
£ goriva 50 3
E 80 -
2 45 g
E 60 E
40 g
40 koriStenje goriva )
20 po 100 RTK 35 E

0 30

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Grafikon 3. Efikasnost potro$nje goriva i cijene goriva [12]
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Troskovi odrzavanje zrakoplova pokrivaju niz troSkova, zbog njihove slozenosti prate
se 1 evidentiraju na razlicite nacine. Prema organizaciji medunarodnog civilnog zrakoplovstva
(ICAOY), troskovi odrzavanja se nedjeljivi i treba svrstati u jednu zajednicku grupu.

Najvazniji troskovi Su:

e Pregledi i popravci zmaja i motora zrakoplova
e Najam motora i dijelova, tehni¢ka podrska

e Rezervni i potrosni dijelovi za zrakoplove

e Certificiranje

e Izdaci za placée i Skolovanje osoblja za odrzavanje

Troskovi amortizacije se mogu racunati za zrakoplov u cijelosti ili posebno za motore
zrakoplova. U oba slu¢aja amortizacija se racuna na ukupne troSkove investicije. Zracni
prijevoznici u pravilu primjenjuju proporcionalnu amortizaciju u odredenom vremenskom
razdoblju i s odredenim ostatkom vrijednosti. Razdoblje amortizacije za nove zrakoplove je
obi¢no 12-20 godina odnosno za polovne zrakoplove, ovisno o njihovoj starosti 5-10 godina.

Ostatak vrijednosti zrakoplova nakon isteka razdoblja amortizacije se kre¢e od 0 do 15 %.

Mnogi zracni prijevoznici baziraju svoj razvoj na najmu zrakoplova (sa ili bez
letatkog osoblja) i pri tome se susreéu s kategorijom tro§kova vezanih za najam zrakoplova.
TroSak najma zrakoplova se Cesto svrstava u troskove vezane za letacku operativu. Ako zracni
prijevoznici imaju puno zrakoplova u najmu onda su im i ukupni troskovi letacke operative
izuzetno visoki, jer su u anuitetu sadrzani i troSkovi amortizacije i troskovi kamata placenih

od strane vlasnika zrakoplova. S druge strane, one imaju vrlo niske troskove amortizacije.

[12]

1ICAO - International Civil Aviation Organization - Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo
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5.2. Troskovi eksploatacijezrakoplova Twin Otter 6-300

Zrakoplov Twin Otter 6-300 koji koristi Europski obalni zra¢ni prijevoznik je
najprodavaniji putnicki zrakoplov s 19 sjedala za prijevoz na kratke udaljenosti na svijetu. De
Havilland Twin Otter je prilagodljiv zrakoplov kojim se lako manevrira i koji moze sigurno
letjeti razli¢itim brzinama od 80 do 160 ¢vorova Njegova nabavna cijena iznosi 7.000.000
dolara. Direktni troskovi za zrakoplov Twin Otter 6-300 i inaCe za bilo koji zrakoplov se
izraCunava kao troSak po sjedalo milji preleta, odnosno troSkovi koji se dijele po broju sjedala
u zrakoplovu (Twin Otter-19 sjedala) i prijedenim putem. Godi$nji troskovi i troSkovi po satu

Twin Ottera 6-300 su prikazani u tablicama 4 i 5.

Vrlo je vazno da zrakoplov donosi dovoljan prihod, koji je veéi od operativnih
troskova. Npr. uzmimo liniju Split-Jelsa. Ako je cijena karte 100 kuna, a prosje¢na
popunjenost 10 putnika, to bi znacilo da se tih 12 minuta leta mora pokriti sa 1.000 kuna Twin
Otter troSi oko 340 litara kerozina po satu. To je oko 700 kuna za 12 minuta leta. U izraun
nisu uracunati troskovi odrzavanja, osiguranja, raznih pristojbi, placa zaposlenika i tako dalje,

koji lako mogu i nadmasiti cijenu goriva.

Postavlja se pitanje odrzivosti tako niske cijene karata. Europski obalni zra¢ni
prijevoznik ¢e se ili morati potruditi odrzavati zrakoplove konstantno popunjenima do

maksimalnog kapaciteta ili osigurati subvenciju ili cijene karata podi¢i bar za 50%.

Direktni troSkovi zrakoplova ovisi o kvantiteti sati naleta, a djelotvorno poslovanje
ocjenjuje se sa dnevnim iskoriStavanjem zrakoplova, odnosno fiksni dio direktnih operativnih
troSkova dijele se po satu naleta. Nacin eksploatacije zrakoplova ima utjecaj na direktne
operativne troSkove i to ne samo na kvantitetu zrakoplova, ve¢ i na kvalitetu koriStenja.

Poveéanjem npr. putne brzine, prosje¢nog doleta itd. [13]
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Tablica 4. Analiza troskova Twin Otter-a 6-300 po satu [14]

uUSD HRK
Potrosnja goriva 92% 643,37
(galon/satu)
Troskovi goriva po satu 391% 2.734,32
Troskovi goriva po galonu 4,25% 29,72
Odrzavanje zrakoplova 215,81% 1.509,19
Odrzavanje motora 235,41% 1.646,26
Ukupno odrzavanje 451,22% 3.155,45
TrosSkovi posade 169% 1.181,84
Ukupni varijabilni troskovi 1.011,22% 7.071,61
po satu
Tablica 5. Godi$nji troskovivlasniStva [14]
uUsD HRK
Troskovi posade 136.500$ 954.564,04
Trening posade 14.430% 100.911,06
Hangar 44.655% 312.278,81
Osiguranje 29.503,50% 206.322,20
Odrzavanje zrakoplova 7.500% 52.448,57
Ukupni fiksni troskovi 232.588,50$ 1.626.524,67

Indirektni troskovi se ne mogu predvidati statisti¢ki jer oni znatno variraju od zra¢nog

prijevoznika do zranog prijevoznika. Ti troskovi variraju s obzirom na djelotvornost

pojedinog zra¢nog prijevoznika, a utjecaj valjanosti konstrukcije ili koncepcije zrakoplova na

njih ima mali utjecaj. Vazno je naglasiti da Sto viSe zrakoplov leti sa dobrom popunjenosti

(prodanih zrakoplovnih karata po letu) ti se troskovi smanjuju, a prihod se povecava. [12]
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5.3.  Usporedba tro§kova zrakoplova Twin Otter s ostalim turboprop

zrakoplovima

.....

isto moze sletjeti na kopnenu povrsinu u verziji s plovcima, njegova cijena iznosi 2.000.000

dolara. Twin Otter 6-300 je najskuplji turboprop zrakoplov, odnosno zrakoplov koji ima

najvece troSkove pri eksploataciji. Tablica 6 pokazuje podatke o ukupnim varijabilnim

troSkovima zrakoplova po satu koju operator moze ocekivati pri upotrebi zrakoplova.

Varijabilni troskovi se sastoje od goriva, odrzavanje konstrukcije zrakoplova, rad i dijelovi,

obnova motora i ostali troskovi. Tablica 7 pokazuje usporedbu troSkova za zrakoplove

Dornier Seastar, Caravan, Single Otter i Twin Otter.

Tablica 6. Varijabilni tros§kovi po satu [14]

Ime zrakoplova Kategorija Varijabilni tro$kovi po satu
Cessna 208 Caravan Turboprop 583%
Cessna 208 Caravan/Cargo Turboprop 589%
Cessna 208B Grand Turboprop 596%
Caravan
Dornier Seaplane Company Turboprop 1.099%
Seastar CD2

Quest Aircraft Kodiak Turboprop 561%
DHC 2 Turbine Beaver Turboprop 586%
DHC 3 Turbine Otter Turboprop 688%

DHC 6-300 Twin Otter Turboprop 1.177%

DHC 6-400 Twin Otter Turboprop 1.093%
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Tablica 7. Usporedba troskova za Dornier Seastar, Caravan, Single Otter i Twin Otter [14]

Seastar Caravan Single Otter Twin Otter
Ukupni varijabilni 1.099% 596% 688% 1.177%
troskovi po satu
Trosak po nautickoj  6,11$ 3,97% 5,73% 9,05%
milji
Brzina krstarenja 180 ¢vora 150 ¢vora 120 ¢vora 130 ¢vora
Trosak po sjedalo 0,68% 0,66% 0,82% 0,65%
milji
Kapacitet 12 9 10 19
Prosjecan faktor 9 6 7 14
popunjenosti (75-
80%0)

Varijabilni troSak ¢ini 60 - 70% od ukupnog troska. Postotak distribucije od ukupnog

troska tipi¢nog hidrozrakoplova s cijenom proizvoda od 2,5 milijuna dolaraje prikazan na slici

17.

B Financije
B Gorivo
B Odriavanje
B Piloti
38% B Osoblje
W Osiguranje
Ostali troskowi

Slika 17. Distribucija ukupnih troskova za prosjec¢ne hidrozrakoplove [8]

Uzimajuéi razlicite oblike varijabilnih i fiksnih troSkova za Caravan i Otters, racuna se

cijena po sjedalima milja u rasponu od:

e Caravan 1,1$ po sjedalo milji
e Single Otter 1,373 po sjedalo milji
e TwinOtter 1,08% po sjedalo milji [7]
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6. Povezivanje jadranske obale i otoka hidrozrakoplovima

Upotrebom hidrozrakoplova u Hrvatskoj smanjuje se vrijeme putovanje i omoguéuje
bolja povezanost izmedu tisucu i dvjesto otoka. Taj projekt su zapoceli Europski obalni zra¢ni
prijevoz ili ECA (European Coastal Airlines) koji nastoji implementirati jedinstven i
inovativan infrastrukturni i prijevoznic¢ki projekt, a koji zahvaljuju¢i hidrozrakoplovima,

omogucuje bolju povezanost hrvatskog kopna i otoka.

Uporabom amfibijske letjelice Twin Otter 6-300 (slika 18) koja ima devetnaest
sjedala, ponajprije omogucava povezivanje Dubrovnika, Splita, Zadra, Rijeke i Pule s
hrvatskim otocima (Lastovo, Mali LoS$inj, Hvar itd.). Time hidrozrakoplovi Europskog
obalnog zra¢nog prijevoznika mogu uzletjeti i iz zra¢ne luke i1 s morske povrsine, a isto tako
mogu na obje sletjeti. Ogromnu prednost predstavlja brza 1 uc¢inkovita prometna mreza medu

odredistima. [15]

Slika 18. Twin Otter 6-300 [15]

Republika Hrvatska ima znacajnu udio u europskom turizmu. Ovo neprestano rastuce
trziSte sada je dodatno obogaceno zahvaljujuc¢i brzim i u¢inkovitim hidroavionskim letovima.
Kako bi putnicima prilagodili red letenja, ECA je u luku svakog grada i otoka uvela poseban
odjeljak, odnosno morsku zra¢nu luku sa sluzbom kontrola leta. U svakoj morskoj zra¢noj

luci nalazi se ured za prodaju karata i putnicka agencija, trgovina i kafic.
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Pontoni su usidreni u morskim zra¢nim lukama. Upravo sa ovakvom infrastrukturom
ECA nudi putnicima jedinstvenu uslugu prijevoza od sredista jednog do sredista drugog
grada. [15]
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Slika 19. Hidrozrakoplovne linije (trenutno stanje 1.dio)
Izvor: Izradio autor

Na slici 19 je prikazano povezivanje jadranskog priobalja i otoka hidrozrakoplovnim
linijama. Let hidrozrakoplova iz Pule prema LoSinju traje 14 minuta, a od Pule do Splita 96
minuta. Leti dva puta na dan u 10:00 sati i u 14:50 (slika 24), za Mali LoSinj i za Split. Cijena
koju putnik placa za putovanje od Pule do Malog Losinja je 32,70 eura odnosno 249 kuna, a
cijena karte od Pule do Splita je 449 kuna (58,96 eura).

Putovanje autobusom ili brodom od Splita do Pule, traje vise od deset sati, a koriStenje
hidrozrakoplovnih linija omogucuje do Zeljene destinacije za nesto viSe od sat vremena. U

istom vremenu turisti mogu do¢i i do Italije. [15]
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Osim povezivanje hrvatskog priobalja i oto¢ja, ECA je omogucila povezivanje Splita i
Rijeke s talijanskom zra¢nom lukom Ancona (slika 20). Tom vezom Hrvatska je prosirila
svoju turisticku ponudu i omogucila poslovnim ljudima brze i efikasnije putovanje do radnog

mjesta.

Karta od Rijeke do Ancone kosta 759,69 kuna (99,75 eura), a let traje 49 minuta.
Cijena karte od Splita do Ancone je 809,55 kuna (106,30 eura), a vrijeme leta je neSto manje
od sat vremena. Zrac¢na luka Rijeka osim povezivanja s Anconom povezana je sa otokom

Rabom. Cijena prijevoza 222 kune (29,15 eura).

Valja istaknuti da ECA u svojim planovima ne namjerava svoje operacije ograniciti
samo na turistiCku sezonu, ve¢ u planu ima letove tijekom cijele godine. Prijevoznik
namjerava konkurirati i drzavnoj brodarskoj kompaniji Jadroliniji S ponudom posebnih

popusta za oto¢ane. [15]

Slika 20. Hidrozrakoplovne linije (trenutno stanje 2.dio)

Izvor: Izradio autor
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Zracna luka Split osim Sto povezuje Pulu, Mali LoSin;j i talijansku Anconu, povezuje
Split-Resnik i otoke Hvar (Jelsa), Kor¢ulu (Vela Luka) i Lastovo. Od Splita do Resnika
vrijeme leta je 3 minute, a cijena karte iznosi 140 kuna (18,25 eura), do Vele Luke let traje 16

minuta, a cijena usluge prijevoza je 299 kuna (39,26 eura).

Kao §to je vidljivo na slikama 19 1 20, Zra¢na luka Split je najprometnija destinacija
Sto se ti¢e dolazaka i odlazaka hidrozrakoplova. Svaki dan po dva puta hidrozrakoplovi lete iz
zracne luke Split prema Malom LoSinju, Jelsi, Resniku, Lastovu, Veloj Luci, Puli, a jednom

dnevno prema Zadru, dok prema Anconi lete svaki neparni dan u tjednu. [15]
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Slika 21. Prijedlog hidrozrakoplovnih linija (1. Dio)
Izvor: Izradio autor
Na slici 21 su oznaene hidrozrakoplovne linije razli¢itim bojama: Zute linije
predstavljaju trenutno stanje, dok zelene linije predstavljaju prijedlog novih ruta za let
hidrozrakoplova. Trenutno su povezani Rijeka 1 Rab i Pula sa Malim LoSinjom. Zelene linije

povezuju Zagreb i Rab i Pulu sa Rijekom. Zagreb je glavno financijsko i gospodarsko srediste

Hrvatske sa gotovo milijun stanovnika.
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Jedan odredeni broj stanovnika Zagreba koriste svaki slobodan vikend za odmor na
moru, stoga bi bilo korisno Zagreb povezati sa obalom. Obzirom da je Rab povezan sa
Rijekom i Splitom, nebi bila potrebna dodatna ulaganja, a povezanost s glavnim gradom dalo

bi bolje financijske rezultate i bolji protok putnika.

Zracna luka Zagreb godisnje biljezi vise od 2 milijuna putnika, povezanost s otokom
Rabom bi bio puni pogodak za ECA ili neku drugu kompaniju koja se bavi
hidrozrakoplovnim letovima. Putnici koji su na proputovanju kroz Zagreb imali bi
raznovrsniju ponudu Sto se ti¢e izbora prijevoza. Mogli bi izabrati obi¢ni konvencionalni

zrakoplov (Dash 8) ili hidrozrakoplov (TwinOtter). [16]

Povezanost Rijeke i Pule bi dodatno poboljsala mrezu hidrozrakoplovnih linija Sto bi
bilo u skladu s planovima turisticke ponude u Istarskoj Zupaniji koja je svoj razvoj usmjerila
na razvoj elitnog turizma. Putnici bi mogli birati izmedu leta komercijalnim zrakoplovom ili
hidrozrakoplovom. 1z Zagreba bi se letjelo do otoka Raba gdje bi putnici mogli letjeti prema
Zadru ili Rijeci, iz Rijeke prema Puli, a Pula je povezana sa otokom Mali LoSinj i sa Splitom.

Za kratko vrijeme se moze sti¢i do bilo kojeg dijela obale. [15]

Mali Losinj

Vela Luka

\

Lastovo

Slika 22. Prijedlog hidrozrakoplovnih linija (2.dio)

Izvor: Izradio autor
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U prvoj fazi (slika 22), povezali bi se Split i Dubrovnik s Vela Lukom i Jelsom,
Visom, Lastovom i drugim otocima, a sjevernije Zadar i Pulu s Malim LoSinjem, Rabom i
drugim otocima. U drugoj fazi ove otoke bi povezali s talijanskim gradovima kao $to su
Brindisi, Bari, Foggia, Ancona, Rimini, Ravena, Bologna, Padova, Trst i Venecija. Recimo iz

Ancone do Malog LoSinja let bi trajao samo 32 minute, a od Pescare do Visa 42 minute.

Kako bi se rasteretila zracna luka Split potrebno je otvoriti morsku zracnu luku na
Matejuski koja je u blizini centra grada. Izgradnja infrastrukture za pristaniSte
hidrozrakoplova na Matejuski je u planu. Plan je da se na plazi Matejuski sagradi morska
zra¢na luka za hidrozrakoplove (slika 23), gdje bi se vrSile operacije polijetanje i slijetanje

minimalno 300 metara od obale. [15]

Bez kafica - prodaja
karatai prihvat
putnika4xSm
(20m2). Montazni
objekt bez vrste
gradnje.

Sz kaficem — prodaja
karata, prihvat putnika,
cekaonicai kafic 5x8m
(40m2). Montazni objekt |
bezévrste gradnje.

r’//-”l
i

kataraman 3x5m / | Katamaran ponton
. 4x15m. Sz 40KW vanjski
40KW vanjski motor i upravljiim
motor propelerom

Slika 23. Planirana lokacija na Matejusci [17]
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ANCONA Airport departure Arrival

» SPLIT Downtown 10:38 137 1311 - 3103 3:3:8\7 Ce221 0:59
» RUEKA Airport 1330 14:19 1311.-3103 1357 (C6231 0:49
Da Flight Time
» SPLIT Downtown 810 821 2610.-3103. 1234567 ccz221 on
s SPLIT Downtown 15:45 15:56 2610.- 31.03. 1234567 ccez2z22 o1
LASTOVO Departure
» SPLIT Downtown (1stop) 10:05 10:56 2610.- 31.03. 1234567 cze21/cces21 051
» SPLIT Downtown (1stop) 13:45 13.53 26.10.- 31.03. 1234567 (C2622/CC2822 008
» VELA LUKA 10.05 10:13 2610 - 3103, 1234567 (C2621 0:.08
» VELA LUKA 13:45 1353 26.10.- 31.03. 1234567 (2622 0:08
MALI LOSINJ Airport
¥ PULA 9:20 934 2610.- 31.03. 1234567 CC3241 0
v PULA 1410 14:24 2610.- 103 1234567 3242 0:14
v SPLIT Downtown 10:45 136 2610.- 3103, 1234567 3421 0:51
» SPLIT Downtown 15:30 16:21 26.10.- 31.03. 1234567 CC3422 0:51
5 Flight Time
» MALI LOSINJ Airport 10:00 10:14 2610.- 31.03. 1234567 C4231 014
» MALI LOSINJ Airport 1450 1504 2610.- 31.03. 1234567 C4232 014
» SPLIT Downtown (1 stop) 10:00 136 2610.- 31.03. 1234567 (C4231/CC3421 136
» SPLIT Downtown (1 stop) 1450 16:21 2610 - 3103, 1234567 (C4232/CC3422 121
Departure Dates F
¥ RUEKA Airport 8:42 855 2610.- 3103 1234567 CC3231 013
» ZADAR Airport 15:26 15:48 26.10.- 31.03. 1234567 3151 0:22
RUEKA Airport i
» ANCONA Airport 9:22 10 1B1L-3103 1357 CC3161 0:49
~ RAB 14:46 14:59 26.10.- 31.03. 1234567 3131 013

Flight Time

» ANCONA Airport 12.04 13.03 131, - 31.03 1357 2161 0:59
~ JELSA 7:30 74 2610.- 31.03. 1234567 211 on

v JELSA 15:05 15:16 2610.- 3103. 1234567 cz2122 on

» LASTOVO (1 stop) 8555 9:38 2610.- 31.03. 1234567 (C2521/CC2821 0:43
» LASTOVO (1 stop) 1225 1318 2610.-31.03. 1234567 (C2s22/CC2822 0:53
» MALI LOSINJ Airport 8:00 8:51 26.10.- 31.03. 1234567 ca2an 0:51

» MALI LOSINJ Airport 12:50 1341 2610.- 31.03. 1234567 ce232 0:51

» PULA (1 stop) 8:00 9:34 2610.- 3103, 1234567 C2231/3421 134

» PULA (1 stop) 12:50 1424 2610.- 31.03. 1234567 C2231/3421 134
v RESNIK - Split Airport Seaside 16:15 16:18 2610.- 31.03. 1234567 cc2an 0:03
» VELA LUKA 8:55 an 26.10.- 31.03. 1234567 ccas21 0:16
» VELA LUKA 12:25 1241 2610.- 31.03. 1234567 cas22 0:16
~ ZADAR Airport 7:00 7:28 26.10. - 31.03. 1234567 (C2423 0:28

VELA LUKA eparture Arrival 3 5 0 Flight Time
% LASTOVO 9:30 9:38 2610.- 31.03. 1234567 czz 0:08
¥ LASTOVO 13:10 1318 2610.- 3103, 1234567 cerz2 0:08
» SPLIT Downtown 10:40 10:56 26.10.- 31.03. 1234567 cces21 0:16
¥ SPLIT Downtown 14:20 14:36 2610.- 31.03. 1234567 c2822 0:16
ZADAR Airpor Arrival Flight No Flight Time

v RAB 753 815 2610.-31.03. 1234567 23 0:22
» RESNIK - Split Airport Seaside 16:15 16:40 2610.- 31.03. 1234567 s 0:25

Slika 24. Raspored letenja od 25.10.2015. do 31.3.2016. [15]
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7. Zakljuéak

Hidrozrakoplovi se u komercijalne svrhe, u Republici Hrvatskoj, upotrebljavaju
prekratko vrijeme da bi se temeljem toga mogli izvuéi zakljucci o isplativosti njihovog

koristenja.

Stoga se trebaju iskoristiti iskustva zemalja koje duzi niz godina Kkoriste
hidrozrakoplove i ta pozitivna iskustva primijeniti na Republiku Hrvatsku koja ima

geografske i klimatske preduvjete za isplativo koriStenje takvih letjelica.

Glavni problem jedinog zracnog prijevoznika u RH koji operira hidrozrakoplovima
(Europskog obalnog zra¢nog prijevoznika) je mala flota. Hidrozrakoplov DHC-6 koji imaju u
floti karakteriziraju veliki eksploatacijski troSkovi, a njegova nabavna cijenaje 7.000.000
dolara. Dobra osobina DHC-6 je ta §to ima veéi kapacitet sjedala od vecine drugih

hidrozrakoplova, iako bi to mogao biti i nedostatak ukoliko nema dobru popunjenost.

.....

cijena je za 5.000.000 dolara niZa. Jedini nedostatak bi mogao biti broj sjedala (10 sjedala).
Niza nabavna cijena omogucuje kupovinu viSe hidrozrakoplova. Veca flota bi zracnom
prijevozniku omogucila, uz pokrivanje redovnih letova, iznajmljivanje hidrozrakoplova 1
posade privatnim osobama, tvrtkama ili turistickim agencijama. Time bi se povecala ponuda 1
pokrivenost obale i otoka. Bolja povezanost kopna sa otocima pozitivho bi utjecala na

demografski 1 gospodarski razvoj otoka $to je u interesu Republike Hrvatske.

Dakle, ECA bi se trebala usmjeriti na Sirenje hidrozrakoplovnih linija izmedu
hrvatskog kopna i otoka, a zatim se proSiriti na povezivanje s drugim zemljama npr. Italija,
Grcka 1 Malta. To bi bio dobar poslovni potez pogotovo u turistickoj sezoni. Jednodnevni

izleti na atraktivne lokacije u zemlje iz okruZenja povecali bi turisticku ponudu, ali i profit.

Tvrtka ECA dobila je desetogodiSnju koncesiju, vrijednu 3,5 milijunakuna, na luc¢ku
infrastrukturu u Resniku, u neposrednoj blizini splitsko-kastelanske zra¢ne luke. Povec¢anjem
kapaciteta, flote, broja linija 1 moguc¢om konkurencijom (drugi zracni prijevoznik) razvila bi

se infrastruktura i nova radna mjesta za stanovni$tvo na otocima.
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