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SAZETAK:

Kljuéna podru¢ja performansi sluze kao op¢i okvir za Kklasificiranje zahtjeva
performansi i potrebnih unaprjedenja. Klju¢ni pokazatelji performansi upotrebljavaju se za
postavljanje ciljeva performansi te pokazuju stvarni napredak u ostvarivanju ciljeva
performansi. Pokazatelji performansi omogucuju pruzateljima usluga u zrac¢noj plovidbi
identifikaciju podru¢ja unaprjedenja i poduzimanje potrebnih mjera za poboljsanje
performansi. U diplomskom radu izvrSena je identifikacija klju¢nih podrucja i pokazatelja
performansi od strane ICAO-a, CANSO-a i Europske Komisije. Cilj je uskladiti mjerenje
performansi na globalnoj razini i posti¢i integrirani, harmonizirani i interoperabilni sustav
upravljanja zraCnim prometom. Nakon Sto je izvrSena identifikacija klju¢nih podrucja i
pokazatelja performansi, provedena je analiza klju¢nih podrucja performansi okolis i kapacitet
za Republiku Hrvatsku, Republiku Austriju i Republiku Srbiju.

KLJUCNE RIJECI kljuéno podrugje performansi; kljuéni pokazatelj performansi; sustav
upravljanja zra¢nim prometom; cilj performansi

SUMMARY

Key performance areas serve as the general framework for classifying performance
needs and improvements. Key performance indicators are used to set performance objectives
and show real progress in achieving performance objectives. Performance indicators enable
air navigation service providers to identify areas of improvement and take the necessary
measures to improve performance. In this thesis, key performance areas and indicators are
identified by ICAO, CANSO and the European Commission. The goal is to harmonize
performance measurement globally and to achieve an integrated, harmonized and
interoperable air traffic management system. After the identification of key performance areas
and indicators, an analysis of key areas of environmental performance and capacity for the
Republic of Croatia, the Republic of Austria and the Republic of Serbia is carried out.

KEY WORDS: Key Performance Area; Key Performance Indicator; Air Traffic Management
System; Performance Objective
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1. UvOD

Civilno zrakoplovstvo moze se promatrati kao znacajan faktor opcée dobrobiti i
ekonomske vitalnosti neke drzave, kao i svijeta opcenito. Industrija zratnog prometa
svjedocila je znac¢ajnim poboljSanjima u posljednjih nekoliko desetljeca pri cemu su mnoge
drzave pocele primjenjivati napredne sustave i satelitske procedure. Medutim, znacajan dio
zrakoplovnog sustava i dalje je ograni¢en konceptualnim pristupima koji su se pojavili u 20.
stolje¢u. Takvi pristupi ograniCavaju kapacitet i rast zratnog prometa te su odgovorni za
talozenje nepotrebnih emisija Stetnih plinova u atmosferi. Da bi se zadovoljile nove potrebe
zrakoplovstva koje se pojavljuju u 21. stoljecu, potreban je integrirani i uskladen globalni
sustav upravljanja zraénim prometom.

Globalni sustav upravljanja zra¢nim prometom (Air Traffic Management — ATM)
zamiSljen je kao temelj globalno integriranog, uskladenog i interoperabilnog sustava zra¢nog
prometa. Takav sustav ima za cilj integrirati regionalne i lokalne ATM sustave kako bi
neometano pruzali usluge u zra¢noj plovidbi u svim regijama i drzavama. Sustav pruza usluge
svim korisnicima zra¢nog prostora u svim fazama leta. Takoder, ispunjava zahtjeve sigurnosti
i zastite koji predstavljaju najveéi prioritet u zrakoplovstvu te pruza optimalne ekonomske
operacije koje su troskovno ucinkovite i usmjerene na zastitu okolisa.

Cilj diplomskog rada je opisati set klju¢nih pokazatelja performansi (Key Performance
Indicators — KPI) koji se koriste za mjerenje operativne uéinkovitosti pruzatelja usluga u
zrac¢noj plovidbi (Air Navigation Service Providers — ANSP). Pokazatelji performansi
omogucavaju ANSP-ima identifikaciju podrucja za poboljSanje te poduzimanje mjera kojima
¢e se omoguciti poboljsanje performansi. Rad je podijeljen u pet poglavlja:

Uvod,

Metodologija mjerenja performansi po ICAO-u,
Predlozeni indikatori performansi od strane CANSO-a,
Analiza indikatora performansi u ATM-u,

Zakljucak.

IAEEI S

Nakon prvog, uvodnog poglavlja, u drugom poglavlju opisan je operativni koncept
upravljanja zratnim prometom te komponente koncepta. Operativni koncept definira kako bi
budu¢i ATM sustav trebao raditi, a cilj je povecanje kapaciteta i razine sigurnosti. Nadalje,
opisana su klju¢na podruc¢ja performansi od strane Medunarodne organizacije za civilno
zrakoplovstvo (International Civil Aviation Organisation — ICAO), kao i pripadaju¢i kljucni
pokazatelji performansi te pristup temeljen na performansama (Performance-based Approach
— PBA) koji predstavlja na¢in organiziranja procesa upravljanja performansama.

U tre¢em poglavlju opisana su ocekivanja dionika ATM zajednice, kao 1
meduovisnosti koje se pojavljuju kod komponenti ATM sustava. Takoder, detaljno su opisana
kljuéna podrucja i pokazatelji performansi od strane Organizacije pruZatelja usluga u zra¢noj
plovidbi (Civil Air Navigation Services Organisation — CANSO) koji za cilj imaju
unaprijediti sustav globalnog mjerenja performansi.



Cetvrto poglavlje opisuje okvir performansi Jedinstvenog europskog neba i ICAO
europski okvir performansi te njihova klju¢na podrucja i pokazatelje performansi. Dalje u
poglavlju izvrSena je analiza pokazatelja performansi za zemlje/ANSP-e istih prometno-
geografskih karakteristika, odnosno za Republiku Hrvatsku, Republiku Austriju i Republiku
Srbiju.

U zadnjem poglavlju, nakon prikazanih klju¢nih pokazatelja performansi, kao krajnji
rezultat ovog diplomskog rada, izvrSena je komparativna analiza i prikazana trenutna razina
ucinkovitosti pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi za zemlje istih prometno-geografskih
karakteristika. Takoder, izlozene su najbitnije informacije, podaci i zakljucci.



2. METODOLOGIJA MJERENJA PERFORMANSI PO ICAO-U

Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo specijalizirana je ustanova
Ujedinjenih naroda, sa sjedistem u Montrealu. Osnovana je 1944. godine u Chicagu, a
zaduzena je za stalni nadzor uvodenja i provodenja Konvencije o medunarodnom civilnom
zrakoplovstvu (Cikaske konvencije). Konvenciju su u prosincu 1944. godine potpisale 52
drzave.

ICAO suraduje sa 191 drzavom c¢lanicom Konvencije i industrijskim skupinama, s
ciljem postizanja konsenzusa o standardima i preporu¢enim praksama (Standards and
Recommended Practices — SARP) i politikama koje podupiru:

e siguran,

e ucdinkovit,

e  zaStiCen,

e ekonomski odrziv i

e ckoloski odgovoran civilni zrakoplovni sektor.

Kako bi drzave ¢lanice osigurale da njihove lokalne operacije civilnog zrakoplovstva i
propisi budu u skladu s globalnim normama, koriste SARP-ove i politike. SARP-ovi su
razvijeni kako bi osigurali najvisi stupanj jednakosti regulative, standarda, procedura i
organizacije koji se ti¢u zrakoplova, osoblja, zra¢nih putova i pomo¢nih usluga, u slu¢ajevima
koji ¢e unaprijediti pruzanje navigacijskih usluga. Time su omogucene sigurne i pouzdane
operacije za vise od 100,000 letova dnevno u globalnoj zrakoplovnoj mrezi.

Vizija ICAO-a je ostvariti odrzivi rast globalnog sustava civilnog zrakoplovstva.
Takoder, ICAO ukazuje na jasnu potrebu za predvidanjem i upravljanjem planiranim
udvostruc¢enjem kapaciteta do 2030. godine bez nepotrebnih Stetnih utjecaja na sigurnost i
uéinkovitost sustava te ucinkovitost zastite okolisa. Na temelju toga, ICAO je utvrdio
strateske ciljeve u sljedec¢im podrucjima:

e sigurnost — povecati globalnu sigurnost civilnog zrakoplovstva,

e kapacitet i ué¢inkovitost — povecati kapacitet 1 unaprijediti ué¢inkovitost globalnog
sustava civilnog zrakoplovstva. Prvenstveno se radi o unaprjedenju navigacije i
aerodromske infrastrukture te razvijanju novih procedura za optimiziranje
performansi sustava,

e okoli§ — smanjiti Stetne posljedice civilnog zrakoplovstva na okolis.

U sklopu ICAO-a, postoje Komisije zaduzene za navigaciju (Air Navigation
Commission — ANC) koje razmatraju i preporuc¢uju SARP-ove i Procedure za pruzanje
navigacijskih usluga (Procedures for Air Navigation Services — PANS) za usvajanje ili
odobrenje od strane Vijeca ICAO-a. Komisija se sastoji od devetnaest Clanova, koji ne
predstavljaju interes neke drzave ili regije, ve¢ djeluju samostalno i koriste svoju struc¢nost u
interesu cjelokupne zrakoplovne zajednice [1].



2.1. Planiranje CNS/ATM koncepta

Industrija zracnog prometa igra vaznu ulogu u svjetskoj ekonomskoj aktivnosti i ostaje
jedan od najbrze rastucih sektora svjetske ekonomije. U cijelom svijetu, drzave ovise o
zrakoplovnoj industriji kako bi odrzale ili stimulirale ekonomski rast i pruzile neophodne
usluge lokalnoj zajednici. Iz tog razloga, civilno zrakoplovstvo moze Se promatrati kao
znacajan faktor opée dobrobiti i ekonomske vitalnosti neke drzave, kao i svijeta opcenito.
Zbog konstantnog rasta civilnog zrakoplovstva, potraznja ¢esto premasuje dostupan kapacitet
sustava kontrole zra¢nog prometa (Air Traffic Control — ATC) te rezultira znacajnim
negativnim posljedicama, ne samo u zrakoplovnoj industriji, ve¢ i u ukupnoj ekonomskoj
vitalnosti.

Klju¢ni faktor odrzavanja vitalnosti civilnog zrakoplovstva jest osigurati siguran,
pouzdan, ucinkovit i ekoloski odrziv zrakoplovni navigacijski sustav koji je dostupan na
globalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini. Kako bi se to postiglo, potrebno je implementirati
ATM sustav koji omoguéava optimalno iskoristenje kapaciteta zra¢nog prostora [2].

Vije¢e ICAO-a 80-ih godina proslog stoljeca razmatralo je stalan rast medunarodnog
civilnog zrakoplovstva te je utvrdeno da je potrebna temeljita procjena i analiza procedura i
tehnologija koje se koriste. Doslo se do zaklju¢ka da postojeci pristup pruzanja usluga u
zracnoj plovidbi, kao 1 navigacijski sustavi ograni¢avaju rast zranog prometa, te smanjuju
sigurnost, efikasnost i redovitost prometa. Takoder, utvrdeno je da je neophodno razviti nove
sustave koji ¢e nadvladati ograni¢enja konvencionalnih sustava i doprinijeti razvoju zra¢nog
prometa na globalnoj razini. 1z tog je razloga Vije¢e ICAO-a, 1983. godine osnovalo
specijalni Odbor za buduce zrakoplovno navigacijske sustave (Future Air Navigation System
— FANS) [3].

Odbor za buduce zrakoplovno navigacijske sustave zaduzen je za pruzanje prijedloga
daljnjeg razvoja navigacijskih sustava koriStenih u civilnom zrakoplovstvu. Godine 1991.,
osnovan je drugi FANS odbor ¢ija je uloga pracenje i koordinacija tranzicijskog planiranja za
buduci zrakoplovno navigacijski sustav. Krajem 1991. godine, na desetoj konfereciji o
zrakoplovnoj navigaciji, prihvacen je naziv FANS koncepta te je kasnije preimenovan u
komunikacijski, navigacijski i nadzorni sustav/sustav upravljanja zraénim prometom
(Communication, Navigation and Surveillance/Air Traffic Management — CNS/ATM) [2].

CNS/ATM sustavi donose nekoliko prednosti, kao §to su:

e unaprjedenje procesa upravljanja i prijenosa informacija,
e povecanje nadzora nad zrakoplovima,
e poboljsanje navigacijske to¢nosti [3].

Navedene prednosti dovode do smanjenja separacije izmedu zrakoplova Cime se
povecava kapacitet zra¢nog prostora. Napredni CNS/ATM sustavi na zemlji razmjenjuju
podatke sa zrakoplovima direktno putem podatkovne veze, sto donosi koristi ANSP-ima i
korisnicima zra¢nog prostora i omogucava brzu prilagodbu zahtjevima zracnog prometa [3].



Za razvoj regionalnih planova za sustave zratne plovidbe, ukljucuju¢i CNS/ATM
sustave, zaduzeno je sedam Regionalnih grupa za planiranje i implementaciju (Planning and
Implementation Regional Group — PIRG) uz pomo¢ Regionalnih ureda, prikazano na slici 1.
Proces regionalnog planiranja glavni je ¢imbenik planiranja i provedbe ICAO-a [4].

Slika 1. Regionalni uredi Regionalnih grupa za planiranje i implementaciju, [5]

Nakon pocetka implementacije ATM programa namijenjenog poboljSanju
zrakoplovnih operacija koriste¢i CNS/ATM tehnologiju, utvrdeno je da tehnologija sama po
sebi nije dovoljna. Doslo se do zakljucka da je potreban sveobuhvatni koncept integriranog i
globalnog ATM sustava, koji se temelji na jasno utvrdenim operativhim zahtjevima. Takav
koncept ¢ini osnovu za koordiniranu implementaciju CNS/ATM tehnologija. Kako bi razvili
koncept, ICAO Komisija zaduzena za navigaciju, osnovala je panel operativhog koncepta
upravljanja zratnim prometom (Air Traffic Management Operational Concept Panel —
ATMCP) [2].

Operativni koncept zaduZen je za implementaciju CNS/ATM tehnologije na nacin da
definira kako bi buduci sustav upravljanja zratnim prometom trebao raditi. Definiranje nacina
rada uvelike ¢e pomoc¢i zrakoplovnoj zajednici prilikom prijelaza iz kontrolnog okruzenja u
integrirani i kolaborativni sustav upravljanja zratnim prometom. Takav sustav upravljanja
zra¢nim prometom potreban je kako bi se zadovoljile potrebe zracnog prometa u 21. stoljecu.
Sve navedeno treba promatrati kao sljede¢i korak u evolucijskom procesu koji je zapoceo
FANS konceptom, a to je postizanje integriranog i globalnog sustava upravljanja zra¢nim
prometom [2].



2.2.  Operativni koncept upravljanja zra¢nim prometom

Operativni koncept globalnog upravljanja zracnim prometom predstavlja ICAO viziju
integriranog, harmoniziranog i globalno interoperabilnog sustava upravljanja zra¢nim
prometom. Planirani horizont je do i preko 2025. godine. Polazna osnova prema kojoj se

mogu mjeriti znacajne izmjene predlozene u operativnom konceptu je globalni ATM iz 2000.
godine [2].

ICAO-ova vizija globalne harmonizacije temelji se na potrebi za ispunjavanjem i
postizanjem:

e jedinstvene razine sigurnosti u svim regijama, podregijama i drzavama,

e optimiziranih prometnih tokova u svim regijama, podregijama i drzavama,

e fizicke povezanosti sa sustavima, na nacin da se svi relevantni podaci regija dijele
preko sustava,

e zajednickih zahtjeva performansi, standarda i operativnih procedura,

e zajednicke razmjene informacija vezanih uz zrakoplovstvo,

e ciljeva zastite okoliSa,

e minimalnih i zajednickih sigurnosnih ciljeva [6].

Sustav ATM-a je sustav koji omogucava upravljanje zracnim prometom Kkroz
kolaborativnu integraciju osoblja, informacija, tehnologija, objekata i usluga uz pomoc¢
zracne, zemaljske 1/ili svemirske komunikacije, navigacije i nadzora.

Operativni koncept ukazuje na ono §to je potrebno kako bi se povecala fleksibilnost
korisnika zracnog prostora i povecala operativna ucinkovitost, a u cilju povecanja kapaciteta
sustava i razine sigurnosti u budu¢em ATM sustavu. Takoder, opisuje kako ¢e ATM djelovati
direktno na putanju leta zrakoplova s posadom i bez posade, tijekom svih faza leta, kao i na
interakciju tih letnih putanja.

Sustav upravljanja zra¢nim prometom temelji se na pruzanju usluga i razmatra sve
resurse, a izmedu ostalog 1:

e  zracni prostor,

aerodrome,

zrakoplove i

osoblje koje je dio sustava.

Primarne funkcije sustava omoguéit ¢e let od/do zra¢ne luke u zra¢ni prostor,
optimalno koristenje svih resursa i razdvajanje zrakoplova od potencijalnih opasnosti. Opis
komponenti koncepta temelji se na realnim ocekivanjima ljudskih sposobnosti i ATM
infrastrukture. Komponente koncepta prikazane su na slici 2 [2].



Kontinuitet Osoblje

Slika 2. Komponente operativnog koncepta upravljanja zratnim prometom
Izvor: [2]

i

Operativni koncept nastoji pruziti korist za sve ¢lanove ATM zajednice, kao $to je to
prikazano na slici 3.

* veca pravednost u pristupu zratnom prostoru
iz perspektive korisnika zraénog prostora « bolji pristup pravovremenim informacijama
* veca samostalnost pri donoSenju odluka

* sposobnost rada u podruc¢ju bogatim informacijama
« rad sa stvarnim podacima
« trend prediktivnih podataka

iz perspektive ANSP-a i aerodromskih

operatera

. . ¢ jednostavnije mjerenje i prac¢enje sigurnosti,
iz regulatorne perspektive » jednostavnije usporedivanje i integriranje sigurnosti na globalnoj
razini

Slika 3. Koristi operativnog koncepta upravljanja zraénim prometom
Izvor: [2]

Clanovi ATM zajednice imaju razli¢ite zahtjeve kad se radi o performansama sustava.
Svi ¢lanovi imat ¢e eksplicitno ili implicitno o¢ekivanje sigurnosti. Medutim, u sustavu ATM
dok ¢e ostali ocekivati u€inkovitost i predvidljivost. Kako bi se postigao optimum sustava
performansi, sva o¢ekivanja moraju biti uravnotezena.

Ocekivanja ATM zajednice trebaju voditi razvoj budu¢eg ATM sustava, a operativni
koncept ¢e voditi implementaciju specifi¢nih tehnoloskih rjesenja. Bitno je da je evolucija ka
globalnom ATM sustavu potaknuta potrebom ostvarenja ocekivanja ATM zajednice i
omogucena odgovaraju¢om tehnologijom.



Operativni koncept prikazuje cjelokupni okvir performansi sustava, ukljucujuéi i
sigurnosni pristup. Takoder, definira sedam medusobno povezanih koncepcijskih komponenti
koje ¢e biti integrirane u oblik budu¢eg ATM sustava. Klju¢ni faktor koji je usvojen unutar
koncepta je globalna upotreba, upravljanje i razmjena informacija, ¢ime se omogucuju
znacajne promjene uloga svih sudionika. Takoder, povecava se sigurnost, ekonomicnost i
ucinkovitost u cijelom sustavu. Konacno, krajnji cilj je posti¢i globalnu harmonizaciju i
interoperabilnost [2].

2.3. Komponente operativnog koncepta upravljanja zra¢nim prometom

Sustav upravljanja zra¢nim prometom temelji se na pruzZanju integriranih usluga. Kako
bi se bolje razumjele ponekad slozene medusobne veze izmedu komponenti sustava, sustav je
potrebno ras¢laniti na pojedinacne komponente (slika 4). Sustav ne moze funkcionirati bez
svih komponenti koje moraju biti integrirane, dok odvojene komponente ¢ine jedan sustav [2].

SUSTAV UPRAVLJANJA ZRACNIM PROMETOM:

Holistic¢ki entitet

Organizacija i upravljanje
zra¢nim prostorom

Sinkronizacija prometa

Aerodromske operacije

Upravljanje konfliktima

Uravnotezenje potraznje 1
kapaciteta

Operacije korisnika zracnog
prostora
Upravljanje pruzanjem
ATM usluga

Slika 4. Komponente sustava upravljanja zratnim prometom
Izvor: [2]

Vazno je shvatiti da je ATM sustav holisticki entitet, a ne skup individualnih
elemenata. Iako odredena komponenta unutar sustava moze imati odredeni broj zahtjeva, ti
zahtjevi moraju se promatrati i interpretirati kao cjelina, kako bi evolucija ATM sustava bila
globalno uskladena i integrirana (slika 5) [7].

Strateiko

Pretakticko
Takticko

Upravljanje pravljanje
konfliktima pruzanjem
ATM uehiga

Sinkronizacija
prometa

Organizacija
iupravljanje
zraémm

Uravnotefenje
potraznje 1
kapaciteta

Slika 5. Sustav upravljanja zra¢nim prometom, holisti¢ki entitet, [8]



Organizacija i upravljanje zra¢nim prostorom - uspostavlja strukture zra¢nog
prostora kako bi se prilagodile raznim vrstama zrakoplovnih aktivnosti, obujmu prometa i
razli¢itim razinama usluge. Upravljanje zra¢nim prostorom je proces kojim se odabiru i
primjenjuju razne moguénosti zratnog prostora, a sve u svrhu ostvarenja oc¢ekivanja ATM
zajednice.

Organizacija, fleksibilna raspodjela i upotreba zracnog prostora temelji se na nacelima
pristupa i pravednosti. Zracni prostor je organiziran i upravljan na nacin koji omogucava
prilagodbu svih trenutnih i potencijalnih upotreba zra¢nog prostora. U¢inkovita organizacija i
upravljanje zraénim prostorom povecava sposobnost ANSP-a i korisnika zra¢nog prostora da
postignu ucinkovito upravljanje konfliktima, ¢ime se povecava sigurnost, kapacitet i
ucinkovitost sustava.

Aerodromske operacije - kao sastavni dio ATM sustava, aerodromski operater treba
osigurati potrebnu zemaljsku infrastrukturu kako bi se povecala sigurnost i kako bi se
maksimizirao kapacitet aerodroma u svim vremenskim uvjetima. Glavni izazov aerodromskih
operatera je osiguranje potrebnog kapaciteta, dok je izazov ATM sustava osigurati potpuno i
ucinkovito kori$tenje svih raspolozivih kapaciteta [2].

UravnoteZenje potraZnje i kapaciteta - glavna funkcija uravnoteZenja potraznje i
kapaciteta je smanjivanje ucinaka ograni¢enja ATM sustava. UravnoteZenje potraznje i
kapaciteta procjenjuje tokove zra¢nog prometa i dostupne kapacitete kako bi se osiguralo
pravodobno izvrSenje potrebnih radnji. Ovaj kolaborativni proces omoguéava ucinkovito
upravljanje protokom zra¢nog prometa koriStenjem informacija o tokovima, vremenskim
uvjetima i sredstvima zraCnog prometa na razini cijelog sustava. Takoder, omogucava
korisnicima optimiziranje sudjelovanja u ATM sustavu, istovremeno izbjegavajuci konflikte.

Kolaborativno donosenje odluka:

e osigurava najucinkovitije koriStenje resursa zracnog prometa,

e omogucava najveci moguci pristup resursima zra¢nog prometa,

e osigurava pravedan pristup svim korisnicima zra¢nog prostora,

e prilagodava korisni¢ke preferencije,

e osigurava da potraznja za resursima zracnog prometa ne premasuje kapacitet [2].

Sinkronizacija prometa - odnosi se na taktiCku uspostavu i odrZavanje sigurnog,
redovitog 1 ucinkovitog protoka zracnog prometa. Sinkronizacija prometa, upravljanje
konfliktima i uravnotezenje potraznje i kapaciteta medusobno su povezani i U potpunosti
integrirani, S$to dovodi do kontinuiranog 1 organiziranog protoka zra¢nog prometa.
Sinkronizacija obuhvaca zemaljski i zra¢ni dio ATM-a i predstavlja fleksibilan mehanizam za
upravljanje kapacitetom. Dopusta smanjenje gustoCe prometa i prilagodbu kapaciteta kao
ucinkovit odgovor na varijacije u prometnoj potraznji.

Operacije korisnika zra¢nog prostora - odnose se na aspekt letnih operacija vezanih
uz upravljanje zra¢nim prometom. Razvoj ATM sustava i performansi zrakoplova osigurava
globalnu interoperabilnost ATM sustava i operacija korisnika zracnog prostora.



Upravljanje konfliktima - komponenta upravljanja konfliktima sastoji se od tri
razine:
e strateSko upravljanje konfliktima kroz:
organizaciju i upravljanje zra¢nim prostorom,
uravnotezenje potraznje i kapaciteta,
sinkronizaciju prometa,
e usluge razdvajanja zrakoplova,
e izbjegavanje sudara.

Upravljanje konfliktima ograniava rizik od sudara izmedu zrakoplova i ostalih
opasnosti na prihvatljivu razinu. Opasnosti od kojih se zrakoplov razdvaja su:

e drugi zrakoplovi,

e teren,

e nepovoljni vremenski uvjeti,

e turbulencija,

e nekompatibilna aktivnost u zracnom prostoru.

Opasnosti od kojih se zrakoplov razdvaja kada je na tlu su:

e vozila,
e druge prepreke na stajanci i manevarskoj povrsini [2].

Upravljanje pruzanjem ATM usluga - funkcija upravljanja pruzanjem ATM usluga
je upravljanje ravnotezom i konsolidacijom odluka raznih drugih procesa/usluga, kao i
vremenskim horizontom i uvjetima pod kojima se te odluke donose. Ukoliko postoji zahtjev
za uslugom, proces se tada sastoji od sastavljanja sporazuma o putanji leta na temelju Zelja i
preferencija korisnika, ograni¢enja i moguénosti vezanih uz pruzanje usluga, kao i dostupnih
informacija o operativnoj situaciji. Sporazum se tada prati, a znac¢ajno odstupanje pokrenut ¢e
reviziju sporazuma, kao i upozorenje [2].

2.4. ICAO klju¢na podrudja i pokazatelji performansi

Klju¢éni faktor za operativni koncept upravljanja zranim prometom jest jasna
predodzba o oc¢ekivanjima ATM zajednice. Ocekivanja su medusobno povezana i ne mogu se
pojedinacno promatrati. Ocekivanja ujedno predstavljaju jedanaest klju¢nih podrucja
performansi.

Pristup i pravednost (Access and Equity) — globalni ATM sustav trebao bi osigurati
operativno okruZenje koje osigurava da svi korisnici zracnog prostora imaju pravo pristupa
ATM resursima potrebnim za ostvarivanje njihovih operativnih zahtjeva, kao i sigurno
koriStenje zra¢nog prostora. Takoder, trebao bi osigurati pravednost, u smislu da svi korisnici
imaju pristup odredenom zracnom prostoru ili usluzi. Prioritet se daje prvom zrakoplovu koji
je spreman Koristiti resurse ATM-a, osim u slucaju kada razmatranja ili interesi nacionalne
sigurnosti ne diktiraju da se prioritet utvrdi na drugacijoj osnovi.
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Kapacitet (Capacity) — globalni ATM sustav trebao bi koristiti inherentan kapacitet
kako bi ostvario zahtjeve korisnika u vr$nim vremenima i lokacijama, a istovremeno smanjiti
restrikcije vezane uz tokove prometa. U buduénosti se kapacitet treba povecati, zajedno s
odgovaraju¢im porastom ucinkovitosti, fleksibilnosti i predvidljivosti kako bi se ucinkovito
odgovorilo na bududi rast zracnog prometa. Treba voditi racuna da navedeno povecanje nema
negativnih utjecaja na sigurnost, a posebna paznja mora se posvetiti i utjecaju na okolis.

Troskovna isplativost (Cost-effectiveness) — ATM sustav trebao bi biti ekonomican te
istovremeno uravnoteziti razli¢ite interese ATM zajednice. Prilikom procjene prijedloga za
poboljsanje kvalitete ili performansi usluga, troSak usluge uvijek se treba uzeti u obzir. Kako
bi se postigla troSkovna isplativost, potrebno je slijediti ICAO-ove politike i principe vezane
uz naplatu usluga korisnicima zra¢nog prostora.

Letna udinkovitost (Flight Efficiency) — bavi se operativnom i troskovnom
isplativosti letnih operacija iz perspektive svakog pojedinacnog leta. U svim fazama leta,
korisnici zraénog prostora zele poletjeti i sletjeti u to¢no odredeno vrijeme i letjeti putanjama
koje smatraju optimalnim.

Utjecaj na okolis (Environmental Impact) — ATM sustav bi prilikom implementacije i
rada globalnog ATM sustava trebao pridonijeti zastiti okoliSa razmatranjem problema buke,
emisija plinova i drugih pitanja vezanih uz okolis.

Fleksibilnost (Flexibility) — bavi se sposobno$¢u svih korisnika zra¢nog prostora da
dinamicki modificiraju letne putanje i prilagodavaju vremena polijetanja i slijetanja, ¢ime se
omogucuje maksimalno koriStenje operativnih mogucnosti [2].

Globalna interoperabilnost (Global interoperability) — ATM sustav trebao bi se
temeljiti na globalnim standardima 1 jedinstvenim nacelima kako bi se osigurala tehnicka 1
operativna interoperabilnost ATM sustava. Takoder, standardi 1 nacela su potrebni kako bi se
omogucili homogeni 1 nediskriminirajuci globalni i regionalni tokovi prometa.

Sudjelovanje i suradnja ATM zajednice (Participation and Collaboration) — ATM
zajednica trebala bi biti kontinuirano ukljuena u planiranje, implementaciju i rad sustava
kako bi se osiguralo da evolucija globalnog ATM sustava ostvaruje ocekivanja zajednice.

Predvidljivost (Predictability) — odnosi se na sposobnost korisnika zraénog prostora i
ANSP-a da pruzaju konzistentne i pouzdane razine performansi. Bitna je za korisnike zracnog
prostora tijekom razvijanja i rada na njihovom redu letenja.

Sigurnost (Safety) — sigurnost predstavlja najveci prioritet u zrakoplovstvu, a ATM
ima vaznu ulogu u osiguravanju ukupne sigurnosti. Na ATM sustav sustavno se trebaju
primjenjivati ujednaceni sigurnosni standardi i prakse upravljanja rizikom 1 sigurnoScu.
Prilikom implementacije elemenata globalnog zrakoplovnog sustava, sigurnost se mora
procijeniti prema odgovaraju¢im kriterijima 1 u skladu s odgovaraju¢im 1 globalno
standardiziranim procesima i praksama upravljanja sigurno$cu.
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Zastita (Security) — odnosi se na zastitu od prijetnji koje proizlaze iz namjernih radnji
(terorizam) ili nenamjernih (ljudske pogreske, prirodne katastrofe) koje utje¢u na zrakoplov,
ljude ili kapacitete na tlu. Adekvatna zastita je glavno ocekivanje ATM zajednice. Stoga bi
sam sustav, kao i informacije vezane uz ATM trebale biti zasti¢ene od sigurnosnih prijetnji. U
slu¢aju prijetnji zrakoplovu ili prijetnji uporabom zrakoplova, ATM ¢e odgovornim tijelima
osigurati odgovarajuéu pomo¢ i informacije [2].

U tablici 1. navedeno je jedanaest klju¢nih podru¢ja performansi, zajedno s
pripadaju¢im klju¢nim pokazateljima performansi prema ICAO-u, koji prate promjene u
performansama sustava.
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Tablica 1. ICAO klju¢na podrucja i pokazatelji performansi

Kljuéna podrucja

performansi (Key ICAO Kljuéni pokazatelji performansi
Performance Area - KPA)

Pristup i pravednost nezadovoljena potraznja u odnosu na ukupnu potraznju

broj letova ili sati leta koji mogu biti opsluzeni

Kapacitet zasebne mjere za zracni prostor i zracne luke bilo kroz modele ili kroz stvarne vrijednosti
Mogu postojati specificne vrijednosti za vremenske uvjete

prosjecni trosak po letu

ukupni operativni trodkovi plus trodak kapitala podijeljen s brojem IFR* letova

ukupne radne obveze za opsluzivanje predvidenog IFR leta

koristenje sati leta umjesto leta radi normalizacije trajanja leta kod gore navedenih
podataka

postotak letova koji su poletjeli na vrijeme

postotak letova s to¢nim vremenom dolaska

prosje¢no kasnjenje u polijetanju po letu koji kasni

postotak letova s normalnim trajanjem leta

prosjecno produljenje trajanja leta za letove s produljenim trajanjem leta

ukupan broj minuta do stvarnog vremena dolaska na gate koje prelazi planirano vrijeme
dolaska

za sve gore navedeno u obzir treba uzeti: 1) kasnjenje uzrokovano zbog ATM-a, 2)

Tro$kovna isplativost

Uc¢inkovitost

planirana vremena kasnjenja (uracunata ili kaSnjenja po redu letenja), 3) granicna
vrijednost kasnjenja (15 minuta)

koli¢ina emisija plinova koje se mogu pripisati neu¢inkovitosti ATM-a
OKkolis broj osoba izlozenih znagajnoj koli¢ini buke
ucinkovitost goriva izrazena po prihodovnoj zrakoplovnoj milji

broj odbijenih promjena od broja predlozenih promjena i od broja planova leta koji se
Fleksibilnost inicijalno podnose svake godine

udio odbijenih promjena za koje je ponudena i prihvacena alternativa

broj zabiljezenih razlika u odnosu na ICAO SARP

(€1 [ofor NI ool =10l [plokie | razina uskladenosti ATM operacija s ICAO CNS/ATM planovima i globalnim zahtjevima
interoperabilnosti

S RYERITEVATR Y PLT I8l broj godisnjih sastanaka koji obuhvacaju planiranje, implementaciju i operacije.+

Predvidliivost usko povezana s mjerama za sprjecavanje kasnjenja u ucinkovitosti
. Mogucnost specifikacije mjera za sprjecavanje kasnjenja po fazama leta

broj nesre¢a prema broju operacija ili prema broju sati leta

broj nezakonitih ometanja ATC-a
broj incidenata koji ukljucuju izravno nezakonito ometanje zrakoplova, a koji zahtijevaju
Zastita reakciju ANSP-a
broj incidenata zbog nenamjernih ¢imbenika kao S§to su ljudska pogreska ili prirodne
katastrofe, a koji su doveli do neprihvatljivog smanjenja kapaciteta ANSP-a
Izvor: [9]

2.5. Zahtjevi ATM sustava

Zahtjevi ATM sustava predstavljaju izjavu o funkcionalnosti i/ili operativnim
karakteristikama potrebnim za ostvarenje mogucnosti ili prednosti2 predvidenih primjenom
globalnog ATM operativnog koncepta. Podrzavaju operativni koncept i primjenjuju se
zajedno s operativnim konceptom koji predstavlja viziju integriranog, harmoniziranog i
globalno interoperabilnog sustava upravljanja zra¢nim prometom [7].

! Pravila instrumentalnog letenja (Instrument Flight Rules — IFR)
? Prednosti — smanjeni trosak korisniku (odnosno ATM zajednici kao cjelini) u obliku ustede vremena i/ili
goriva; povecani prihod; povecanje sigurnosti
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Evolucija i1 unaprjedenje ATM sustava direktno su povezani sa sposobnosé¢u ATM
zajednice da:

jasno definira o¢ekivanja,

postavi relevantni okvir performansi,

postavi ostvarive ciljeve,

troskovno ucinkovito provodi promjene u sustavu [7].

Zahtjevi ATM sustava trebaju se primjenjivati prilikom razvoja SARP-ova koji su
potrebni za realizaciju koncepta. Predstavljaju temeljne karakteristike potrebne za ATM
sustav, a koriste ih PIRG-ovi, kao i drzave, u svrhu razvoja tranzicijskih strategija i planova
na regionalnoj i drzavnoj razini.

Standardi i preporuc¢ene prakse postupno ¢e se razvijati ili izmijeniti kroz tranzicijsko
razdoblje kako bi se postiglo unaprjedenje performansi sustava i globalno uskladivanje, dok
¢e zahtjevi ATM sustava postaviti opseg tranzicijskih strategija koje ¢e drzave ili regije
usvojiti. Neke drzave ili regije ¢e s vremena na vrijeme primijeniti razlicite strategije, a s
ciljem postizanja potrebnih rezultata performansi.

Mnogi zahtjevi koji definiraju ATM sustav su konstantni, odnosno postoje od kad
postoji i sam ATM sustav, a postojat ¢e i u buduénosti. Ono $to se mijenja jest rezultat
performansi koji proizlazi iz odredenog zahtjeva. U planiranom horizontu operativnog
koncepta, ciljevi performansi postat ¢e precizniji, promijenit ¢e se procesi performansi, ali
ono §to ostaje isto je osnovni uvjet — sigurnost.

Zahtjevi ATM sustava su:

e performanse i o¢ekivanja,

e upravljanje informacijama i uslugama,
e dizajn sustava,

e komponente ATM sustava [7].

Kako bi se postigla ICAO vizija globalno uskladenog sustava upravljanja zra¢nim
prometom, potrebno je procijeniti rad postojeceg sustava, a zahtjevi ATM sustava odrazavaju
ona podruc¢ja u kojima je potrebna promjena i unaprjedenje performansi. Takoder, ATM
sustav treba:

e osigurati da performanse predstavljaju osnovu za razvoj ATM sustava,

e promatrati performanse u cjelini, odnosno uzimati u obzir oCekivanja ATM
zajednice,

e osigurati da su ciljevi performansi definirani, da se redovito pregledavaju i prate,

e uspostaviti razmjenu podataka o performansama na globalnoj razini, kao temelj
upravljanja ATM sustavom,

e osigurati da su sve informacije potrebne za proces upravljanja performansama
dostupne svim sudionicima,

e osigurati da svaki sustav upravljanja performansama uspostavi pravila o:
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mjerenjima performansi,
odrzavanju,
upravljanju,
unaprjedenju performansi,
e uspostaviti kvalitetu zahtjeva za uslugama, kako bi se omogucilo ucinkovito
upravljanje uslugama unutar ATM sustava,
e  osigurati da kvaliteta usluge ukljucuje zahtjeve performansi koji se odnose na:
dostupnost,
kontinuitet,
pouzdanost,
integritet,
e uskladiti o¢ekivanja ATM zajednice [7].

2.6.  Pristup temeljen na performansama

Pristup temeljen na performansama je naéin organiziranja procesa upravljanja
performansama. Danas su u upotrebi mnoge varijacije ovog procesa, a sve se temelje na
sli¢noj filozofiji i nacelima. Uspostavljanje PBA zahtijeva razmjenu znanja, osposobljavanje
osoblja i druge specificne vjestine. Pristup se sastoji od niza koraka, a sustavno slijedeci
korake procesa, ¢lanovi ATM zajednice ste¢i ¢e povjerenje u svoju sposobnost primjene
pristupa i imati koristi od sudjelovanja u globalno harmoniziranom pristupu.

Ocekivani rezultat je ucinkovitiji sustav kroz znacajne ustede, pravedniju naplatu i
uc¢inkovitije pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi. Buducéi da je uspostava izazovna i zahtijeva
globalno koordinirani trud, zrakoplovna zajednica treba poticati slijedenje pristupa prema
razvoju i implementaciji [10].

2.6.1. Principi, prednosti i primjenjivost pristupa temeljenog na performansama

Pristup temeljen na performansama temelji se na sljedeca tri principa:

e snazan fokus na Zeljene/trazene rezultate — specificirane su traZene/Zeljene
performanse te se fokus menadZmenta pomice od resursa prema primarnom
fokusu, a to su ocekivani rezultati. Proces podrazumijeva odredivanje trenutne
situacije, najprikladnijih rezultata i odredivanje tko je odgovoran za postizanje tih
rezultata,

e donoSenje odluka na temelju informacija, potaknuto Zeljenim/traZenim
rezultatima — zahtijeva da donositelji odluka razviju dobro razumijevanje
mehanizama koji objasnjavaju kako ograni¢enja, nedostaci, prilike i moguénosti
pridonose ili sprjecavaju postizanje Zeljenih/trazenih rezultata. Tek tada mogu
odluke, u smislu prioriteta, ustupaka, izbora rjeSenja 1 raspodjele resursa, biti
optimizirane kako bi se povecalo postizanje zeljenih/trazenih rezultata,

e oslanjanje na Cinjenice i podatke prilikom donoSenja odluka — u PBA-u,
zeljeni/traZzeni rezultati, kao 1 ogranicenja, nedostaci 1 mogucnosti, izraZeni su u
kvantitativnom 1 kvalitativnom smislu. Obrazlozenje za to je da ,,ako se ne moze
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izmjeriti, ne moze se upravljati“, odnosno ako se nesto ne izmjeri, ne moze se
znati ide 1i to na bolje ili gore. Cinjenice i podaci koji se koriste moraju biti
relevantni i odrazavati stvarno stanje, a to zahtijeva usvajanje kulture mjerenja
performansi. Takoder, zahtijeva ulaganje u prikupljanje 1 upravljanje podacima
[10].

Pristup temeljen na performansama pruza prednosti u gotovo svakom podruc¢ju i moze
1 treba se primjenjivati u podrucjima kao §to su:

e sigurnost, zaStita, utjecaj zraCnog prometa i upravljanja zraénim prometom na
okolis,

e ckonomski uc¢inak korisnika zra¢nog prostora, zra¢nih luka i ANSP-a,

e operativni ucinci letnih operacija (ukljucujuéi kvalitetu usluge), aerodromskih
operacija 1 pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi,

e ljudski ucinak i socijalni ¢imbenici unutar sustava zrakoplovne navigacije,

e ucinak tehnickih sustava unutar sustava zrakoplovne navigacije [10].

Pristup temeljen na performansama moze i treba biti koriSten od strane svih ¢lanova
ATM zajednice, kao $to su (prikazano na slici 6):

ANSP
ICAO (ukljucujuci
panele i PIRG- Zracne luke
ove)

Korisnici zra¢nog
prostora

Regulatori

Slika 6. Clanovi ATM zajednice
Izvor: [10]

Pristup temeljen na performansama odnosi se na upravljanje performansama na raznim
razinama ili podjelama, prikazano na slici 7.
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* lokalna razina (drzave)

iz geografske perspektive * regionalna razina
* globalna razina

* narazini trenutnih performansi
iz vremenske perspektive * rezultati performansi po: satu, danu, tjednu, mjese¢no,
tromjesecno, sezonalno

« narazini dijelova poslovanja (performanse pojedinih faza
leta)
iz operativne perspektive « individualnih operacija (gate-to-gate)
» skupina operacija (optimiziranje performansi skupnih
letova)

® na razini pojedinih operativnih jedinica (to¢no odredena
oblasna kontrola zraénog prometa (Area Control Center -
ACC)
* pojedine organizacije (to¢no odredeni ANSP-i)
« segmenta sudionika (skupne performanse pojedine grupe
ANSP-a ili svih ANSP-a)

iz perspektive sudionika

Slika 7. Razine upravljanja performansama
Izvor: [10]

Sposobnost postizanja konsenzusa o Zeljenom rezultatu upravljanja performansama u
smislu rezultata koje treba posti¢i, osnovni je preduvjet za uspjeSnu uspostavu. Medutim, u
proslosti nije uvijek bila prepoznata potreba za suradnjom, $to je rezultiralo ne-optimalnim
performansama sustava zrakoplovne navigacije u cjelini, kao na primjer:

e razvilo se viSe razli¢itih PBA-a te je postojala razlicita terminologija,

e nedostatna koordinacija izmedu planiranja, istrazivanja/razvijanja/procjene,
ekonomskog i operativnog upravljanja,

e nedostatna koordinacija izmedu ANSP-a, zra¢nih luka, korisnika zra¢nog
prostora, regulatora i ICAO-a, $to rezultira fragmentirano$¢u sustava zrakoplovne
navigacije,

e nedostatna koordinacija na lokalnoj, regionalnoj i globalnoj razini, §to dovodi do
nedovoljne interoperabilnosti,

e fragmentirani pristup iz operativne perspektive, §to dovodi do nedostatne
optimalne u¢inkovitosti leta i acrodromskih operacija [10].

Jednom kada organizacija (drzava ili regija) odlu¢i usvojiti PBA u odredenom
podrucju, mora usvojiti veliki broj elemenata koji su bitni za uspjeSnu primjenu. Primjena
zahtijeva odredenu razinu truda, stoga je neophodno da organizacijska struktura raspolaze s
dovoljno osoblja. U jednostavnim sluCajevima, uloga i odgovornost upravljanja
performansama moze se dodati u opis radnog mjesta postojec¢eg osoblja. S pove¢anim radnim
optere¢enjem, primjena ¢e zahtijevati osoblje posveceno iskljucivo tome. Nadalje, PBA se
nikada ne primjenjuje samostalno, ve¢ uvijek postoji interakcija unutar konteksta koja se
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sastoji od drugih sudionika, geografskih podrucja, planiranja i aktivnosti upravljanja. Suradnja
I koordinacija je potrebna kako bi se moglo:

e do¢i do dogovorene vizije o o¢ekivanim rezultatima,

e osigurati da svatko daje svoj doprinos zahtijevanim performansama,

e  osigurati da svatko koristi odgovarajuci pristup, metodu i terminologiju,

e osigurati da se svi podaci mogu integrirati i prikupljati kako bi se izracunali
ukupni pokazatelji i kako bi se procijenio cjelokupni sustav [10].

2.6.2. Koraci pristupa temeljenog na performansama

Pristup temeljen na performansama je metoda donoSenja odluka, odnosno nacin
organiziranja procesa upravljanja performansama. Proces upravljanja performansama odnosi
se na ponavljajudi ili kontinuirani proces koji primjenjuje principe PBA-a kako bi upravljao
(poboljsao) odabranim aspektima ucinkovitosti organizacije ili sustava. Bez obzira u kojem
podruc¢ju se primjenjuje, pristup se moze podijeliti na Sest koraka (slika 8) koji zahtijevaju
brojne uloge i odgovornosti.

1. Definiranje/pregled
podrugja, kontekst i
opce
ambicije/ocekivanja

2. Identificiranje

6. Procjena postizanja prilika, problema i
ciljeva postavljanje (novih)

ciljeva

5 Implementacija 3. Kvantificiranje
rjeSenja ciljeva

4. Odabir rjesenja za
iskoristenje
mogucénosti i
rjeSavanje problema

Slika 8. Koraci Pristupa temeljenog na performansama
Izvor: [10]

Korak 1. — Definiranje/pregled podrucja, kontekst i opée ambicije/o¢ekivanja —
svrha prvog koraka je posti¢i zajednicki sporazum o podrucju i pretpostavljenom kontekstu
,sustava®“ na kojem ¢e se primjenjivati proces upravljanja performansama, kao i posti¢i
zajedni¢ku viziju ocekivanih poboljSanja performansi. U praksi ne postoji samo jedna
globalna, sveobuhvatna primjena procesa upravljanja performansama, ve¢ viSe istovremenih i
cesto medusobno povezanih primjena na specijaliziranim 1 lokaliziranim razinama.
Definiranje podrucja je vazno kako bi se izbjegli nesporazumi, posebno o poboljSanjima
performansi koja se mogu ocekivati unutar zadanog podruc¢ja. Definiranjem opsega kod
aktivnosti upravljanja performansama, definiraju se ograni¢enja duznosti i odgovornosti.
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Svrha utvrdivanja op¢ih ambicija i o¢ekivanja u zadanom podrucju je razviti strateski pogled
na rezultate performansi koji se ocekuju. Pojam ,,o¢ekivanje* odnosi se na zeljene rezultate iz
vanjske perspektive. Pojam ,,ambicija“ ukazuje na to da se zeljeni rezultati odnose na
unutarnju inicijativu [10].

Korak 2. — Identificiranje prilika, problema i postavljanje (novih) ciljeva — svrha
drugog koraka je razviti detaljno razumijevanje ponasanja sustava performansi (to ukljucuje
izradu popisa mogucnosti i problema) i odluciti koji specificni aspekti performansi su
neophodni za ispunjavanje oc¢ekivanja. Neophodni aspekti performansi su oni koji zahtijevaju
aktivno upravljanje (i mozda poboljsanje) postavljanjem ciljeva performansi. Na temelju
uspostavljenih podrucja, konteksta i op¢ih ambicija/o¢ekivanja, potrebna je analiza sustava
kako bi se razvio popis sadasnjih i budu¢ih mogucénosti 1 problema (slabosti, prijetnja) koje
zahtijevaju pozornost menadzmenta, a to se radi pomocu SWOT (Strenght, Weakness,
Opportunity, Threat — snage, slabosti, prilike i prijetnje) analize. Kako bi se dobile osnovne
informacije potrebne za odluku o ciljevima performansi te o tome §to mjeriti i kako/gdje
promijeniti sustav, potrebno je u samom pocetku postupka razviti dobro razumijevanje kako
prilika/moguénosti, tako i problema.

Nakon $to su pomoéu SWOT analize identificirane snage, slabosti, prilike i prijetnje,
potrebno je izvrsiti odredene radnje kako bi se uklonili ti faktori, §to dovodi do poboljsanja
performansi, a samim time i ostvarenja oc¢ekivanja ATM zajednice. Unutar drugog koraka,
potrebno je provesti aktivnost postavljanja prioriteta i utvrdivanja ciljeva performansi, a to
predstavlja proces koji se izvodi u dvije faze:

e unutar svakog KPA, potrebno je identificirati niz specificnih podrucja, tzv. fokus
podrucja u kojima postoje potencijalne namjere za uspostavu sustava upravljanja
performansama. Fokus podrucja su neophodna u onim podru¢jima u kojima su
identificirani problemi,

e unutar fokus podru¢ja, potencijalna namjera za uspostavljanje sustava upravljanja
performansama aktivira se definiranjem jednog ili vise ciljeva performansi.
Ciljevi, na kvalitativan 1 fokusiran nacin definiraju Zeljeni trend u trenutnoj
1zvedbi (npr. poboljSanje), a posebno su fokusirani na ono §to se mora postici. Ovi
ciljevi mogu biti razvijeni iterativno s razvojem pokazatelja performansi. Za
razumijevanje ciljeva, potrebna je znacajna analiza povijesnih podataka,
modeliranje performansi ili razne simulacije [10].

Dodjeljivanjem prioriteta PBA-u, znaci da ¢e ciljevi performansi biti definirani samo u
onim fokus podrucjima gdje je identificirana prava potreba (sadasnja ili ocekivana) za
odredenim radnjama ili potreba za poboljSanjem (po mogucénosti kroz analizu podataka ili
projicirane podatke o performansama).

Korak 3. — Identificiranje ciljeva — pristup ,,0oslanjanja na Cinjenice i podatke za
donoSenje odluka® podrazumijeva da ciljevi trebaju biti specificni, mjerljivi, ostvarivi,
relevantni i vremenski ograniceni (Specific, Measurable, Achievable, Relevant, Time-bound —
SMART). Svrha ovog koraka je osigurati da su ti aspekti pravilno izabrani. U ovom koraku
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potrebno je definirati na koji nacin ¢e se mjeriti napredak u postizanju ciljeva performansi i
koji su podaci za to potrebni. U sklopu toga, potrebno je definirati pokazatelje, mjerne
podatke za pokazatelje i zajedniCke definicije za prikupljanje podataka i klasifikaciju
dogadaja.

Trenutne/prosle performanse, oc¢ekivane buduce performanse (procijenjene kao dio
predvidanja i modeliranja performansi), kao i stvarni napredak u ostvarenju ciljeva,
kvalitativno se izrazava pomocu pokazatelja, tzv. kljucnih pokazatelja performansi. Da bi bili
relevantni, pokazatelji moraju izrazavati namjeru pridruZzenog cilja. Budu¢i da pokazatelji
izrazavaju ciljeve, trebali bi biti definirani imaju¢i na umu odredeni cilj performansi.
Pokazatelji se Cesto ne mjere izravno, ve¢ se izraCunavaju pomoc¢u mjernih podataka prema
jasno definiranim formulama. Stoga se mjerenje operativne ucinkovitosti izvodi kroz
prikupljanje podataka za relevantna mjerenja. U kolaborativnom okruZenju, u kojemu mnogi
dionici pridonose ostvarenju ciljeva i/ili imaju obvezu izvjestavanja o performansama, vazno
je uskladiti ne samo definicije pokazatelja i mjernih podataka, ve¢ i sam opseg definicija [10].

Ciljevi performansi usko su povezani s pokazateljima, buduc¢i da predstavljaju
vrijednost pokazatelja performansi koje treba dosegnuti ili posti¢i kako bi se cilj smatrao u
potpunosti ostvarenim. Cilj moze biti izrazen kao funkcija vremena (kako bi se planiralo
godisnje poboljsanje). Takoder, ciljevi se mogu razlikovati ovisno o zemljopisnom podrucju
ili dionicima i mogu se postaviti na razli¢itim razinama: lokalnoj, regionalnoj ili globalnoj.
Nakon §to je dogovoren opseg/podrucje cilja, postaje jasno gdje i na kojoj razini ée se
primijeniti upravljanje performansama, izmedu kojih dionika ¢e postizanje ciljeva biti
koordinirano i tko ¢e biti ukljuéen u donoSenje odluka.

Korak 4. — Odabir rjesenja za iskoriStenje mogucénosti i rjesavanje problema —
svrha ovog koraka je primjena principa ,,donosenja odluka na temelju informacija potaknuto
Zeljenim/trazenim rezultatima®. Kako bi se donijele odluke u smislu prioriteta, ustupaka,
izbora rjeSenja 1 raspodjele sredstva, ovaj korak kombinira znanje o osnovnim
performansama, mogucnostima 1 problemima. Cilj je optimizirati odluke kako bi se
maksimiziralo postizanje zeljenih/trazenih rezultata. Ovaj korak se ponekad naziva i analiza
nedostatka performansi (Performance gap), a to je razlika izmedu osnovnih performansi i
cilja performansi. Rezultat ovog koraka je izbor i davanje prioriteta mogucnostima i
potencijalnim problemima. Moze se promatrati kao razvoj strategije performansi za postizanje
odredenog cilja.

Korak 5. — Implementacija rjeSenja — predstavlja fazu izvrSenja procesa upravljanja
performansama. U ovom koraku, promjene i poboljsanja koja su odlucena u prethodnim
koracima razraduju se u detaljne planove, implementiraju i pocinju davati koristi od
implementacije. Ovisno o prirodi i veliini promjene, to moze znaciti:

e uslucaju manjih promjena 1 svakodnevnog upravljanja:
dodjeljivanje odgovornosti upravljanja za individualna pobolj$anja,
dodjeljivanje obveze i odgovornosti za postizanje individualnih ciljeva ili
ciljeva organizacije,
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e uslucaju ve¢ih ili viSegodisnjih promjena:
izrada detaljnog plana provedbe odabranih rjesenja, nakon cega slijedi
pokretanje provedbe projekta,
osigurati da je svaki individualni projekt implementacije u skladu s PBA, a
to znaci pokretanje i izvrSavanje procesa upravljanja performansama na
razini pojedinacnih projekata.

Korak 6. — Procjena postizanja ciljeva — svrha ovog koraka je prac¢enje performansi
i vodenje racuna o tome jesu li svi nedostaci uklonjeni kao §to je to planirano i ocekivano.
Podrazumijeva prikupljanje podataka za izraCune potrebne za procjenu pokazatelja
performansi. Nakon toga, pokazatelji se usporeduju s prethodno definiranim ciljevima kako bi
se dobio podatak o brzini napretka u postizanju ciljeva. Ovaj korak ukljuCuje pracenje
napretka projekta implementacije, posebno u slucajevima gdje provedba rjeSenja traje
nekoliko godina. Takoder, ukljucuje i periodicku provjeru kako bi se ustanovilo jesu li sve
pretpostavke jo$ uvijek valjane [10].

S obzirom da postoji obveza izvjeStavanja o stvarno ostvarenim performansama, ovaj
korak moze se promatrati i kao azuriranje popisa nedostataka performansi i njihovih uzroka, a
cesto ukljucuje i preporuke za smanjivanje nedostataka. Jo$ se naziva i kontroliranje i revizija
performansi. U svrhu organiziranja kontrole i revizije performansi, zadatak se moze podijeliti
u pet zasebnih aktivnosti, prikazano na slici 9.

Prikupljanje Objavljivanje Analiziranje Formulacija Formulacija
podataka podataka podataka zakljucaka preporuka

Slika 9. Aktivnosti kontrole i revizije performansi
Izvor: [10]

Postoje dvije glavne kategorije baze podataka koji su potrebni za kontrolu i reviziju
performansi:

e podaci koji su dobiveni na automatski nacin i koji su proslijedeni u elektroni¢kom
obliku s malo ili bez ljudske intervencije,

e rucno izvjeStavanje (elektroniCkim putem ili na papiru) koje zahtijeva ljudski trud
prilikom prikupljanja, tumacenja, analiziranja i drugih nacina pripreme podataka
za izvjestaj [10].

Revizija performansi moze zapoceti nakon Sto su dostupni potrebni podaci, a to su
ciljevi performansi i sadasnje/oCekivane vrijednosti pokazatelja performansi. Performanse se
procjenjuju od dvije razli¢ite grupe:

e strucnjaka za performanse (analitiCari iz odredene organizacije za pregled ATM
performansi),
e 0soba koje imaju visoku razinu interesa za ATM performanse [10].
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Svaka grupa ima vlastitu specifi¢énu potrebu za pristupom podacima, koja bi trebala
biti ispunjena odgovaraju¢im pristupom podacima i raznim publikacijama. Osobe s interesom
za ATM performanse zele vidjeti izvr$nu razinu i kvalitetnu kontrolu podataka te na temelju
toga razviti vlastite zakljucke. Zahtijeva se sposobnost koja im omogucava pracenje trenutne
situacije u odnosu na ciljeve performansi i usporedbu vlastitih performansi u odnosu na druge
te se objavljuju indeksi pokazatelja performansi.

Analiti¢ari iz odredene organizacije za pregled performansi moraju dobro razumjeti
performanse i prona¢i uzroke i1 posljedice. Njihov rad je sastavni dio upravljanja
performansama. Njihova potreba za podacima moze biti zadovoljena objavljivanjem
odabranih podataka za procjenu performansi, a baze podataka trebaju omoguciti visoku razinu
interaktivnosti (upiti i analize). Nadalje, analitiCari trebaju ispitati razloge dobrih ili loSih
rezultata performansi, objasniti ih donositeljima odluka, istovremeno dobivaju¢i bolji uvid u
prosle, trenutne i buduce performanse. Zatim ¢e usporediti pokazatelje s ciljevima,
identificirati trendove razvoja, analizirati povijesni razvoj i pronaci korelaciju izmedu
pokazatelja.

Nakon zavrsetka analize podataka, od analiti¢ara se ocekuju dokumentirani zakljuccei i
preporuke za svako klju¢no podrucje performansi. Zakljucci sadrze procjenu trenutnih i
ocekivanih performansi za svaki cilj performansi, a objavljuju se u izvje$¢u 0 performansama.
Preporuke trebaju proizaéi iz zakljucka i trebale bi biti ukljuene u izvjesée. Fokusirane su na
to kako ostvariti o¢ekivanja ATM zajednice kroz unaprijed dogovorene ciljeve i pokazatelje
performansi [10].

2.7.  Okvir performansi

Okvir performansi predstavlja skup definicija i terminologije koji opisuju ,,gradevne
blokove* koje koristi grupa ATM zajednice prilikom suradnje na aktivnostima upravljanja
performansama. Pristup temeljen na performansama osigurava donositeljima odluka
dosljednu metodu koja se primjenjuje pri provedbi promjena u sustavu zrakoplovne
navigacije. Okvir performansi sastoji se od hijerarhije performansi, taksonomije mjerenja,
strukturiranog pogleda na sustav zrakoplovne navigacije te opisa uspjeSnosti primjene
procesa.

Dosljednost u navedenim podruc¢jima donosi sljedece prednosti:

e end-to-end performanse — u globalno interoperabilnom sustavu zrakoplovne
navigacije, sposobnost dosljednog opisivanja i razumijevanja ucinka performansi
na vise ANSP-a pruza osnovu na temelju koje se krajnji cilj moze razumjeti i
poboljsati,

e Dbenchmarking — dosljednost u opisivanju performansi olaksava razumijevanje
dostignutih razina performansi kroz njihovu medusobnu usporedbu,

e najbolje prakse — sposobnost dosljednog razumijevanja performansi olakSava
uspostavljanje najbolje prakse za postizanje poboljSanja u performansama sustava
zrakoplovne navigacije. Suoceni s nedostatkom performansi, primjena najboljih
praksi pruza dokazani pristup pobolj$anju samih performansi,
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e odgovornost — poznavanje benchmarkinga i usporedivih performansi omogucava
pojedinim ANSP-ima kao i regijama, da preuzmu odgovornost u trenutku
donosenja odluka za poboljsanje lokalnih performansi,

e dosljednost u zahtjevima — zahtjevi o performansama zrakoplova moraju biti
preciznije definirani, buduci da zrakoplovi lete u sve globalnijem okruzenju,

e izvjeStavanje o pruzanju usluga — globalni okvir i dosljedno izvjeStavanje o
performansama omogucava operaterima da na dosljedan nacin odrede ocekivanu
razinu pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi [10].

Hijerarhija ATM performansi sastoji se od pet razina. Razine predstavljaju razlicite
poglede na performanse sustava zrakoplovne navigacije i to od najvise do najnize razine.
Hijerarhija pokazuje da stvarne performanse jedne razine utje¢u na ucinak performansi iznad
nje i obrnuto te pokazuje njihovu povezanost. Takoder, hijerarhija pomaze kod objasnjavanja
kako operativna pobolj$anja sustava utjeCu na performanse sustava zrakoplovne navigacije,
slika 10.

Razina 1. Socijalno-politi¢ki i ekonomski zahtjevi

Razina 2. Oé¢ekivanja - RASP

Razina 4. Zahtjevi sustava

Razina 5. Tehnologija

Slika 10. Hijerarhija ATM performansi
Izvor: [10]

Razina 1. — socijalno-politi¢ki i ekonomski zahtjevi — socijalna oc¢ekivanja sustava
zrakoplovne navigacije mogu biti pod utjecajem navedenih zahtjeva. Promjene u ovom
okruZenju mogu dovesti do iznenadnih pomaka u oc¢ekivanjima zajednice.

Razina 2. — o¢ekivanja - potrebna ucinkovitost sustava zrakoplovne navigacije
(Required Air Navigation System Performance — RASP) — ova razina predstavlja ishod
sustava zrakoplovne navigacije mjeren pokazateljima performansi unutar jedanaest klju¢nih
podrucja performansi. Stvarne performanse sustava odnose se na performanse mjerene
skupom pokazatelja performansi.

Razina 3. — funkcionalnost ATM komponenti - potrebna ukupna ucinkovitost
sustava (Required Total System Performance — RTSP) — predstavlja performanse funkcija i
usluga koje pruza sustav zrakoplovne navigacije. PruZanjem usluga kao $to su upravljanje
protokom ili osiguravanje razdvajanja zrakoplova, sustav osigurava odredenu razinu
sigurnosti, kapaciteta i utjecaja na okoli§. U sustavu se moze zahtijevati kombinacija
potrebnih performansi kako bi se postigla Zeljena razina funkcija i performansi sustava.
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Razina 4. — zahtjevi sustava — sustav zrakoplovne navigacije podijeljen je na
specifi¢ne zahtjeve performansi i ukljucuje sustave koji se nalaze na tlu, kao i one u zraku. Za
postizanje adekvatne razine pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi, na ovoj razini se u obzir mogu
uzeti i zahtjevi sustava koji se nalaze u zraku [10].

Razina 5. — tehnologija — na ovoj razini razmatra se tehnologija implementirana u
sustav. Razna poboljsanja tehnologije mogu utjecati na performanse sustava koji su zasnovani
na istoj tehnologiji. Medutim, dva sustava razli¢itog dizajna, a identi¢ne tehnologije, mogu
imati razli¢ite performanse na razini sustava.

Svako ocekivanje ATM zajednice treba se posti¢i kroz zadovoljavanje specifi¢nih,
mjerljivih, ostvarivih, relevantnih i vremenski ograni¢enih ciljeva. Op¢i ciljevi su izraz
politike ucinkovitosti, definiraju¢i na kvalitativan, ali fokusiran nacin Zeljeni trend (npr.
poboljsanje). Posebno se fokusiraju na ono $to se treba postiéi, ali ne definiraju gdje, kada i
tko ¢e to posti¢i. Nakon §to su opisani i1 definirani op¢i ciljevi, postavljaju se vrijednosni
(numericki) ciljevi. Ti ciljevi se nazivaju instancirajuéi ciljevi i odnose se na kada, gdje 1 tko.
Nakon $§to su definirani instancirajuci ciljevi, potrebno je definirati na¢in na koji ¢e se pratiti
postizanje ciljeva, a to se postize definiranjem pokazatelja performansi koji moraju biti
ostvarivi [10].

2.8.  Mjerenje i procjena performansi

Kako bi se performanse mogle mjeriti, potrebno je provesti niz metoda, definicija i
sadrzaja:

e zasvaki cilj performansi, potrebno je definirati pokazatelje za mjerenje postizanja
ciljeva. Pokazatelji trebaju biti odabrani tako da daju znacajne informacije o
performansama ATM-a i trebaju biti prikladni za generiranje pobolj$anja i
promjena,

e potrebno je definirati i skup mjernih pokazatelja. Mjerni pokazatelji definiraju
koje podatke je potrebno prikupiti za izracunavanje vrijednosti ciljeva,

e potrebno je uspostaviti zajednicke definicije za zemljopisna podrucja, vremenska
razdoblja i druge kategorije za koje se podaci prikupljaju i objavljuju. Taj korak je
neophodan za kompatibilnost podataka, a ujedno odreduje i nacin na koji se
podaci prikupljaju (lokalna, regionalna ili globalna razina),

e potrebno je uspostaviti i uskladene metode za prikupljanje, procis¢avanje,
pohranu, analizu i distribuciju podataka o performansama [10].

Performanse sustava moraju se uspostaviti mjerenjem operativnih podataka i
izraCcunom pokazatelja u redovitim razmacima. Mjerenje trenutnih performansi koristi se u
sljedece svrhe:

e U svrhu uspostave pocetne razine performansi (osnovne performanse),
e za pracenje stvarnog napretka u postizanju ciljeva, usporedbom pokazatelja
performansi s postavljenim ciljevima performansi [10].
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Ovaj proces mjerenja, joS se naziva i procjenom osnovnih performansi i omogucava
odredivanje razine postojeceg sustava u svakom kljuénom podrucju performansi i za svaki
cilj. Nakon definiranja pokazatelja performansi, procjena osnovnih performansi zahtijeva
prikupljanje trazenih podataka tijekom pocetnog razdoblja, kao i izracun svakog pokazatelja
performansi.

Nakon procesa uspostave osnovnih performansi, zapocinje kvantifikacija
razumijevanja performansi. Primjenom kvantitativnih pokazatelja performansi zapocinje
razumijevanje stvarne razine pokazatelja na kojoj se ciljevi postizu/ne postizu, a time i
odgovarajuce razine ciljeva. Na primjer, ako se ATM zajednica slaze da su kasnjenja koja su
proizasla iz procesa upravljanja zracnim prometom problem, tek nakon Sto se kasnjenja
izmjere, moze se utvrditi koja razina kaSnjenja je neprihvatljiva.

Procjena buducih performansi ATM sustava predstavlja klju¢an element trenutnog
istrazivanja i razvoja. Dvije moguce skupine pretpostavki koje se obi¢no koriste su:

e slucaj ,,ne radi nista“ — ovaj slucaj pretpostavlja da ée ATM sustav ostati kakav je
i danas. Medutim, vanjske promjene (rast prometa, promjene u kompoziciji flote),
izazvat ¢e i promjene u sustavu,

e slucaj ,,planiranih poboljSanja* — ovaj slucaj pretpostavlja da ¢e se ATM sustav
promijeniti sukladno unaprijed odredenom planu. Na promjene performansi
utjecat ¢e prethodne vanjske promjene, u skladu sa svim promjenama koje su vec¢
planirane. Medutim, postoji moguénost da ovaj slucaj i dalje ne ostvari ciljeve ako
su se dogodile znacajne promjene nakon planiranja poboljsanja [10].

2.9. Blokovi unaprjedenja sustava zra¢nog prometa (ASBU)

U posljednjih nekoliko desetlje¢a, dogodila su se znacajna poboljSanja u sustavu
zrakoplovne navigacije, pri ¢emu su mnoge drZave i operateri poceli primjenjivati napredne
satelitske procedure. Unato¢ tim znacajnim poboljSanjima pod nazivom navigacija temeljena
na performansama (Performance-based navigation - PBN), znaajan dio sustava globalne
navigacije i dalje je ogranicen konceptualnim pristupima koji su se razvili u 20. stoljecu. Rast
zracnog prometa, kao 1 ograniCeni kapaciteti zracnog prostora, odgovorni su za nepotrebno
talozenje emisija plinova u atmosferi. RjeSenje za ovaj problem jest potpuno uskladen
globalni sustav zrakoplovne navigacije temeljen na suvremenim postupcima i tehnologijama
[11].

Globalni navigacijski plan (Global Air Navigation Plan — GANP) izdan od ICAO-a,
predstavlja smjernicu za postizanje vizije integriranog, harmoniziranog i globalno
interoperabilnog sustava upravljanja zracnim prometom. Komponenta GANP-a su Blokovi
unaprjedenja sustava zracnog prometa (Aviation System Block Upgrade — ASBU) koji
predstavljaju sveobuhvatni alat za planiranje implementacije novih tehnologija u zra¢nom
prometu [12].

Okvir ASBU-a razvijen je koristenjem kolaborativnog pristupa uz suradnju drzava,
medunarodnih organizacija i industrija. Predstavlja novi nacin poslovanja i novi nacin
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razmisljanja. Takoder, omogucava svim drzavama i dionicima da shvate kako rast zracnog
prometa zahtijeva globalnu uskladenost, povecanje kapaciteta i ekolosku uc¢inkovitost. Cilj
ASBU-a je povecati kapacitet i uCinkovitost sustava zraénog prometa te istovremeno smanjiti
utjecaj zraénog prometa na okolis. ICAO je razvio koncept ASBU-a kako bi se osiguralo:

e odrzivost i poboljSanje sigurnosti zratnog prometa,

e ucinkovita uskladenost programa unaprjedenja ATM sustava,
e povecanje ucinkovitosti,

smanjenje utjecaja zracnog prometa na okolis [11].

Blokovi unaprjedenja sustava zratnog prometa pruzaju smjernice za pomo¢ ANSP-
ima u razvoju njihovih pojedina¢nih strateskih planova i investicijskih odluka s ciljem
interoperabilnosti globalnog zrakoplovno navigacijskog sustava. Blokovi su fleksibilni, $to
dopusta ANSP-ima da unaprjeduju svoj sustav zrakoplovne navigacije na temelju operativnih
zahtjeva. Omogucit ¢e budu¢im zrakoplovno navigacijskim sustavima ucinkovito upravljanje
potraznjom 1 povecati:

e sigurnost,

e Kkapacitet,

e predvidljivost,
e  zaStitu,

e ucinkovitost,

upravljanje okolisem [6].

Koncept Blokova unaprjedenja sustava zracnog prometa (Slika 11) sastoji se od Cetiri
specificna i medusobno povezana podrucja unaprjedenja performansi (Performance
Improvement Areas — PIA), a to su:

e aerodromske operacije,

e globalno interoperabilni sustavi i podaci,
e optimalni kapacitet i fleksibilni letovi,

e ucinkovite putanje leta [11].
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i.
Podrutja unaprjedenja
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Moduli (stvarni broj modula po Bloku/Podruéju performansi moze varivati)

Slika 11. Blokovi unaprjedenja sustava zra¢nog prometa, [13]

Podruc¢ja unaprjedenja performansi i ASBU moduli organizirani su u niz od Cetiri
bloka (Blokovi 0, 1, 2 i 3). Blokovi unaprjedenja (tamnoplavi stupci) odnose se na vremenske
rokove dostupnosti za skupinu operativnih poboljSanja (tehnologija i postupaka) koji ¢e na
kraju ostvariti potpuno uskladen globalni sustav zrakoplovne navigacije. Tehnologije i
postupci za svaki blok organizirani su u jedinstvene module (manji bijeli kvadrati) koji su
odredeni na temelju specifiénih podrué¢ja unaprjedenja performansi na koja se odnose [11].

Broj modula ne mora biti jednak u svakom podru¢ju unaprjedenja performansi. Neki
moduli mogu biti kompletno implementirani u okviru pojedinog Bloka i ne zahtijevaju daljnju
nadogradnju. Medutim, neki moduli i njihove ,,sposobnosti se razvijaju i unaprjeduju tijekom
vremena [6].

Blokovi unaprjedenja imaju zadane rokove za implementiranje pripadaju¢ih modula:

e Dblok 0 od 2013. — 2018. godine,
e Dblok 1 od 2019. — 2024. godine,
e Dblok 2 od 2025. — 2030. godine,
e Dblok 3 od 2031. godine pa na dalje [11].

Vremenski okviri namijenjeni su prikazivanju pocetnih ciljeva implementacije te
prikazuju pocetna vremena dostupnosti tehnologija, standarda i procedura, kao 1 krajnji rok
implementacije.

Blokovi se sastoje od jasno definiranih i mjerljivih operativnih poboljSanja, odnosno
modula. Svaki modul obi¢no se sastoji od grupe elemenata koji definiraju potrebno
poboljsanje CNS komponente, zemaljskih komponenti ATC-a i komponenti zrakoplova.
Moduli se implementiraju samo ako i kada zadovolje operativnu potrebu odredene drzave.
Implementacija se temelji na ¢imbenicima kao §to su potreba, resursi i razina spremnosti.
ICAO naglasava da nisu svi moduli potrebni za sve drzave ili regije, ali zahtijeva da se moduli
iz Blokova 0 i 1 smatraju kriti¢nim i da se $to prije implementiraju [11].
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Iako je ASBU okvir dizajniran na nacin da bude fleksibilan, uspjesno implementiranje
modula iz Bloka 0, posebno modula vezanih uz PBN, temelj su globalne interoperabilnosti.
Ako ti moduli nisu implementirani kao temelj izvedbe, odredene funkcije i mogucnosti nece
biti dostupne za buduce blokove [12].

Blok 0 sastoji se od 18 modula koji sadrze ve¢ razvijene tehnologije i moguénosti koje
se mogu odmah implementirati. I[CAO potice drzave Clanice da implementiraju one module
koji su primjenjivi za njihove specifi¢ne operativne potrebe [11]. Tri prioriteta u Bloku 0 su:
PBN, operacije kontinuiranog poniranja (Continuous Descent Operations — CDO) i operacije
kontinuiranog penjanja (Continuos Climb Operations — CCO). Medutim, PBN predstavlja
najvedi prioritet za globalni sustav navigacije [12].

Blok 1 ovisi o uspjeSsnom implementiranju modula iz Bloka 0, a uvest ¢e nove
koncepte i ,,sposobnosti® koje ¢e podrzavati budu¢i ATM sustav. Predstavlja primarni radni
program ICAO-a koji zahtijeva suradnju s industrijom i regulatorima, kako bi se osigurao
globalno uskladen niz operativnih poboljSanja. Moduli iz ovog Bloka bit ¢e dostupni
pocetkom 2019. godine, a moraju zadovoljiti jedan od sljedecih kriterija:

e operativno poboljsanje predstavlja dobro shvacéeni koncept koji tek treba ispitati,

e operativno poboljSanje uspjesno je ispitano u simuliranom okruZenju,

e operativno poboljSanje uspjeSno je ispitano u kontroliranom operativhom
okruzenju,

e operativno poboljsanje je odobreno i spremno za implementaciju [11].

Moduli iz Bloka 2 bit ¢e dostupni u 2025. godini te ¢e morati zadovoljiti jedan od
sljedecih kriterija:
e moraju predstavljati prirodni napredak prethodnih modula iz Bloka 1,

e moraju ispunjavati zahtjeve operativnog okruzenja u 2025. godini.

Moduli iz Bloka 3 bit ¢e dostupni za implementaciju 2031. godine, a morat ce
zadovoljiti barem jedan od sljedecih kriterija:

e moraju predstavljati prirodni napredak prethodnih modula iz Bloka 2,
e moraju ispunjavati zahtjeve operativnog okruzenja u 2031. godini,

e moraju predstavljati krajnji ishod kako je to predvideno u globalnom operativnom
konceptu ATM-a [11].
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3. PREDLOZENI INDIKATORI PERFORMANSI OD STRANE CANSO-A

Sustav upravljanja zra¢nim prometom mora zadovoljavati izazove 21. stoljeca, a jedan
od njih je razvijanje globalnog i sigurnog zranog prostora, koji je zasnovan na troskovnoj
ucinkovitosti, ucinkovitosti usluga i dovoljnom kapacitetu kako bi se zadovoljila ukupna
potraznja. CANSO treba poduzeti odgovarajuce korake prema ovom izazovu i imati snaznu
vodecu ulogu u ime svojih ¢lanova i1 drugih klju¢nih dionika zrakoplovne zajednice.

CANSO ima punopravne ¢lanove, kao i veliku mrezu pridruzenih ¢lanova iz cijele
zrakoplovne industrije. Clanovi podrzavaju vise od 85 % svjetskog zraénog prometa, dijele
informacije i razvijaju nova pravila, a krajnji cilj je unaprjedenje usluga u zra¢noj plovidbi
kako na zemlji, tako 1 u zraku. CANSO predstavlja stavove svojih ¢lanova Sirem spektru
dionika zrakoplovne zajednice, ukljucujuci i ICAO gdje ima status promatraca.

Nadalje, CANSO ima pet regija, a svaka regija ima svojeg voditelja. Zadaca svake
regije je:

e pruzanje podrske ¢lanovima u toj regiji,

e promicanje i provodenje CANSO globalne vizije harmoniziranog zra¢nog
prostora na globalnoj razini,

e implementacija CANSO globalne politike i inicijative na regionalnoj razini,

e razvijanje prilagodenih regionalnih planova i rjeSenja za poboljSanje performansi
ATM-a u toj regiji [14].

3.1.  Ocekivanja dionika

Pruzatelji usluga u zrac¢noj plovidbi Koriste pokazatelje performansi koji mjere
performanse potrebne za ostvarenje oc¢ekivanja dionika ATM zajednice. Koristeni pokazatelji
su oni koji mjere klju€na podruc¢ja performansi koja se nalaze unutar kontrole ANSP-a, a
odnose se na odrzavanje adekvatnog broja osoblja potrebnog za otvaranje svih operativnih
sektora ATC-a. Glavna ideja je da se o¢ekivanja mogu kvantificirati preko mjera performansi.

Ocekivanja dionika medusobno Su povezana. Iz navedenog razloga, unaprjedenje
kapaciteta Cesto utjeCe 1 na unaprjedenje ostalih podrucja. Medutim, maksimiziranje
dostupnog kapaciteta maksimiziranjem ostvarive propusnosti moze biti u konfliktu s drugim
oc¢ekivanjima, na primjer predvidljivost (Cesto se naziva i pouzdanost mreze zrakoplovnih
prijevoznika).

Na slici 12 prikazan je konceptualni okvir za mjerenje kvalitete usluge vezane uz
sustav ATM-a. Slika takoder prikazuje pet faza nominalnog leta, prema kojima se mijeri
ukupna ATM gate-to-gate ucinkovitost [9].
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Slika 12. Faze nominalnog leta, [9]

Svaka faza leta moze se mjeriti prema idealnoj referentnoj vrijednosti, no ta idealna
vrijednost moze predstavljati let koji mozda nije moguce izvesti. Medutim, ukupni operativni
ucinak ATM sustava moze se izmjeriti prema toj idealnoj vrijednosti kako bi se identificirala
podrucja unaprjedenja i potrebne suradnje izmedu dionika ATM sustava.

Kvantitativne razlike izmedu stvarnih i idealnih letnih operacija Cesto se opisuju kao
,»prednosti, a opisuju teorijski potencijal onoga §to se moze posti¢i. Razlika izmedu stvarnog
i u¢inkovitog leta je u nedostatku uéinkovitosti (Efficiency gap) kojeg treba rijesiti unutar
cjelokupnog ATM sustava. Pri tome namjera nije dodjeljivanje uzroka odredenoj komponenti,
ve¢ je svrha identificirati komponentu u sustavu koja ima potencijal za poboljSanje
ucinkovitosti leta [9].

3.2. Meduovisnosti komponenti ATM sustava

Nakon utvrdivanja ciljeva performansi, ANSP-i moraju odrediti nac¢in mjerenja
performansi s obzirom na meduovisnosti u sustavu. Postoje odredena operativna podrucja na
koja ANSP-i mogu utjecati, ali i ona na koja utjecu dionici izvan njih. Slika 13 prikazuje
meduovisnosti sustava koje se javljaju pri definiranju kljuénog pokazatelja performansi za
kaSnjenje. Ukupna ucinkovitost leta, mjerena u odnosu na idealni let bit ¢e pod utjecajem
aerodromske infrastrukture, vremenskih uvjeta i reda letenja kompanije.
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Slika 13. Meduovisnosti komponenti ATM sustava
Izvor: [9]

Postoji  nekoliko uobi¢ajenih procedura izmedu ANSP-a koje se bave
meduzavisnostima u sustavu pa tako s odgovaraju¢im podacima, ANSP-i mogu izmjeriti
koliko dobro je iskoristen dostupan kapacitet. Jedna od procedura je identificirati pripadajuce
razloge kasnjenja. Vazno je razumijeti stvarne razloge kasnjenja kako bi se mogle poduzeti
odgovarajuc¢e mjere smanjenja kaSnjenja.

Kad dode do kasnjenja, potrebno je odrediti tocan razlog kasnjenja, odnosno odrediti
je li kasnjenje nastalo zbog:

e nedovoljno iskoristenih resursa sustava,

e losih vremenskih uvjeta,

e uzroka povezanih sa zrakoplovnim kompanijama,

e nekog drugog dogadaja koji je ogranicio kapacitet zracne luke.

Druga procedura je razviti mjere bez kaSnjenja koje su manje podloZne slozenim
meduzavisnostima. Mjere ukljucuju:

e mjere iskoriStenja kapaciteta — koli¢ina zadovoljene potraznje s obzirom na
raspolozivi kapacitet sustava,

e podatke koji prate operativnu dostupnost — klju¢ni pokazatelj sposobnosti ANSP-a
koji osigurava ispravnost i operativnost svih sustava. U skladu s tim, razvijeni su
ciljevi koji prate kasnjenje zrakoplova nastalo zbog kvara opreme [9].
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3.3. CANSO Kkljuéna podrucja i pokazatelji performansi

Glavni cilj CANSO-a jest pruziti set preporucenih klju¢nih pokazatelja performansi za
mjerenje operativne ucinkovitosti ATM-a koji ¢e unaprijediti sustav globalnog mjerenja
performansi. Kljucni pokazatelji performansi razvijeni su kroz reviziju trenutne prakse ¢lanica
CANSO-a, kao i proucavanjem relevantne literature o operativnoj uc¢inkovitosti ATM sustava.
Pokazatelji bi trebali pomo¢i ANSP-ima prilikom procjene stvarne koristi implementacije
raznih modula ASBU-a.

CANSO je ukupno razvio osam klju¢nih podrucja performansi od kojih se Cetiri
odnose na mjerenje operativne ucinkovitosti ANSP-a, a prikazani su u tablici 2 zajedno s
Klju¢nim pokazateljima performansi [9]. Prikazana klju¢na podruc¢ja performansi detaljnije su
opisana u daljnjim poglavljima.
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Tablica 2. CANSO klju¢na podrucja i pokazatelji performansi
__KkPA [ k| Primjer definicija kljuénih

ucinkovitost kapaciteta postotak zadovoljene potraznje prema kapacitetu ATC-a u odnosu na stvarnu potraznju

Kapacitet
ukupno ili prosje¢no kasnjenje zbog ATC-a

odlazno kasnjenje na gate-u prosje¢no kasnjenje na odlaznom gate-u po letu

broj zrakoplova koji kasne u odlaznom taksiranju

prosjecno kasnjenje u odlaznom taksiranju po letu koji kasni

uskladenost s proradunatim vremenom polijetanja broj ranih odlazaka

broj odlaznih zrakoplova koji kasne u terminalnoj zoni

prosjecno kasnjenje u odlasku po letu koji kasni

ucinkovitost leta u odlasku iz terminalne zone

O produljenje rute leta—direktne  prosje¢na ili ukupna stvarna udaljenost/vrijeme ostvareno iznad referentnog kruga

produljenje rute leta po planu leta

ukupno ili prosjecno prekoraenje minuta ili milja od grupe zrakoplova, operativne
konfiguracije ili dolazne zra¢ne luke

ucinkovitost leta u dolasku

" okupiranost uzletno sletne staze (USS) udolasku  prosjecno vrijeme okupiranosti USS-e po kategoriji zrakoplova
kasnjenje u taksiranju prosjecno kasnjenje u odlaznom taksiranju po letu

broj zrakoplova s dolaznim kasnjenjem na gate-u

prosjeéno dolazno kas$njenje na gate-u po letu koji kasni

kasnjenje zbog ATM-a

Kapacitet i .
operativna dostupnost
[ varijabilnost kapaciteta  razlika izmedu 85-0g i 15-0g percentila deklariranog kapaciteta ATC-a

varijacije u vremenima polijetanja

prosjec¢no vrijeme putovanja izmedu parova gradova

Predvidljivost

razlika izmedu 85-0g i 15-0g percentila udaljenosti po planu leta ili vremena za par gradova



Troskovna
ucinkovitost
[15]

Produktivnost
[15]

Okolis [16]

Sigurnost [17]

Izvor: [9]

Kontinentalni pokazatelji

Kontinentalni i oceanski pokazatelji

Oceanski pokazatelji

buka zrakoplova

gubitak separacije izmedu IFR-IFR letova

troSak po IFR satu leta izuzev troska zaposlenja ATCO-a

trosak po IFR satu leta

troSak po IFR satu leta izuzev troska zaposlenja ATCO-a

postotak troska kapitala i amortizacije od ukupnih troskova

satna produktivnost ATCO-a

broj IFR sati po ATCO-u

ukupna godisnja koli¢ina CO, za zracni prostor odredenog ANSP-a

ukupna godisnja koli¢ina CO, za zemaljske operacije na zra¢noj luci

vertikalni profil u poniranju

ukupna godisnja koli¢ina CO, po letu od gate-a do gate-a

broj ili postotak odstupanja od optimalnih ruta za smanjenje buke

postotak promjene konture buke

postotak ili broj letova koji koriste optimalne profile penjanja po zra¢noj luci

broj zrakoplova koji ¢ekaju u redu za polijetanje

gubitak IFR-IFR separacije na 1,000,000 sati leta uzrokovano zemaljskim ATM-om

neodobreni ulaz zrakoplova, vozila ili osobe na USS-u na 100,000 dolazaka i odlazaka
zrakoplova (uklju¢ujuéi touch and go operacije)

,»zrelost* sustava upravljanja sigurno$éu (Safety Management System — SMS)
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Mnogi ANSP-i prikupljaju podatke i mjere performanse u sliénim podruéjima.
Medutim, definicije kljucnih podru¢ja performansi variraju ovisno o nizu c¢imbenika,
ukljucujuci dostupnost podataka. Takoder, sloZzenost sustava zracnog prostora i broj sudionika
mogu dovesti do povecanja mjera, a u pravilu se svi uéinci performansi mogu izmjeriti.

CANSO preporucuje da ANSP-i izaberu one mjere i one kljucne pokazatelje
performansi koji su najprikladniji za njihovu razinu ,,zrelosti i broju sredstava koja mogu
posvetiti pracenju 1 upravljanju odabranim pokazateljima. Vecina ANSP-a nece
implementirati sve mjere, ali nije niti nuzno da prate sve pokazatelje kako bi postigli
uc¢inkovitost. Takoder, CANSO preporucuje da se ANSP-i usredoto¢e na postizanje dvaju
primarnih ciljeva:

e upravljanje potraznjom i kapacitetom kako bi se maksimalno iskoristio raspolozivi
kapacitet,

e osiguranje najucinkovitijih putanja leta, a istovremeno zadovoljavanje mjera
sigurnosti i u¢inkovitog iskoristenja kapaciteta [9].

3.4. Kapacitet

Kapacitet je pokazatelj koji mjeri gornju (maksimalnu) granicu dopustive propusnosti
odredene kontrole zracnog prometa. Preporuceni pokazatelji performansi zahtijevaju da se
vrijednost kapaciteta odredi za zra¢ne luke i pridruzene sektore zracnog prostora kao sredstvo
uravnotezenja potraznje i kapaciteta. Prilikom izraCunavanja vrijednosti kapaciteta, u obzir se
treba uzeti Sirok raspon ¢imbenika, kao $to su:

e red letenja kompanija, ukljudujuéi njihovu flotu (postotak velikih® zrakoplova) i
vr§na vremena slijetanja/polijetanja,

e prihvacena razina kasnjenja,

e povrsinska infrastruktura, ukljucujuc¢i USS-e i brze izlazne vozne staze,

e ogranicenja zra¢nog prostora,

e nepovoljni vremenski uvjeti 1 druga kratkoro¢na ogranicenja zracnog prostora,

e raspolozivost opreme na zrac¢noj luci, kao §to je sustav instrumentalnog slijetanja
(Instrumental Landing System — ILS),

e broj parkirnih pozicija za zrakoplove na stajanci.

Kapacitet je vazna mjera za procjenu uloge ANSP-a u performansama sustava, buduci
da ANSP-i moraju djelovati unutar ograniCenja sustava. Kasnjenje nastaje kad potraznja
premasuje dostupan kapacitet. Zbog toga ANSP-i usporeduju potraznju za uslugama i
kapacitet sustava kako bi procijenili operativnu u¢inkovitost sustava [9].

* Velikim zrakoplovima smatraju se zrakoplovi ¢ija je maksimalna masa u polijetanju (Maximum Take Off
Weight —- MTOW) veca od 136 tona.
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3.4.1. Deklarirani kapacitet

Maksimalna vrijednost kapaciteta ¢esto se uravnotezuje u odnosu na prihva¢enu razinu
kasnjenja odobrenu od strane sudionika. Moze se odnositi na zra¢nu luku ili kontrolirano
podrucje zracnog prostora pod normalnim uvjetima i s obzirom na raspolozive resurse. Na
kapacitet utje¢u ¢imbenici izvan i unutar kontrole ANSP-a. Cimbenici koji su izvan kontrole
ANSP-a su:

e raspolozive USS-e,
e vremenski uvjeti.

Cimbenici koji su pod kontrolom i na koje ANSP-i mogu utjecati su:

e 0soblje,
e obuka osoblja,
e modernizacija tehnologije.

Ostale aktivnosti ANSP-a koje utje¢u na kapacitet su one koje osiguravaju da je sva
oprema u ATM sustavu ispravna. Deklarirani fiksni kapacitet koristi se kod upravljanja
protokom zra¢nog prometa (Air Traffic Flow Management — ATFM), kao i kod upravljanja
pruzanjem usluga u zra¢noj plovidbi i procjene ucinkovitosti. Neki ANSP-i ne deklariraju
fiksni kapacitet, ve¢ koriste kapacitet deklariran na dnevnoj bazi prema poznatim/trenutnim
operativnim ¢imbenicima.

Deklarirani fiksni kapacitet pruza osnovu za rad prilikom utvrdivanja utjecaja
operativnih ¢imbenika koji mogu negativno utjecati na pruzanje usluga i time ogranicavati
kapacitet. Kapacitet zra¢ne luke i/ili sektora zracnog prostora varirat ¢e ovisno o operativnim
¢imbenicima [9].

3.4.2. IskorisStenost kapaciteta

Pokazatelj iskoriStenosti kapaciteta procjenjuje koliko uc¢inkovito ANSP-i upravljaju
kapacitetom. Pokazuje zadovoljenu potraznju u odnosu na raspolozivi kapacitet ATC-a. Ako
ATC ima procijenjeni dolazni kapacitet 30 operacija na sat, a potraznja iznosi 33 operacije u
promatranom satu, tada se ucinkovitost ANSP-a procjenjuje prema sposobnosti opsluzivanja
30 operacija. Pokazatelj se izraCunava dijeljenjem zadovoljene potraznje s minimalnim
iznosom ili stvarne potraznje ili raspolozivog kapaciteta (tablica 3) [9].

Tablica 3. Primjer iskoristenosti kapaciteta

Potraznja (Demand — | Kapacitet (Capacity — ( AZc adr?]‘r;?éj de;t:; dplgterni;?;— Ucdinkovitost kapaciteta
D) C) e AD)
33 30 30 100 % (AD/C)
33 30 27 90 % (AD/C)
27 30 27 100 % (AD/D)
27 30 25 92,6 % (AD/D)
Izvor: [9]
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Za izraCunavanje ovog pokazatelja, potrebna su dva klju¢na elementa:

e ANSP-i moraju imati odredene kapacitete za ATC-e. Ti kapaciteti trebaju
odrazavati prakti¢ne vrijednosti u sluc¢aju losih vremenskih uvjeta ili uvjeta na
zracnim lukama. Odnosno, u slucaju loSih vremenskih uvjeta, ATC ne moze
pruzati istu, deklariranu razinu kapaciteta,

e ANSP-ima treba sustav koji moze izraunati potraznju koja se zahtijeva od
odredene ATC. Medutim, ovaj pokazatelj ne odrazava kaSnjenje u sustavu niti
mjeri koliko ATC ili ATM sustav smanjuju kasnjenje. Ovaj pokazatelj je striktno
mjera performansi ANSP-a o zadovoljavanju potraznje, neovisno o ¢imbenicima
kao $to su ukupna potraznja zrakoplovnih kompanija ili vremenski uvjeti [9].

3.4.3. Kasnjenje zbog ograni¢enja kapaciteta

Kasnjenje nastaje kad potraznja premaSuje dostupan kapacitet. Kasnjenja koja su
povezana s ograni¢enjem kapaciteta (odnosno viSak potraznje) mogu se pratiti pomocu
odgovaraju¢ih kodova (razlozi kasnjenja), neovisno o mjeri u¢inkovitosti. Za uspostavu mjera
za smanjenje kasnjenja, vazno je tijekom svih faza leta pratiti kaSnjenja nastala zbog viska
potraznje, buduci da je to primarni pokazatelj manjka kapaciteta [9].

3.5.  Uclinkovitost po fazama leta

Utvrdeno je pet faza leta, koje opisuju ukupnu gate-to-gate uc¢inkovitost ATM sustava
(slika 14), a unutar tih faza leta postoji jedanaest razli¢itih komponenti. Razni elementi utjecu
na uéinkovitost leta. Prilikom razdvajanja faza leta, ANSP-i su Kkoristili ,,krugove“ s
radijusima od 40 NM i 100 NM od referentne tocke zra¢ne luke kako bi se razlikovale mjere
uc¢inkovitosti u terminalnoj zoni i u fazi krstarenja. U daljnjim poglavljima detaljno je opisana
svaka komponenta, zajedno s pripadajuc¢im klju¢nim pokazateljima performansi koji se mogu
koristiti za procjenu u¢inkovitosti leta [9].

* Taksiranje
u dolasku
« Poniranje + Dolazak na

« Dolazak u gate
Faza terminalnu zonu
« Zavrino Operacije na
dolaznoj

prilazenje i o0laznoj
slijetanje zracnoj luci

*» Odlazak s
gate-a

« Taksiranje u

odlasku

Odlazak i o
a inicijalno ( P?jmlranjlf i
penjanje olazal

« Krstarenje

* Polijetanje

* Odlazak iz
terminalne
zone

* Penjanje

Operacije na
odlaznoj
zracnoj luci

Slika 14. Faze leta s komponentama

Izvor: [9]
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U svrhu utvrdivanja razine kasnjenja, pokazatelji koji mogu biti implementirani unutar
razli¢itih faza leta usporeduju stvarno vrijeme leta u odnosu na planirano vrijeme leta. Prije
nego Sto se utvrdi da je pojedini let neucinkovit zbog kasnjenja, potrebno je zadovoljiti joS
dva dodatna uvjeta. Uvjeti ukljucuju:

e prelazak minimalnog praga kasnjenja Koji iznosi:
pet minuta,
deset minuta,
petnaest minuta,
e davanje informacija o uzro¢nim ¢imbenicima kaSnjenja.

Zadatak ANSP-a ili regulatornog tijela je odrediti uzrok kasnjenja. Naj¢e$¢i razlozi

kasnjenja su zrakoplovne kompanije, zra¢ne luke, vremenski uvjeti ili kasnjenje koje su
prouzrocili ANSP-i [9].

3.5.1. Operacije na odlaznoj zra¢noj luci
3.5.1.1. Odlazak s gate-a

Nakon S$to posada zavrSi sve potrebne formalnosti prije polijetanja, zrakoplov je
spreman za izgurivanje s gate-a. Prije izgurivanja i odlaska s gate-a, postoje razne interakcije
u i oko zrakoplova koje utjecu na pridrzavanje planiranog vremena polijetanja, a time i na
udinkovitost leta i ATM sustav. Cimbenici koji utjetu na ovu fazu su:

e dolazak posade na vrijeme,
e vrijeme opsluZivanja zrakoplova,
e prijeletne pripreme kao Sto su:
- pregled zrakoplova,
punjenje zrakoplova gorivom,
utovar tereta i prtljage, ukljucujuéi catering,
ukrcaj putnika,
odobrenja ATC-a.

Dobivanje odobrenja za odlazak s gate-a izgurivanje ovisi o lokalnim procedurama i
slozenosti zemaljskih operacija. Ve¢ina ANSP-a nije odgovorna za pruzanje usluga
zrakoplovima prije ulaska na manevarsku povrsinu. No, 1 dalje mogu zadrzati zrakoplov na
gate-u zbog:

e ogranicenja u okolnom zra¢nom prostoru (losi vremenski uvjeti ili zaguSenja),
e ogranicenja na odrediS$noj zra¢noj luci,

kvara opreme,

manjka ATCO-a.

Buduc¢i da se ANSP-i medusobno razlikuju i da je svaka zra¢na luka jedinstvena kada se
promatraju operativni izazovi, tako se i ciljevi performansi i zahtjevi za resursima uvijek
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razlikuju. Stoga, odabir odredenog operativnog pokazatelja performansi varira ovisno o
vrijednosti svakog ANSP-a i svake zra¢ne luke.

KPI kasnjenje na odlaznom gate-u (tablica 4) — ovaj pokazatelj mjeri vremensku
razliku izmedu planiranog vremena pocetka voznje zrakoplova za odlazak s gate-a i stvarnog
vremena kada zrakoplov napusti gate/parkirnu poziciju. U svrhu upravljanja performansama,
veé¢ina ANSP-a definira ovo kaSnjenje u odnosu na minimalni prag (sva kasnjenja veéa od
deset ili petnaest minuta) [9].

Tablica 4. Kasnjenje na odlaznom gate-u

omogucuje dionicima da procijene ucinkovitost za ciljanu fazu leta koja ¢e ukljucivati sve

Vrijednost KPI radnje neposredno prije izgurivanja zrakoplova. Ova mjera u obzir uzima ANSP-e, kao i
operatore
e  stvarno vrijeme pocetka voznje zrakoplova
Potrebni podaci e planirano (stratesko) vrijeme zrakoplovne kompanije

e  procijenjeno ispunjeno vrijeme pocetka voznje zrakoplova
stvarno vrijeme podetka voznje zrakoplova — planirano ili procijenjeno ispunjeno vrijeme pocetka
voznje zrakoplova
e  broj zrakoplova koji kasne na odlaznom gate-u
Oblik KPI e  prosje¢no kasnjenje na odlaznom gate-u po letu
e  prosjecno kasnjenje na odlaznom gate-u po letu koji kasni

Formula

za vecinu ANSP-a, ovaj KPI mjeri performanse izvan njihovog podrucja odgovornosti. Stvarno
vrijeme pocetka voznje zrakoplova ne mora nuzno znaciti da je zrakoplov zapoceo odlazno
taksiranje 1 ne mora predstavljati korisnu mjeru to¢nosti. Nadzorni sustavi na zra¢noj luci nisu u
Savjeti/upozorenje mogucnosti zabiljeziti stvarno vrijeme pocetka voznje zrakoplova pa se to vrijeme dobiva od
zrakoplovnih kompanija putem izvje$¢a o OOOI (gate Out, wheels Off, wheels On, gate In —
odlazak s gate-a, uvlacenje kotaca, izvlacenje kotaca, dolazak na gate)
zahtijeva pouzdan izvor planiranih ili ispunjenih vremena pocetka voznje zrakoplova, kao i

ZAi el s stvarnih vremena pocetka voznje zrakoplova

Izvor: [9]

3.5.1.2. Odlazno taksiranje
Na uéinkovitost ove faze utjecu:

e izvrSenje zadatka od strane letacke posade,

e slozenost aerodromske infrastrukture,

e nedostupnost voznih staza,

e udaljenost od gate-a do USS-e,

e broj zrakoplova koji ¢ekaju red na polijetanje,
e ATC,

e ATMI9].

Kasnjenje u odlaznom taksiranju definira se kao stvarno vrijeme taksiranja u odlasku
minus idealno ili nominalno vrijeme taksiranja u odlasku. Za idealna ili nominalna vremena,
ANSP-i su razvili aproksimacije koriste¢i dostupne podatke u postoje¢im bazama podataka o
performansama [18].

Sustav koji se koristi za prikupljanje i/ili analizu podataka o taksiranju, trebao bi biti u
moguénosti zabiljeziti kljuéna vremena u fazi odlaska (slika 15). Koriste se zrakoplovni
sustavi za komunikaciju i izvjes¢ivanje (Aircraft Communications and Reporting System —
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ACARS) i sustav za nadzor kretanja zrakoplova i vodenje zrakoplova na manevarskim
povrsinama (Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems — A-SMGCS).
Varijacije u ovoj mjeri odnose se na podrucja koja su pod kontrolom ANSP-a [9].

Stajanka Manevarska povrSina

Uvlacenje
stajnog +
trapa

ACARS

Ulazak u +
A-SMGCS Odlazak s R red za 'L Na

ate-a manevarsku < ; :
& i polijetanje USS-i

Uvlacenje
stajnog trapa

Slika 15. Klju¢na vremena za izratunavanje vremena potrebnog za odlazno taksiranje, [9]
Podrucje odgovornosti na zra¢noj strani zra¢ne luke dijeli se na:

e nadleznost ANSP-a:
manevarska povrsina,
sustav voznih staza,

¢ nadleZnost drugog entiteta kao $to je zrakoplovni operator ili zracna luka:
stajanka.

Klju¢ni pokazatelj performansi mjeri ukupno vrijeme operacija na odlaznoj zra¢noj
luci ili kasnjenje. U slucaju kasnjenja, ukupno vrijeme usporeduje se s idealnim vremenom.
Izracun vremena operacija na odlaznoj zra¢noj luci ili ka$njenja ovisi o sposobnosti dobivanja
klju¢nih vremena kao $to su pocetak i kraj taksiranja [9].

KPI kasnjenje u odlaznom taksiranju (tablica 5) — mjeri razliku izmedu vremena
taksiranja (pocetak i kraj taksiranja) i nominalnog vremena. Ova mjera zahtijeva od ANSP-a
da utvrde idealno odlazno vrijeme taksiranja za svaki let, na nacin da:

e izraCunaju udaljenost od manevarske povrSine do ulaska na USS-u i procijene
nominalnu brzinu taksiranja,
e izmjere ukupno vrijeme odlaznog taksiranja.

Izraun idealnog odlaznog vremena taksiranja omogucava dionicima da prate
povecavaju li se ili smanjuju ukupna vremena operacija na odlaznoj zra¢noj luci [9].
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Tablica 5. Kasnjenje u odlaznom taksiranju

Vrijednost KPI omoguéava dionicima da identificiraju neucinkovitosti tijekom odlaznog taksiranja
e  pocetak taksiranja
Potrebni podaci e kraj taksiranja
e nominalno vrijeme taksiranja
Formula stvarno vrijeme odlaznog taksiranja — nominalno vrijeme odlaznog taksiranja
e  broj zrakoplova koji kasne u odlaznom taksiranju
Oblik KPI e  prosjeéno kasnjenje u odlaznom taksiranju po letu

e  prosjecno kasnjenje u odlaznom taksiranju po letu koji kasni

ova mjera moze djelomicno biti izvan podrucja odgovornosti ANSP-a. Pocetak taksiranja moze se
Savjeti/upozorenja | odrediti na razne nacine i od razliitih izvora (npr. pocetak se gleda kao odlazak s gate-a ili ulazak
na manevarsku povrsinu)
ruéno upravljanje podacima ili automatiziranim alatima za upravljanje zra¢nim prometom kao $to su

Zahtjevisustava | A gMGCs jli ACARS

Izvor: [9]

3.5.2. Odlazak i inicijalno penjanje
3.5.2.1. Polijetanje

Kod upravljanja zra¢nim prometom, najvaznije je uéinkovito koristenje resursa USS-e.
Na ucinkovitost USS-e utjece kapacitet ATC-a 1 komunikacija pilota s kontrolorima zra¢nog
prometa neposredno prije polijetanja.

Prije polijetanja, zrakoplov mora dobiti slot odlaska ili prorac¢unato vrijeme polijetanja
(Calculated Take Off Time — CTOT). Slot odlaska u sebi sadrZi ura¢unato vrijeme:

e CTOT = predvideno vrijeme polijetanja (Estimated Take Off Time — ETOT) +
kasnjenje,

e CTOT = predvideno vrijeme pocetka voznje zrakoplova (Estimated Off Block
Time — EBOT) + vrijeme taksiranja + kas$njenje [19].

KPI CTOT - ovaj pokazatelj performansi mjeri uskladenost s CTOT-om (tablica 6).

Tablica 6. Proracunato vrijeme polijetanja zrakoplova
ovaj KPI pokazuje stvarnu uskladenost leta s inicijativama ATFM-a i performansama ANSP

Vrijednost KPI ATFM. PomaZe ATM-u prilikom upravljanja protokom prometa i poveéava ukupni kapacitet
ATM-a
. . e CTOT zalet
Potrebni podaci e stvarno vrijeme odlaska zrakoplova
Formula stvarno vrijeme odlaska koje se uzima u obzir u odnosu na CTOT

e uskladenost s CTOT-om
e  broj ranih odlazaka

Oblik KPI e  broj kasnih odlazaka

zahtijeva sofisticirane alate ATFM-a za generiranje CTOT-a i nadzorne sustave za utvrdivanje

A0 S stvarnih vremena polijetanja

Izvor: [9]
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3.5.2.2. Odlazak iz terminalne zone i segmenti penjanja

Ucinkovitost leta sastoji se od horizontalne (udaljenost) i vertikalne (visina)
komponente kod kojih neucinkovitosti negativno utje¢u na potrosnju goriva. ldealan profil
leta sastoji se od operacija kontinuiranog penjanja i izravne rute do tocke izlaza (exit point).
Kod ove mjere, granica terminalne zone moze varirati i ovisi o tome kako ¢e ANSP-i odvojiti
ostale faze leta. Ako ANSP-i koriste jednostavan radijus, tada preporucene udaljenosti
terminalne zone uklju¢uju 40 NM ili 100 NM.

Horizontalna ucinkovitost zapravo je mjera izravnog leta. Moze se mjeriti koristeci:

e stvarne putanje leta u usporedbi s kruznim udaljenostima,
e stvarne putanje u usporedbi s idealnim, ali ostvarivim putanjama.

Vertikalna ucinkovitost odnosi se na koriStenje operacija kontinuiranog penjanja od
uzlijetanja do dostizanja granice krstarenja, a varira ovisno o:

e tipu zrakoplova,
e  korisnoj nosivosti zrakoplova,
e procedurama za smanjenje buke prilikom polijetanja.

Moze se odrediti pomocu ispunjene visine zrakoplova ili kroz proces koji dodjeljuje
teorijsku optimalnu visinu leta. Operatori zrakoplova optimalnom visinom smatraju funkciju
troSkova goriva 1 troskova vremena u kombinaciji s troSkovnim indeksom. Optimalna visina
moze varirati ovisno o tezini zrakoplova i1 ostalim faktorima koji utjeu na vrijeme leta. 1z tog
razloga, preporuCuje se da se vertikalna ucinkovitost procjenjuje prema stvarnim
vrijednostima koje su dostupne ANSP-ima, kao $to je na primjer ispunjena visina leta [9].

KPI Duljina leta/vremenska ucinkovitost polijetanja zrakoplova u terminalnoj
zoni — ovaj pokazatelj mjeri prekoracenje vremena koje zrakoplovu u odlasku treba da prijede
terminalnu zonu i to od polijetanja do trenutka kada prijede radijus od 40 NM. Osnovna mjera
treba biti modelirana putanja za odredeni tip zrakoplova u prevladavajué¢im uvjetima. Vrlo je
teSko odrediti osnovnu ,,idealnu® vrijednost za ovu fazu leta jer ¢ak i za zrakoplove sli¢ne
kategorije, faza penjanja znatno varira s obzirom na tezinu zrakoplova i atmosferske
(temperaturne) uvjete (tablica 7) [9].
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Tablica 7. Duljina leta/vremenska uc¢inkovitost polijetanja zrakoplova u terminalnoj zoni
pomaze prilikom identificiranja neucinkovitosti u terminalnoj zoni i moZe pomoéi pri
identificiranju izvora tih neucinkovitosti
e minimalno vrijeme putanje leta za odredeni tip zrakoplova u prevladavaju¢im uvjetima
Potrebni podaci e vrijeme polijetanja
e vrijeme kada zrakoplov prijede 40 NM

Vrijednost KPI

vrijeme kada zrakoplov prijede 40 NM — vrijeme polijetanja — idealno vrijeme putovanja od
Formula polijetanja do 40 NM

Alternativno, stvarna udaljenost moze se usporediti s idealnom.

e ukupno prekoracenje vremena ili milja

broj odlaznih zrakoplova koji kasne u terminalnoj zoni
prosjecno kasnjenje u odlasku po letu
prosjecno kasnjenje u odlasku po zrakoplovu koji kasni
prosjecno prekoracenje horizontalne udaljenosti po letu

Oblik KPI

osnovni ,idealni let vrlo je tesko ostvariti budu¢i da je pod utjecajem teZine zrakoplova i
atmosferskih uvjeta. To¢nost ¢e ovisiti o to¢nosti izratuna idealnog vremena/udaljenosti putanje leta
i stvarne putanje leta dobivene od ANSP-a. Zbog ogranicenja buke, postoji moguénost produljenja
leta

automatizirani alati za upravljanje zra¢nim prometom koji odreduju idealne i stvarne odlazne
putanje i sustavi za izvjeS¢ivanje koji biljeze polijetanje i prelazak radijusa od 40 NM

Savjeti/upozorenja

Zahtjevi sustava

Izvor: [9]

KPI U¢inkovitost leta u odlasku iz terminalne zone — ovaj pokazatelj mjeri vrijeme
ili udaljenost leta od trenutka odlaska do trenutka zavr$nog penjanja. Predstavlja primarnu
mjeru za procjenu napretka operacije kontinuiranog penjanja (tablica 8). ANSP-i su razvili
specijalizirane algoritme za odredivanje razine leta iz baze podataka o pozicijama putanja leta

[9].

Tablica 8. Ucinkovitost leta u odlasku iz terminalne zone
u nedostatku vlastitih podataka, ova mjera je primarno sredstvo pracenja operacija
kontinuiranog penjanja i omoguéuje ANSP-ima da prate koristi od tih operacija
kljuéni dogadaji povezani s putanjom leta, ukljucujucéi vrijeme i udaljenost leta od trenutka
polijetanja do prelaska radijusa od 40 NM ili 100 NM od zra¢ne luke
stvarno vrijeme leta/udaljenost od polijetanja do radijusa od 40 NM ili 100 NM od zrac¢ne luke ili
zavrsetka penjanja

Oblik KPI ukupne ili prosjecne minute ili milje leta
Savjeti/upozorenja | mjera je osjetljiva na vjerodostojnost radarskih podataka
radarski podaci ili podaci o poloZaju s velikom precizno$éu za provodenje mjerenja putanja leta, kao
i letnih procedura

Vrijednost KPI
Potrebni podaci

Formula

Zahtjevi sustava

Izvor: [9]
3.5.3. Kirstarenje

Ucinkovitost leta u fazi krstarenja definira se kao razlika izmedu duljine stvarne
putanje leta (A) od tocke izlaza iz terminalne zone do toc¢ke ulaska u terminalnu zonu i kruzne
udaljenosti (G) ili direktne udaljenosti (D) (slika 16). Razlike izmedu stvarne putanje (A) i
mjernih putanja (D&G) predstavljaju pokazatelje neucinkovitosti na ruti. Shematski prikaz
primjenjuje se samo kad su zracna luka polaska i1 zracna luka dolaska smjeStene unutar
kontroliranog zracnog prostora ANSP-a. Neucinkovitosti unutar krugova otkrivaju se
zasebnim postupkom koji ispituje minimalna vremena putovanja i udaljenosti izmedu
uvlacenja stajnog trapa i odlaska i ulaska u krug od 100 NM 1 izvlacenja stajnog trapa. Kako
bi se u potpunosti implementirali ti algoritmi, ANSP-i trebaju softver koji moze odrediti
podatke o polozaju zrakoplova [18].
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Zratna uka B

Zratna uka A

Slika 16. Prikaz referentnih udaljenosti na ruti
Izvor: [9]

Mjere ucinkovitosti leta u fazi krstarenja sastoje se od:

e produljenja direktne rute leta,
e produljenja rute leta po planu leta [9].

KPI Produljenje rute leta - direktne — produljenje faze krstarenja definira se kao
razlika izmedu duljine stvarne putanje leta (A) i kruzne udaljenosti (G) izmedu dolaznih i
odlaznih terminalnih zona (tablica 9). Terminalna zona iznosi otprilike 40 NM oko odlazne
zracne luke 1 oko 40 NM ili 100 NM oko dolazne zracne luke. Razlike izmedu stvarne putanje
leta (A) i dvije referentne udaljenosti (D&G) pokazatelji su neuinkovitosti. A-G pruza
dosljednu donju granicu za pracenje promjena tijekom odredenog vremenskog razdoblja za
odredeni par gradova [9].

Tablica 9. Produljenje rute leta - direktne

Vrijednost KPI

Potrebni podaci

Formula

Oblik KPI

Savjeti/upozorenja

Zahtjevi sustava
Izvor: [9]

ovaj KPI omogucava dionicima promatranje faze krstarenja kako bi uodili neu¢inkovitosti
koje se mogu umanjiti omoguc¢avanjem direktnih letova izmedu zra¢nih luka

e vrijeme kad zrakoplov u odlasku preleti krug od 40 NM

e vrijeme kad zrakoplov preleti krug od 100 NM na dolaznoj zraénoj luci

e modelirana putanja za segment D ili G

e povezane udaljenosti za G, D i A za odabrani par gradova

stvarno vrijeme koje je zrakoplov proveo u fazi krstarenja od prelaska kruga od 40 NM u odlaznoj
zra¢noj luci do prelaska kruga od 100 NM na dolaznoj zraénoj luci — modelirana putanja za segment
Dili
stvarna udaljenost (A) — referentna udaljenost G ili D

e  ukupno prekoracenje vremena ili udaljenosti

e  prosjecno prekoracenje vremena ili udaljenosti u fazi krstarenja po letu

e prosjecno prekoracenje vremena ili udaljenosti u fazi krstarenja po letu koji kasni

na ovaj KPI utjeu zra¢ni prostor specijalne upotrebe (Special Use Airspace — SUA) i potreba za
odvajanjem prometnih tokova iz sigurnosnih razloga. Na duga putovanja utjecu i vjetrovi, stoga
operatori zrakoplova vise preferiraju optimalne putanje bez vjetra od direktnih putanja

radarski podaci ili podaci o polozaju s velikom precizno$¢u koji omogucavaju mjerenje putanja leta

KPI Produljenje rute leta po planu leta — ova mjera procjenjuje neucinkovitost sa
stajaliSta ispunjenih/podnesenih ruta dostupnih krajnjim korisnicima (tablica 10). Usporeduje
ispunjenu udaljenost do referentne kruzne udaljenosti i identificira postaju li dostupne rute

44



vi$e ili manje izravne tijekom vremena. Takoder, moze identificirati podru¢ja u kojima su
dostupne rute najmanje izravne u sustavu zracnog prostora.

Kako bi se ova mjera unaprijedila, potrebno je unaprijediti sustav ATM-a, odnosno
unaprijediti dizajn zracnog prostora i/ili poboljsati koordinaciju zra¢nog prostora specijalne
upotrebe [9].

Tablica 10. Produljenje rute leta po planu leta

Vrijednost KPI identificira postaju li ispunjene udaljenosti viSe ili manje izravne
e ispunjeno vrijeme/udaljenost od trenutka kad zrakoplov prijede krug od 40 NM na
Potrebni podaci odlaznoj zra¢noj luci do trenutka kad prijede krug od 100 NM na dolaznoj zra¢noj luci

e modelirana putanja vremena/udaljenosti za segment G ili D za odredeni par gradova

ispunjeno vrijeme koje je zrakoplov proveo u krstarenju od prelaska kruga od 40 NM na odlaznoj
Formula zra¢noj luci do prelaska kruga od 100 NM na dolaznoj zra¢noj luci — modelirana putanja vremena
za segment D ili

stvarno prijedena udaljenost (A) — referentna udaljenost G ili D

e ukupno ispunjeno vrijeme ili udaljenost

Oblik KPI e  prosjecno vrijeme ili udaljenost po letu za referentnu kruznu udaljenost

. . kauzalni uzroci za produZenje rute mogu biti vremenski uvjeti, zrakoplovna oprema ili povecanje
Savjeti /upozorenja

uporabe SUA
e radarski podaci ili podaci o polozaju s velikom preciznoséu koji omogucavaju mjerenje
Zahtjevi sustava putanja leta

e identifikacija odgovarajucih podataka iz plana leta za utvrdivanje namjere

Izvor: [9]

Postoje 1 druge mjere ulinkovitosti leta koje koriste plan leta i procjenjuju
varijabilnost 1 predvidljivost. Mjere usporeduju stvarnu putanju s putanjama navedenim u
planu leta i nazivaju se ,ispunjene u odnosu na stvarne putanje leta” (slika 17). Navedena
mjera u obzir ne uzima neucinkovitost u strukturi trenutnog plana leta, a koja se moze
unaprijediti s unaprjedenjem ATM-a.

Slika 17. Stvarna putanja leta u usporedbi s planom leta, [9]

Slika prikazuje primjer stvarnih putanja leta za odredeni par gradova u usporedbi s
planom leta, u blizini SUA (plave regije). U to¢no odredeno vrijeme, dostupni su izravni
letovi (crveno) no, medutim, postoje i vremena kada letovi moraju biti usmjereni oko SUA
(zeleno). Planovi leta (narancasto) daju naznaku kada zrakoplovi mogu koristiti izravne rute

[9].
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3.5.4. Poniranje i dolazak
3.5.4.1. Poniranje i dolazak u terminalnu zonu

Ucinkovitost leta u fazi dolaska usporeduje stvarnu putanju leta s idealnom ili
nominalnom putanjom leta. Na uc¢inkovitost putanje leta utjeCu meduzavisnosti ATM sustava,
pa ¢e se tako zrakoplovima produljiti rute zbog loSih vremenskih uvjeta ili zbog situacija u
kojima je potreba veca separacija izmedu zrakoplova (slika 18).

Na slici, crvene putanje predstavljaju idealnu putanju leta koja je specificna za
odredenu klasu zrakoplova, dolazni fix ili kombinaciju USS-a. Zelene i svijetloplave putanje
usporeduju se s idealnom kako bi se moglo izracunati prekorac¢enje vremena ili udaljenosti u
fazi dolaska zrakoplova. Postizanje idealne putanje leta odrazava se u uStedi vremena i
udaljenosti, sto dovodi do troskovne ustede.

Ove mjere Cesto se koriste u analizama troskovne uéinkovitosti koje prikazuju ustedu
vremena i goriva za korisnike zra¢nog prostora, kao $to su zrakoplovne kompanije. Medutim,
idealne putanje nije lako posti¢i zbog ogranic¢enja ATM sustava i sigurnosnih zahtjeva.

Slika 18. Stvarna putanja leta i idealna putanja leta zrakoplova, [9]

KPI Udaljenost do zra¢ne luke/vremenska ucinkovitost (od kruga od 40/100 NM
oko zrac¢ne luke) — ovaj pokazatelj performansi mjeri prekoracenje vremena i udaljenosti u
fazi dolaska zrakoplova na zra¢nu luku (tablica 11). Sustav ATM-a koji ucinkovito koristi
raspolozivi kapacitet uz ucinkovito upravljanje protokom zra¢nog prometa, ostvaruje
minimalno prekora¢enje udaljenosti/vremena u terminalnoj zoni [9].
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Tablica 11. Udaljenost do zra¢ne luke/vremenska u¢inkovitost
ova mjera omoguéava ANSP-ima pracenje prednosti od novih procedura kao $to su one
postignute kroz upotrebu PBN-a
e  kljuéni dogadaji, ukljucujuéi vrijeme i mjesto prelaska kruga od 100/40 NM od zrac¢ne
luke
e vrijeme i udaljenost od tocke dodira od kruga od 100/40 NM do to¢ke dodira

Vrijednost KPI

Potrebni podaci

ovaj KPI zahtijeva proceduru za odredivanje idealne putanje leta za grupu zrakoplova
stvarno vrijeme/udaljenost od kruga od 100/40 NM do tocke dodira — idealno vrijeme/udaljenost od
kruga od 100/40 NM do tocke dodira

e  ukupno ili prosjecno prekoracenje minuta ili milja od grupe zrakoplova

e  operativna konfiguracija zra¢ne luke dolaska

Formula

Oblik KPI

Savjeti/upozorenja | potrebno je pratiti referentne putanje leta kako se ne bi znacajno promijenile tijekom vremena
Zahtjevi sustava radarski podaci ili podaci 0 polozaju s velikom precizno$¢u koji omogucavaju mjerenje putanja leta

Izvor: [9]

KPI U¢inkovitost leta u dolasku (od kruga od 100 NM oko zra¢ne luke) — ovaj
pokazatelj mjeri vrijeme i udaljenost za zrakoplov u prilazu (tablica 12).

Tablica 12. U¢inkovitost leta u dolasku
u nedostatku vlastitih podataka, ova mjera je primarno sredstvo za pracenje operacija

Vrijednost KPI kontinuiranog poniranja i omoguéava ANSP-ima pracenje prednosti od novih procedura kao
$to su one postignute kroz upotrebu PBN-a
klju¢ni dogadaji povezani s putanjama leta u fazi krstarenja, ukljucujuéi vrijeme i udaljenost leta od
prelaska kruga od 100 NM do slijetanja

Formula stvarno vrijeme/udaljenost od kruga od 100 NM do slijetanja
Oblik KPI ukupne ili prosje¢ne minute ili milje leta. Mogu se dobiti od prilaznog fix-a ili konfiguracije USS-e

Savjeti/upozorenja | mjera je osjetljiva na to¢nost radarskih podataka
radarski podaci ili podaci o polozaju s velikom precizno$éu koji omogucavaju mjerenje putanja leta,
kao i procedure leta

Potrebni podaci

Zahtjevi sustava

Izvor: [9]
3.5.4.2.  Zavrsno prilaZenje i slijetanje
Kapacitet dolaska na zracnoj luci ovisi o:

e  kombinaciji dolaznih zrakoplova,

e zahtjevima razdvajanja zrakoplova,

e vremenskim uvjetima,

e ocekivanom vremenu okupiranosti USS-e.

Dolazna propusnost moze se povecati ako se vrijeme okupiranosti USS-e minimizira

[9].
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KPI Okupiranost USS-e u dolasku — ovaj pokazatelj mjeri vrijeme koje svaki
zrakoplov provede na USS-i (tablica 13).

Tablica 13. Okupiranost USS-e u dolasku
ovaj KPI pomaze dionicima u odredivanju prekoracenja vremena okupiranosti USS-e kao dio
procesa povecanja propusnosti USS-e

e vrijeme izvlacenja stajnog trapa

e  stvarno vrijeme izlaska zrakoplova s USS-e

Vrijednost KPI

Potrebni podaci

Formula stvarno vrijeme izlaska s USS-e — vrijeme izvlacenja stajnog trapa
Oblik KPI ukupno ili prosjeéno vrijeme okupiranosti USS-e po kategoriji zrakoplova
Savjeti/upozorenja | na vrijeme okupiranosti USS-e utje¢u dostupnost i konfiguracija voznih staza
Zahtjevi sustava podaci 0 USS-i iz nadzornih sustava kao $to je A-SMGCS

Izvor: [9]

3.5.5. Operacije na dolaznoj zra¢noj luci
3.5.5.1. Taksiranje u dolasku

Sustav ATM-a manje utjece na ucinkovitost taksiranja u dolasku nego taksiranja u
odlasku. U¢inkovitost taksiranja u dolasku ovisi o nekoliko ¢imbenika, ukljucujuci:

e  kompleksnost dolazne zracne luke,

e dostupnost brzo izlaznih voznih staza,
e dostupnost gate-ova,

e osoblje na zra¢noj luci,

e o0soblje zrakoplovne kompanije.

KPI Kasnjenje u dolaznom taksiranju — ovaj pokazatelj performansi mjeri razliku
izmedu vremena taksiranja (pocetak taksiranja — izlazak s USS-e do kraja taksiranja — izlazak
s manevarske povrSine) i nominalnog vremena taksiranja (tablica 14) [9].

Tablica 14. Kas$njenje u dolaznom taksiranju

Vrijednost KPI ovaj KPI odnosi se na fazu dolaznog taksiranja i moZe pomodéi kod identificiranja

neucinkovitosti
e  vrijeme pocetka taksiranja (kad je zrakoplov izasao s USS-e)
Potrebni podaci e  vrijeme zavrSetka taksiranja (kad je zrakoplov izasao s manevarske povrsine)
ovaj KPI zahtijeva proceduru za utvrdivanje nominalnog vremena taksiranja
Formula stvarno vrijeme taksiranja — nominalno vrijeme taksiranja
e  broj zrakoplova koji kasne u dolaznom taksiranju
Oblik KPI e  prosjecno kasnjenje u dolaznom taksiranju po letu

e prosjecno kasnjenje u dolaznom taksiranju po letu koji kasni

ovaj KPI moze biti izvan podrucja odgovornosti ANSP-a i pod utjecajem osoblja zracne luke ili
zrakoplovne kompanije. Vjerodostojnost mjere ovisit ¢e o Sirini i to¢nosti podataka prikupljenih od
ANSP-a. Definicije zavrSetka taksiranja mogu se razlikovati, a zavrSetak taksiranja moze biti
ogranicen dostupnim nadzornim sustavima

rucno upravljanje podacima ili automatizirani alati za upravljanje zracnim prometom kao Sto su
ACARS ili A-SMGCS

Savjeti/upozorenja

Zahtjevi sustava

Izvor: [9]

Slicno kao 1 kod taksiranja u dolasku, ova mjera zahtijeva izraCun nominalnog
vremena taksiranja na temelju kojeg se mozZe dobiti mjera ucinkovitosti. Jedan postupak za
utvrdivanje ovih vremena je izraCunati udaljenost i procijeniti nominalnu brzinu taksiranja.
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Pomocu podataka dobivenih od zemaljskih nadzornih sustava, za svaki let moze se izracunati
koli¢ina vremena koju zrakoplov provede parkiran nakon §to je izaSao s USS-e. Ovo vrijeme
,hulte brzine* moze se koristiti kao pokazatelj kasnjenja.

Utvrdivanje nominalnih vremena moze biti kompleksno budu¢i da se idealno vrijeme
mijenja zajedno s konfiguracijom gate-a/USS-e, kao i s taktickim uvjetima kao §to je prelazak
USS-e u upotrebi (aktivna USS-a). Za pojednostavljenje procesa mjerenja kaSnjenja u
dolaznom taksiranju, ANSP-i mogu pratiti ukupno vrijeme dolaznog taksiranja, S$to
omogucava dionicima da prate povecava li se ili smanjuje ukupno vrijeme potrebno za
operacije na dolaznoj zra¢noj luci [9].

3.5.5.2. Dolazak na gate

Dolazak na gate predstavlja zadnji segment u navedenim fazama leta, a kas$njenje kod
dolaska na gate ovisi o performansama svih prethodnih faza leta. Pokazatelj moze prikriti
neku neucinkovitost u prethodnim fazama leta jer redovno vrijeme dolaska moze ukljucivati
buffer kako bi se postigla visa razina to¢nosti izvedbe.

KPI Dolazno kasnjenje na gate-u — ovaj pokazatelj performansi mjeri razliku izmedu
stvarnog i planiranog vremena zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji (tablica 15) [9].

Tablica 15. Dolazno kasnjenje na gate-u
ovaj KPI omogucava dionicima procjenu kombiniranih efekata svih prethodnih faza leta.
PruZa mjeru za upravljanje to¢nosti dolaska na gate
e  stvarno vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji
e planirano vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji od zrakoplovne
kompanije ili ispunjeno procijenjeno vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj
poziciji

Vrijednost KPI

Potrebni podaci

stvarno vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji — planirano vrijeme zaustavljanja
zrakoplova na parkirnoj poziciji
e  broj zrakoplova s dolaznim kasnjenjem na gate-u
Oblik KPI e  prosjecno dolazno kasnjenje na gate-u po letu
e  prosjeéno dolazno kasnjenje na gate-u po letu koji kasni

Formula

ovaj KPI mjeri performanse izvan mnogih podru¢ja odgovornosti ANSP-a. Nadzorni sustavi na
zra¢noj luci nisu u moguénosti zabiljeziti vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji, pa
se ono dobiva od zrakoplovnih kompanija putem izvjes¢a OOOIL. Svi letovi nemaju redovno vrijeme
zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji niti OOOI izvjesca

zahtijeva pouzdane izvore planiranih ili ispunjenih procijenjenih vremena zaustavljanja zrakoplova
na parkirnoj poziciji i stvarno vrijeme zaustavljanja zrakoplova na parkirnoj poziciji

Savjeti/upozorenja

Zahtjevi sustava

Izvor: [9]
3.6. Kapacitet i u¢inkovitost

Pored kapaciteta i ucinkovitosti po fazama leta, ¢lanovi CANSO-a upotrebljavaju i
druge operativne pokazatelje za procjenu ucinkovitosti sustava. Ti pokazatelj nadopunjuju
mjere kapaciteta i ucinkovitosti usporedbom meduzavisnosti, kombiniranih faza leta ili
prac¢enjem spremnosti i operativnosti sustava ATC-a. Unutar ovog podrucja, opisana su tri
klju¢na pokazatelja [9].
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3.6.1. KaSnjenje zbog ANSP-a

javnosti jest kasnjenje zrakoplova. Zbog toga se statistike zra¢nih prijevoznika koje se odnose
na to¢nost izvedbe prate od strane regulatornih tijela, samih zra¢nih prijevoznika ili medija.

Mjere ucinkovitosti leta predstavljaju jednu od strategija za rjeSavanje problema
uspostave reda letenja i kasnjenja mjereno u odnosu na planirano vrijeme. Druga strategija je
mjerenje kasnjenja u odnosu na ispunjeno vrijeme, buduci da ispunjeno vrijeme moze biti
to¢nije prilikom procjene performansi [9]. Takoder, postoji i strategija koju koriste ANSP-i i
regulatorna tijela, a to je pripisivanje kas$njenja sljede¢im razlozima, a nazivaju se ,,casual
reasons ‘.

e zracni prijevoznici,

e zrakoplovi,

e nacionalni zrakoplovni sustavi,
e sigurnost,

e ekstremni vremenski uvjeti [20].

Za ovaj pokazatelj performansi, ANSP-i imaju unaprijed odredene postupke za
dodjeljivanje to¢nih kodova kasnjenja. U tablici 16 prikazane su uobiCajene kategorije
kasnjenja koje koriste ANSP-i. Uzro¢ni razlozi kasnjenja navedeni u tablici identificiraju
meduovisnosti koje postoje u sustavu i koji zajedno ¢ine performanse sustava i ukupnu
ucinkovitost leta [9].

Tablica 16. Kategorije kasnjenja koje koriste ANSP-i

ATC Kapacitet Vremenski uvjeti Zrakoplovne kompanije Ostalo
nedovoljan broj Potraznja premasuje slaba vidljivost, jak . ogranicenja
- dostupan kapacitet zracnog . odrzavanje zrakoplova vezana uz
osoblja vjetar i
prostora okoli§
potraznja premasuje - .. .
kvar opreme dostupan kapacitet mokra ili zaledena kasnjenje posade zrakoplova dogad.ajl vezant
M USS-a uz sigurnost
odredene zracne luke
punjenje zrakoplova
EFZB T konvektivno vrijeme EOROL, o vojne aktivnosti
procedura ) dokumentacije potrebne za !
uravnotezenje zrakoplova
Izvor: [9]

Kasnjenja koja se mogu pripisati ATC-u odnose se na osoblje, obuku osoblja i
odrzavanje opreme ispravnom. KasSnjenja zbog kapaciteta djelomi¢no su rezultat viska
potraznje, pri ¢emu kapacitet nije ogranicen zbog ATC-a (nedovoljan broj osoblja ili kvar
opreme). Voditelji performansi moraju procijeniti moze li modernizacija ATM-a povecati
kapacitet ili bolje upravljati neuravnotezenostima potraznje i kapaciteta kroz unaprjedenje
ATFM-a . U slucaju losih vremenskih uvjeta, ve¢ina kaSnjenja je neizbjezna zbog sigurnosnih
razloga. Medutim, postoje odredena unaprjedenja sustava ATC-a koja bi mogla smanjiti
kasnjenja koja nastaju zbog nepovoljnih vremenskih uvjeta.

50




Pokazatelj to¢nosti ANSP-a vrlo je slican pokazatelju kasnjenja zbog ANSP-a. Glavna
razlika je u tome Sto se mjere kasnjenja izrazavaju kao postotak to¢nosti. Kod mjera to¢nosti,
smatra se da let kasni ako se njegovo stvarno vrijeme dolaska ili odlaska nalazi izvan
odredenog praga planiranog vremena dolaska ili odlaska, a kasnjenje se moze pripisati ANSP-
ima. ANSP-i izvje$¢uju o razli¢itim grani¢nim vrijednostima za pokazatelj to¢nosti, kao na
primjer 15 ili 30 minuta nakon ciljanog vremena. Ciljano vrijeme ukljucuje:

e redovno vrijeme odlaska i dolaska zrakoplova,
e ispunjeno vrijeme krstarenja (dolazak),
e ciljano vrijeme pocetka voznje zrakoplova (odlazak) [9].

3.6.2. Prosjecno vrijeme putovanja izmedu parova gradova

Ovaj pokazatelj performansi predstavlja mjeru za procjenu sposobnosti cjelokupnog
sustava za odrzavanje ucinkovitosti leta s porastom broja letova. Prosje¢no vrijeme leta
izracunava se kao zbroj vremena odredenog broja letova i odredenog tipa zrakoplova (ili
kategorije zrakoplova sa sliénim performansama) potrebnog za putovanje od jedne zrac¢ne
luke do druge i podijeljeno s brojem letova.

Glavna prednost ovog pokazatelja jest njegova jednostavnost (tj. jedini potrebni
podaci su vremena kontakta podvozja s USS-om, datumi, tipovi zrakoplova i informacije o
parovima gradova) i dostupnost podataka (vremena kontakta podvozja s USS-om koriste svi
sudionici, stoga je podatak vrlo tocan i pouzdan). Potrebno je napomenuti da vrijeme
putovanja ovisi i o ¢imbenicima koji su izvan kontrole ANSP-a, kao na primjer:

e operativna strategija kompanije (odredivanje indeksa troska),

e vremenski uvijeti,

e zaguSenja na zranim lukama nastala zbog ogranicenja kapaciteta.

Navedeni pokazatelj ne uzima u obzir moguca unaprjedenja ucinkovitosti koja
proizlaze iz unaprjedenja upravljanja zra¢nim prometom (kao na primjer operacije
kontinuiranog poniranja i operacije kontinuiranog penjanja), a koje mogu povecati prosje¢nu
udaljenost leta (a time i1 prosjeCno vrijeme leta). Medutim, na temelju ovog pokazatelja
moguce je identificirati parove zra¢nih luka koje zahtijevaju detaljnije pracenje performansi

[9].

3.6.3. Operativna dostupnost

Pokazatelj operativne dostupnosti mjeri dostupnost opreme potrebne za pruzanje
usluga u zracnoj plovidbi. Kvar radara ili komunikacijske opreme u ATC-u utjecat ¢e na
brzinu kojom zrakoplovi mogu biti opsluZeni, kao i na broj zrakoplova koji ¢e biti opsluzen.
Operativna dostupnost utjece na sigurnosne mjere, kapacitet i mjere uc¢inkovitosti leta.

Cesto se koristi kao mjera za ANSP-¢ buduéi da su faktori koji utjetu na ovaj
pokazatelj, pod kontrolom ANSP-a. ANSP-i mogu povecati operativnu dostupnost kroz:

e adekvatno odrzavanje opreme,
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e zapoSljavanje kvalitetnog osoblja,
e obuku osoblja,
e ulaganje u opremu s visokom pouzdanos¢u i malim troskovima odrzavanja.

Pokazatelj se moze izracunati kao maksimalan broj radnih sati minus vrijeme prekida
rada, podijeljeno s maksimalnim brojem radnih sati. Rezultat ¢e predstavljati postotak
operativne dostupnosti odredene kontrole zra¢nog prometa [9].

3.7.  Predvidljivost

Predvidljivost se definira kao sposobnost korisnika zracnog prostora i ANSP-a da
pruzaju dosljedne i pouzdane razine performansi. Javno dostupne mjere, kao Sto su toc¢nost
izvedbe, na temelju povijesnih podataka pruzaju naznaku o tome koliko je pouzdano
planirano vrijeme slijetanja ili polijetanja. Medutim, ova mjera se odnosi samo na vrijeme
vece od ciljanog vremena (tj. planiranog vremena) i ne pruza kompletnu sliku o tome koliko
je vrijeme putovanja dosljedno. Zrakoplovne kompanije mogu dodati buffer-e u red letenja
kako bi prikrili u¢inke nedosljednosti.

Ocekivanje sudionika ATM zajednice jest dosljedna i uc¢inkovita upotreba kapaciteta.
Stoga CANSO preporu¢uje da ANSP-i prate i biljeze kapacitet kao jednu od mijera
predvidljivosti. Predvidljivi kapacitet mjerio bi varijabilnost kapaciteta i koliko Cesto su
postignute vece, idealne razine kapaciteta. U mnogim sluc¢ajevima, varijabilnost kapaciteta ili
elasti¢nost/prilagodljivost kapaciteta ukazuju na podrucje u kojem postoji moguénost
unaprjedenja performansi.

Mjere varijabilnosti mogu se koristiti za kvantificiranje dosljednosti usluge u sustavu
ATM-a 1 mogu biti u obliku standardnih devijacija ili razlike u percentilima. KoriStenje
standardne devijacije kao mjere varijabilnosti podrazumijeva da su mjere kao $to su vrijeme
putovanja, udaljenost, kapacitet ili propusnost normalno distribuirane. Metoda razlike u
percentilima pruZa lako razumljive i dosljedne procedure.

Unutar ovog kljuénog podru¢ja performansi opisana su tri kljucna pokazatelja.
CANSO pruza smjernice koriste¢i neparametarske percentilne metode za mjerenje
dosljednosti kapaciteta, vremena putovanja i duljine leta. Odabrani percentili su 15-i i 85-i

[9].

3.7.1. Varijabilnost kapaciteta

Ovaj pokazatelj mjeri varijabilnost u deklariranom kapacitetu ANSP-a ili ATC-g;
deklariranoj stopi. Varijabilnost se cesto odnosi na promjene vremenskih uvjeta. U odsustvu
strateSkih ogranicenja reda letenja koja planiraju najlosije slucajeve (tj. niza stopa petnaestog
percentila), ATC s velikim varijacijama kapaciteta pruzat ¢e jasne naznake o podrucjima koja
imaju veliko kasnjenje, produljene putanje leta ili nisku tocnost izvedbe. Ovaj efekt se
povecéava s povecanjem potraznje do gornjih granica kapaciteta (tj. 85-i percentil) [9].
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3.7.2. Varijacije u vremenima putovanja

Varijacije u vremenima putovanja odreduju se prema vremenskoj perspektivi koja
dijeli mjeru na strateSku i takticku predvidljivost na dan leta. StrateSka predvidljivost
procjenjuje vrijeme prema redu letenja, kojeg kompanije planiraju mjesecima unaprijed, dok
takticka procjenjuje planirana vremena putovanja kao $to je ispunjeno vrijeme leta.

Ono $§to ovu mjeru Cini specificnom je cCinjenica da se moze upotrijebiti za
identificiranje faza leta ili parova gradova s najve¢om varijabilno§¢u (tj. najmanjom
predvidljivoséu). Mjera se ujedno upotrebljava i za identificiranje podrucja koja mogu
povecati pouzdanost sustava u korist svih sudionika [9].

3.7.3. Varijacije plana leta

Varijacije plana leta mjere dosljednost posljednjeg plana leta predanog neposredno
prije polijetanja za odredeni broj letova. Prilikom procjene varijabilnosti, zapocCinje se s
planovima leta za odredeni par gradova, a detaljnija procjena u obzir uzima i sezonske ili
dnevne varijacije i specifi¢ne konfiguracije USS-a na odredi$noj zra¢noj luci.

Varijabilnost posljednjeg plana leta predanog neposredno prije polijetanja Koristi
metodu 15-og do 85-og percentila za rangiranje parova grada koji imaju najvecu varijabilnost
unutar ATM sustava. Takticka mjera za varijacije plana leta jest usporediti stvarnu putanju
leta s onom navedenom u planu leta. Naziva se ,ispunjena putanja u odnosu na stvarnu
putanju®, a razlika daje naznaku parova grada s najve¢om varijabilnoscu [9].
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4. ANALIZA INDIKATORA PERFORMANSI U ATM-U

Kako se zrakoplovna industrija razvila u manje reguliranoj i korporativnijoj okolini s
ve¢om odgovornos$cu, prednosti implementacije PBA postaju sve vidljivije. Kao $to je vec
navedeno u prijasnjim poglavljima, prelazak na PBA rezultira sigurnijim i u¢inkovitijim ATM
sustavom Kkroz:

e ustedu troskova,

e smanjenje iskoriStenja resursa,

e prakti¢niju naplatu troSkova,

e ucinkovitije pruzanje usluga u zracnoj plovidbi.

Prema PBA metodologiji, procjena postignuca primjene pristupa periodicki se
provjerava kroz reviziju performansi. Revizija performansi zahtijeva prikupljanje

odgovaraju¢ih podataka, sposobnost mjerenja performansi i odgovarajucu razinu stru¢nosti
[21].

Za reviziju performansi u zra¢noj plovidbi uspostavljena su dva entiteta s razli¢itim
ulogama:

e komisija za reviziju performansi (Performance Review Commission — PRC),
e jedinica za reviziju performansi (Performance Review Unit — PRU).

Komisija za reviziju performansi osnovana je 1998. godine od stalne komisije
EUROCONTROL-a [22]. EUROCONTROL je medunarodna organizacija koja se sastoji od
41 drzave ¢lanice (slika 19), a cilj je zajedno s partnerima postici Jedinstveno europsko nebo
(Single European Sky — SES). SES ¢e pruziti potrebnu razinu performansi ATM-a i prevladati
1zazove sigurnosti, kapaciteta 1 performansi s kojima se europsko zrakoplovstvo susrece u 21.
stolje¢cu. EUROCONTROL pomaze drzavama ¢lanicama u provodenju sigurnih, uéinkovitih 1
ekoloski prihvatljivih operacija zra¢nog prometa diljem Europe [23].

Slika 19. Drzave ¢lanice EUROCONTROL-a, [24]

Na temelju opseznih istrazivanja, analize podataka i konzultacija s dionicima, PRC
pruza objektivne informacije i neovisne savjete upravljackim tijelima EUROCONTROL-a 0
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performansama europskog ATM-a. Takoder, objavljuje godi$nja izvjeS¢a o rezultatima
performansi, a kroz svoje preporuke nastoji poboljsati performanse isticu¢i podru¢ja koja
zahtijevaju unaprjedenje. Krajnji cilj je osigurati u¢inkovito upravljanje europskim ATM-om
kroz snaznu, transparentnu i nezavisnu reviziju performansi [22].

Jedinica za reviziju performansi odgovorna je za pracenje i reviziju performansi
europskog sustava zracne plovidbe. U obavljanju svojih zadataka, PRU odrzava transparentne
radne ugovore s ANSP-ima, organizacijama korisnika zracnog prostora i industrijom zrac¢nog
prometa. Takoder, PRU mora imati primjerenu sposobnost i nepristranost kako bi neovisno
obavljalo zada¢e koje mu je dodijelila PRC, posebno u vezi s odgovaraju¢im klju¢nim
podrucjima performansi.

Zrakoplovnu zajednicu treba poticati da prati zajednicki pristup na nacionalnoj,
regionalnoj i globalnoj razini s ciljem razvoja i implementacije okvira performansi. ICAQ je
tako razvio europski okvir performansi, dok je Europska komisija (European Commission —
EC) razvila okvir performansi SES-a [22]. Navedeni okviri performansi detaljnije su opisani u
daljnjim poglavljima.

4.1.  Okuvir performansi Jedinstvenog europskog neba
4.1.1. Jedinstveno europsko nebo

Postoje¢i model organizacije zra¢nog prostora, odnosno fragmentiranost i
neucinkovitost europskih ATM sustava i pruzanja usluga u zrac¢noj plovidbi, nije mogao
odgovoriti novim izazovima zra¢nog prometa koji se namecu u 21. stolje¢u. 1z navedenih
razloga, drzave Europske unije (European Union — EU) 2004. godine pokrenule su Inicijativu
Jedinstvenog europskog neba kojom ¢e se upravljanje zra¢nim prometom vrSiti bez obzira na
nacionalne granice i stvoriti jedinstveni zra¢ni prostor [25].

Cilj SES-a je smanjiti fragmentiranost europskog zraénog prostora, ¢ime se povecava
kapacitet 1 u¢inkovitost ATM-a te usluga u zracnoj plovidbi. Inicijativa je paneuropska i na
raspolaganju je susjednim zemljama, a EUROCONTROL je imao vaznu ulogu u provedbi
inicijative. U usporedbi s 2004. godinom, cilj SES-a do 2030. godine je:

e trostruko povecanje kapaciteta zraCnog prostora,

e smanjenje troSkova upravljanja zracnim prometom za 50 %,
e deseterostruko poboljsanje sigurnosti,

e smanjenje utjecaja na okoli$ za 10 % [26].

Prvi paket zahtjeva kojim se uspostavlja SES usvojen je 2004. godine (SES 1) te je
izmijenjen 2009. godine (SES II) tako §to je u njega ukljucen okvir performansi. Europska
komisija odredila je EUROCONTROL kao Tijelo za reviziju performansi (Performance
Review Body — PRB) koje djeluje kroz PRC, a koju podrzava PRU [27]. U okviru performansi
definirana su Cetiri klju¢na podrucja performansi koja se mjere — sigurnost, kapacitet, okolis i
troskovna ucinkovitost. Dopunjen je dodatnim pravilima EU o0 sigurnosti zra¢nog prometa.
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Nakon $to je EC izrazila nezadovoljstvo zbog sporog napretka drzava ¢lanica u
provedbi reforme ATM sustava i ostvarenjem vrijednosti definiranih klju¢nih pokazatelja
performansi, predlozila je nacrt SES II+. Svrha SES I+ je:

e pojednostavniti zakonodavstvo,

e uvesti stroze ciljeve performansi usluga u zra¢noj plovidbi,

e povecati neovisnost nacionalnih nadzornih tijela,

e jasnije definirati ovlasti Europske agencije za sigurnost zra¢nog prometa
(European Aviation Safety Agency — EASA),

e jatati fleksibilnost Funkcionalnih blokova zraénog prostora® (Functional Airspace
Block - FAB) i ulogu upravitelja mreze (EUROCONTROL),

e razdvojiti usluge potpore u zra¢noj plovidbi,

e ukljuciti korisnike zra¢nog prostora u oblikovanje politike [26].

4.1.2. Okvir performansi

Na razini Europske unije uspostavljen je plan performansi za usluge u zra¢noj plovidbi
i mrezne funkcije, a definirana klju¢na podrucja performansi koja se mjere su — kapacitet,
sigurnost, okoli$ i troSkovna ucinkovitost. Za provedbu plana performansi zaduzena je
Komisija, a pomaze joj PRB.

Tijelo bi moralo imati moguénost davanja neovisnih savjeta Komisiji u svim
podru¢jima koja utjeCu na performanse usluga u zracnoj plovidbi i mreznih funkcija. Za
potrebe pracenja® cjelokupnih performansi europske mree ATM-a, Tijelo priprema
odgovaraju¢e radne dogovore s ANSP-ima, operatorima i koordinatorima zra¢nih luka i
zrakoplovnim prijevoznicima.

Plan performansi trebao bi doprinijeti odrzivom razvoju sustava zranog prometa
poboljsanjem cjelokupne ucinkovitosti usluga u zranoj plovidbi. U planu performansi,
potrebno je odabrati specifi¢ne i mjerljive kljuéne pokazatelje performansi na temelju kojih se
moze dodijeliti odgovornost za postizanje ciljeva performansi. Plan performansi trebao bi se
uspostaviti na razini FAB-ova kako bi se pokazao doprinos ANSP-a u postizanju ciljeva
unutar svakog FAB-a. Prvo referentno razdoblje plana performansi odnosi se na period 2012.-
2014. godine, dok se drugo referentno razdoblje odnosi na period 2015.-2019. godine [28].

Unutar plana performansi definirana je razlika izmedu kljuénih pokazatelja
performansi i pokazatelja performansi:

e kljucni pokazatelj performansi — pokazatelj performansi koji se upotrebljava za
postavljanje cilja performansi,

* Funkcionalni blok zraénog prostora predstavlja zracni prostor koji se temelji na operativnim zahtjevima,
upucujuci na potrebu za integriranim pristupom upravljanja zra¢nim prostorom, unato¢ postojecim drzavnim
granicama.

® Praéenje performansi zna&i kontinuirani proces prikupljanja i analiziranja podataka radi mjerenja stvarne
ucinkovitosti sustava u odnosu na postavljene ciljeve i planove performansi, upotrebom klju¢nih pokazatelja
performansi.
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pokazatelj performansi (Performance Indicator — PI) — pokazatelj koji se
upotrebljava za pracenje, sustavno vrednovanje i provjeru performansi [28].

Sigurnost — kljucni pokazatelji performansi na razini EU i lokalnoj razini su identi¢ni.
Pokazatelji performansi koji se prate na razini EU su:

kljucni pokazatelji performansi:

uc¢inkovitost SMS-a — mjeri se razinom provedbe:
= politika i ciljeva sigurnosti,
= upravljanja sigurnosnim rizikom,
= osiguravanja i promicanja sigurnosti,
= kulture sigurnosti,
primjena Kklasifikacije ozbiljnosti na temelju metodologije pomagala za
analizu rizika (Risk Analysis Tool — RAT) — omogucuje izvjeséivanje o:
* naruSavanju minimalne separacije izmedu zrakoplova,
» neodobrenim ulazima na USS-u,
» dogadajima specifiénim za ATM,
razina prisutnosti i razina odsutnosti kulture pravi¢nosti (Just Culture).

Na lokalnoj razini, pokazatelji performansi koji se prate su:

primjena sustava za automatsko biljeZenje sigurnosnih podataka od strane ANSP-
a — ukljucuje pracenje narusavanja minimalne separacije i neodobrene ulaze na

razina izvjeS¢ivanja o dogadajima — cilj je mjerenje razine izvjeS¢ivanja i
rjeSavanja pitanja poboljSanja kulture izvjes¢ivanja,

broj naruSavanja minimalne separacije, neodobrenih ulaza na USS-u i dogadaja
specificnih za ATM pri svim jedinicama operativnih usluga u zratnom prometu
(Air Traffic Services — ATS) [28].

Okolis — pokazatelji performansi u podruc¢ju okolisa koji se prate na razini EU su:

kljucni pokazatelji performansi:

prosjecna ucinkovitost horizontalnog leta na ruti za stvarnu putanju
(Key Performance Environment Indicator based on Actual Trajectory —
KEA) — usporedba izmedu duljine rutnog dijela stvarne putanje
dobivene iz podataka prikupljenih nadzorom 1 odgovarajuceg dijela
razdaljine velike kruznice (40 NM), zbrojeno za sve IFR letove unutar
europskog zra¢nog prostora ili koji prolaze kroz europski zracni
prostor,

prosjecna ucinkovitost horizontalnog leta na ruti za putanju iz
posljednjeg predanog plana leta (Key Performance Environment
Indicator based on last filed flight plan — KEP) — razlika izmedu duljine
rutnog dijela putanje iz posljednjeg predanog plana leta i
odgovarajuceg dijela razdaljine velike kruznice (40 NM), zbrojeno za
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sve IFR letove unutar europskog zra¢nog prostora ili koji prolaze kroz
europski zra¢ni prostor,
e pokazatelji performansi:

+ ucinkovitost postupaka rezervacije za fleksibilnu upotrebu zracnog
prostora® (Flexible use of Airspace — FUA) — omjer vremena tijekom
kojeg je zracni prostor bio dodijeljen za rezervaciju ili razdvajanje od
opceg zratnog prometa (Operational Air Traffic — OAT) i vremena
tijekom kojeg je bio upotrijebljen za aktivnost koja zahtijeva takvo
razdvajanje,
stopa planiranja uvjetnih ruta (Conditional Routes — CDR) — omjer
izmedu zrakoplova koji predaju planove leta putem CDR-a i broja koji
su ih mogli planirati,
uéinkovita upotreba CDR-a — omjer izmedu zrakoplova Koji
upotrebljavaju CDR i broja koji su ih mogli planirati [28].

Horizontalna ucinkovitost (Horizontal Flight Efficiency — HFE) definira se kao
usporedba duljine putanje i najkra¢e udaljenosti izmedu odlazne i dolazne zra¢ne luke.
Razlika izmedu KEP i KEA je u tome $to se KEP izracunava koriste¢i zadnji ispunjeni plan
leta za opisivanje putanje leta, a KEA Koristi putanje generirane putem radarskih podataka
[29].

Definirani pokazatelji performansi za okoli§ koji se prate na lokalnoj razini su:

e Kkljucni pokazatelj performansi:
prosjecna ucinkovitost horizontalnog leta na ruti za stvarnu putanju - za
sve IFR letove koji se obavljaju unutar lokalnog zra¢nog prostora ili
prolaze kroz njega,

e pokazatelji performansi:

- dodatno vrijeme u fazi taksiranja pri uzlijetanju — razlika izmedu
stvarnog vremena taksiranja pri uzlijetanju i neometanog vremena koje
se temelji na vremenima taksiranja u razdoblju malog prometa.
Izrazava se u minutama po odlasku za cijelu kalendarsku godinu,
dodatno vrijeme u terminalnom zracnom prostoru — razlika izmedu
vremena prolaza preko podrucja sekvencioniranja i mjerenja pri
dolascima (Arrival Sequencing and Metering Area — ASMA) i
neometanog vremena koje se temelji na vremenima prolaza preko
ASMA-e u razdobljima malog prometa. IzraZzava se u minutama po
odlasku za cijelu kalendarsku godinu.

® Cilj koncepta fleksibilne uporabe zraénog prostora (FUA koncept) je poveéati kapacitet ATM sustava i smanjiti
kasnjenja, odnosno skratiti putanje leta zrakoplova, a time i troskove te emisiju Stetnih plinova u okolis. Ovaj cilj
se postize maksimalnim zajednickim koriStenjem raspolozivog zra¢nog prostora na siguran nacin od strane
civilnih i vojnih korisnika [26].
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Kapacitet — pokazatelji koji se mjere na razini EU su:

e Kkljuéni pokazatelj performansi - minute kasnjenja na ruti ATFM-a koje se
mogu pripisati uslugama u zra¢noj plovidbi,
e pokazatelj performansi — prosje¢ne minute kasnjenja pri dolasku ATFM-a po

letu koje
plovidbi.

Kasnjenje na

se mogu pripisati terminalnim i aerodromskim uslugama u zra¢noj

ruti predstavlja kasnjenje koje izraCunava ATFM, a izrazava se kao

razlika izmedu vremena uzlijetanja u zadnjem predanom planu leta i vremena uzlijetanja koje
je dodijelio ATFM. Obuhvaca sve IFR letove i sve uzroke kasnjenja, a izraCunava se za cijelu

kalendarsku godinu.

Identificirani pokazatelji performansi koji se prate na lokalnoj razini su:

e kljuéni pokazatelji performansi:

e pokazatel

prosjecne minute kaSnjenja na ruti po letu — razlika izmedu izracunatog
vremena uzlijetanja koje je operator zrakoplova zahtijevao u
posljednjem predanom planu leta i izracunatog vremena uzlijetanja koje
je dodijelila sredis$nja jedinica ATFM-a,

prosjeéne minute kasnjenja pri dolasku ATFM-a koje se mogu pripisati
terminalnim i aerodromskim uslugama — uzrokovane su ograni¢enjima
u vezi sa slijetanjem na odredi$noj zracnoj luci te predstavljaju prosjek
nastalog kasnjenja po dolaznom IFR letu,

ji performansi:

pridrzavanje slotova ATFM-a,

prosjeéne minute kaSnjenja ATC-a prije uzlijetanja po letu —
uzrokovano ograni¢enjima uzlijetanja na odlaznoj zracnoj luci.
Pokazatelj je prosjek kasnjenja ATC-a prije uzlijetanja po odlaznom
IFR letu, a ukljucuje sve IFR letove i kaSnjenja u samom pocetku radi
ograni¢enja ATC-a. IzraCunava se za cijelu kalendarsku godinu [28].

TroSkovna ucinkovitost — troSkovi usluga upravljanja zratnim prometom u Europi
(infrastruktura, osoblje 1 ostali operativni troSkovi) financiraju se putem troSkova zracne
plovidbe, odnosno kroz princip naplate korisniku usluga. Sustav naplate naknada u Europi je
uspostavio EUROCONTROL. Pruzanje usluga vrsi se u tri faze: usluge na zra¢noj luci,

usluge pri polijetanju

i slijetanju te usluge pri krstarenju. Naplata se vrsi posebno za usluge u

terminalnom i rutnom dijelu zraénog prostora. Naplata se vrsi zrakoplovnim prijevoznicima

kroz naplatu:

e rutnih usluga — za prijevoznike koji lete u gornjem zracnom prostoru,

e terminalni

h usluga — polijetanje i slijetanje [19].
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Za kljuéno podruéje performansi troSkovne uéinkovitosti, pokazatelji performansi koji
se prate na razini EU su:

e kljuéni pokazatelji performansi:
prosjecni utvrdeni jedini¢ni troSak za rutne usluge u zracnoj plovidbi —
omjer izmedu utvrdenih troskova na ruti i predvidenog prometa na ruti,
izrazen u jedinicama usluge. Izrazava se u eurima i1 u realnim
vrijednostima,
prosjecni utvrdeni jedini¢ni troSak za terminalne usluge u zracnoj
plovidbi — omjer izmedu utvrdenih troSkova i predvidenog prometa,
izrazen u jedinicama terminalnih usluga. Izrazava se u eurima i u
realnim vrijednostima,

e pokazatelj performansi:
troSkovi  EUROCONTROL-a — drzave Cclanice osiguravaju da
EUROCONTROL dostavi Komisiji svoj doneseni i stvarni proracun te
troSkovhu osnovu, kao i razvoj jedini¢nog troska kao omjer izmedu
donesene troskovne osnove i predvidenog razvoja prometa.

Pokazatelji performansi koji se prate na lokalnoj razini su:

e kljucni pokazatelji performansi:

- utvrdeni jedini¢ni troSak za rutne usluge u zrac¢noj plovidbi — omjer
izmedu utvrdenih troskova na ruti i predvidenog prometa u naplatnoj
zoni, izrazen u jedinicama usluge na lokalnoj razini. IzraZzava se u
nacionalnoj valuti i u realnim vrijednostima,
utvrdeni jedinic¢ni troSak za terminalne usluge u zracnoj plovidbi —
omjer izmedu utvrdenih troskova i predvidenog prometa, izrazen u
jedinicama terminalnih usluga. IzraZava se u nacionalnoj valuti i u
realnim vrijednostima [28].

4.2.  ICAO europski okvir performansi

Okvir performansi europske regije odnosi se na veée geografsko podrucje (52 drzave)
od okvira performansi SES-a. Na slici 20 podrucje europske regije oznaceno je zelenom
bojom.

S - { 4

Slika 20. Prikaz ICAO regija, [30]
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Implementacija okvira performansi rezultira izvjeStajima o statusu regionalnih
performansi na svakom sastanku europske grupe zaduzene za planiranje i implementaciju
(European Air Navigation Planning Group — EANPG). Na temelju izvjestaja o
performansama, EANPG je u mogucnosti identificirati i odluciti koja podrucja trebaju
unaprjedenje i definirati strategiju za postizanje tih unaprjedenja [21]. EANPG je utemeljena
1972. godine od Vije¢a ICAO-a, a zadatak je osigurati da su razvojni planovi sustava
zrakoplovne navigacije unutar europske regije i dalje konzistentni i kompatibilni s onima u
susjednim regijama ICAO-a i s GANP-om [31].

Na regionalnoj razini, najvazniji cilj je identificirati popis korisnih, realnih 1 mjerljivih
pokazatelja performansi koji su primjenjivi u cijeloj europskoj regiji (takoder i u regiji
Sjevernog Atlantika). Vazno je naglasiti da okvir performansi na regionalnoj razini pokriva
Siroko podrucje s velikim brojem drzava koje imaju vrlo razliCite karakteristike u pogledu
zracnog prostora, prometa, kompleksnosti i aranzmana pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi. 1z
navedenog razloga, rezultati performansi mogu varirati od drzave do drzave.

Klju¢na podrucja performansi koja se mjere su:

e sigurnost,
e Kkapacitet,
e  okolis,

e ucinkovitost,
e troSkovna ucinkovitost,
e sudjelovanje ATM zajednice [21].

Definirana klju¢na podruc¢ja i pokazatelji performansi moraju odraZavati rezultate
regionalnih performansi i biti u stanju identificirati podruc¢ja koja trebaju unaprjedenje
performansi. Definirana klju¢na podruéja i pokazatelji performansi prikazani su u tablici 17
[21].
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osigurati kontinuirano
poboljsanje sigurnosti kroz
smanjenje sigurnosnih
dogadaja vezanih uz ATM i
kroz implementaciju
jedinstvenih sigurnosnih
standarda

Sigurnost

Kapacitet

kapacitet zadovoljava
potraznju na zra¢nim lukama
i na ruti

osigurati da korisnici
zraénog prostora koriste
najucinkovitije rute
pridonijeti zastiti okoliSa
(smanjenje emisija
CO,/gorivo)

Ucinkovitost

TroSkovna udinkovitost

pridonijeti optimizaciji
troskova za usluge u zracnoj
plovidbi

osigurati sudjelovanje

drzava u aktivnostima

regionalnog planiranja i
implementacije

Sudjelovanje ATM
zajednice

Izvor: [21]

4.3.  Analiza pokazatelja performansi

Tablica 17. Klju¢na podrucja i pokazatelji performansi

ATFM kas$njenje na ruti

ATFM kasnjenje na zracnoj
luci

horizontalna letna
ucinkovitost

produktivnost ATCO-a

ucinkovitost upravljanja
sigurno$cu (upitnik o
,zrelosti* sigurnosti)
razina drzavne
sigurnosti/kultura
pravicnosti (upitnik o kulturi
sigurnosti
usvajanje harmonizirane
metodologije za klasifikaciju
sigurnosnih dogadaja
prosjecno ATFM kasnjenje
na ruti generirano zbog
volumena zranog prostora
prosjecno ATFM kasnjenje
po letu na glavnim zracnim
lukama (odreduje drzava)

prosjecna horizontalna letna
ucinkovitost

emisije CO, povezane s
neucinkovitostima kod
produljenja ruta
IFR letovi po satu duznosti
ATCO-a
IFR sati leta po satu duznosti
ATCO-a
IFR kretanja po satu
duznosti ATCO-a
razina sudjelovanja na
sastancima
razina odgovora na
aktivnosti planiranja
razina izvjeStavanja o
performansama

Na temelju navedenih pokazatelja performansi izvrSena je analiza zemalja istih
prometno-geografskih karakteristika — Republika Hrvatska, Republika Srbija i Republika
Austrija za klju¢na podrucja performansi kapacitet i okolis.

4.3.1. Republika Hrvatska

Na podrucju Europe, uspostavljeno je devet FAB-ova koji predstavljaju glavni alat za

smanjenje fragmentiranosti zraénog prostora te su potrebni kako bi se prilagodili stalnom
Republika Hrvatska (RH) nalazi se u Funkcionalnom bloku zra¢nog prostora sredis$nje Europe
(FAB Central Europe — FAB CE), zajedno s Republikom Austrijom, Bosnom i
Hercegovinom, Ceskom Republikom, Madarskom, Slovackom Republikom i Republikom
Slovenijom [33].
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U kontekstu upravljanja zracnim prometom, RH je ¢lanica sljede¢ih medunarodnih
organizacija (tablica 18):

Tablica 18. Medunarodne organizacije (Republika Hrvatska)

Organizacija Clanica od:
Europska konferencija civilnog zrakoplovstva (European Civil Aviation Conference - 1992. godine
ECAC)
EUROCONTROL 1997. godine
Europska unija 2013. godine
EASA punopravna c¢lanica
ICAO 1992. godine
Sjevernoatlantski savez (North Atlantic Treaty Organisation - NATO) 2009. godine
Medunarodna telekomunikacijska unija (International Telecommunication Union - ITU) 1992. godine
Izvor: [34]

Glavni nacionalni dionici RH uklju¢eni u ATM sustav su:

e  Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture,

e Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo (Croatian Civil Aviation Agency —
CCAA),

e Hrvatska kontrola zracne plovidbe d.o.o. (HKZP),

e Agencija za istrazivanje nesre¢a u zranom, pomorskom i zeljeznickom prometu,

e  Ministarstvo obrane.

Ostali glavni nacionalni dionici u RH su najveée zracne luke. Zracne luke su u
vlasniStvu RH (vecinski vlasnik, 55 % udjela) i jedinica podru¢ne i lokalne samouprave
(zupanije i gradovi) [34].

4.3.1.1. Pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi

Za pruzanje usluga u zracnoj plovidbi zaduZena je Hrvatska kontrola zra¢nog prometa.
HKZP je samostalni poslovni entitet osnovan od strane RH i nalazi se u vlasnistvu RH.
Posluje sukladno propisima RH i EU te standardima i praksom ICAO-a i EUROCONTROL-
a. Osnovna zadaca HKZP-a je pruzanje usluga u zracnoj plovidbi, postujuéi visoki stupanj
sigurnosti u skladu s pravnim okvirom SES-a, a certificirana je za pruzanje sljedec¢ih usluga:

e ATS,

e CNS,

e zrakoplovnog informiranja (Aeronautical Information Service — AlS),
e zrakoplovne meteorologije (Meteorological Services — MET) [35].

Glavne operativne jedinice HKZP-a su (slika 21):

e oblasna kontrola zraénog prometa Zagreb — pruza usluge oblasne kontrole zra¢nog
prometa u podrucju letnih informacija Zagreb (Flight Information Region — FIR) i
u podru¢ju FIR Sarajevo te usluge prilazne kontrole zra¢nog prometa U
terminalnoj zoni Zagreba,

e acrodromska kontrola Zagreb/Lu¢ko — pruza usluge aerodromske kontrole
zranog prometa za Zagreb i Lucko,
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e regionalne kontrole zracnog prometa (Osijek, Rijeka, Pula, Zadar, Split,
Dubrovnik, LoSinj, Bra¢) — pruzaju usluge prilazne i aerodromske kontrole
zranoh prometa [35].

ZAGREB ACC
APP/TWR

Osijek /o
APP/TWR X

Pula —. Rijeka
avprrwn (0 APR/TWR
X & L
Loinj > /
TWR
fu\Zadar
A arerwr
/Split
N AI"’P/TWR
X

Bra¢~
TWR

Dubrovnik 5
APP/TWR 7( =

Slika 21. Glavne operativne jedinice Hrvatske kontrole zra¢ne plovidbe, [35]

Hrvatska kontrola zra¢ne plovidbe pruza uslugu letnih informacija i obavlja
uzbunjivanje u FIR Zagreb. FIR Zagreb prostire se i izvan hrvatskog zra¢nog prostora do
granica utvrdenih medunarodnim ugovorima koji obvezuju RH. Takoder, pruza operativne
usluge u zraénom prometu u zapadnom dijelu zra¢nog prostora Bosne i Hercegovine. Do
studenog 2014. godine HKZP je pruzao usluge u cijelom donjem zraénom prostoru Bosne i
Hercegovine, dok pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi u Bosni i Hercegovini (BHANSA) nije
preuzeo odgovornost za pruzanje usluga u vecem dijelu zra¢nog prostora ispod razine leta
(Flight Level — FL) FL325 [35]. Na slici 22 prikazan je donji zra¢ni prostor Republike
Hrvatske (lijevo) 1 gornji zracni prostor (desno).
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Slika 22. Donji zracnih prostor RH (lijevo) i gronji zracni prostor (desno), [34]

4.3.1.2. Promet Republike Hrvatske

Republika Hrvatska nalazi se na jugoisto¢noj prometnoj osi koja predstavlja glavni
prometni tok. Zbog globalne ekonomske krize koja je zapocela 2008. godine doslo je do pada
prometa, a u 2014. godini uocava se porast i od tada promet kontinuirano raste (grafikon 1).
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EUROCONTROL za razdoblje 2017.-2021. godine predvida prosje¢ni godi$nji porast
prometa izmedu 0,7 % 1 5,0 % [34].

Godisnji IFR letovi

200,000

—

700,000

— - - -
600,000 - = 1
—— :
500,000
400,000

=

=)

=

o

[,

- 300,000 wmm  TFF l=towi - stvarni polaztelji

e [FRletovi - osnownapredvidana
200,000 IFR letowvi - visoka pradvidanja

IFF. 1ztovi - nislea predvidara

1 N I

0
012 013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 20

100,000 —

Grafikon 1. Godisnji IFR letovi (Republika Hrvatska), [34]

Zbog svojeg polozaja na jugoistocnoj prometnoj osi, RH ima veliki udio preleta, dok
je najmanji udio domaceg prometa. Na grafikonu 2 prikazan je IFR promet za 2016. godinu.

Preleti, odlazni, dolazni i doma¢i IFR promet za 2016.
godinu

7,34% m Preleti

® Domaci
Dolazni

m Odlazni

83,45%

Grafikon 2. Preleti, odlazni, dolazni i domaci letovi (Republika Hrvatska), [33]

4.3.1.3. Pokazatelji performansi za klju¢na podrucja performansi kapacitet i

okoli$

Za klju¢no podrucje performansi kapacitet, pokazatelji performansi koji se mjere u RH

Su:

e IFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje,

e promet na zracnoj luci,

e ATFM kasnjenja na dolaznoj zracnoj luci,
e ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova,
e pridrzavanje slotova ATFM-a.
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IFR letovi na ruti i ATFM kasSnjenje

ATFM kasnjenje je kasnjenje uzrokovano regulacijom na temelju volumena prometa
koje mrezni upravitel)] (EUROCONTROL) primjenjuje na zahtjev Pozicije za upravljanje
protokom i kapacitetima (Flow Management Position — FMP) radi zastite ATC sektora od
preoptere¢enja. Regulacija se odnosi na mjere ATFM-a, a to su poduzete radnje u kontekstu
upravljanja protokom zra¢nog prometa i kapacitetom zra¢nog prostora [29].

U tablici 19 i na grafikonu 3 prikazana su ATFM kasnjenja na ruti, kao i prosje¢no
ATFM kasnjenje na ruti za RH. Budu¢i da je RH zemlja s izrazenom sezonalno$¢u, najveci
broj letova i kas$njenja generiraju se u ljetnim mjesecima (od lipnja do rujna).

Tablica 19. IFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje (Republika Hrvatska - HKZP)

et Prosje¢no ATFM
. . . . ATFM kasSnjenja na P q
Godina Mjeseci Broj letova ruti [minute] kasnjenje na ruti po

sijecanj 29,094 0 0,00
veljaca 26,695 0 0,00
ozujak 31,934 0 0,00
travanj 39,661 444 0,01
svibanj 51,762 19,473 0,38
lipanj 55,19 94,739 1,72
srpanj 64,254 108,181 1,68
kolovoz 66,999 49,269 0,74
rujan 56,371 11,136 0,20
listopad 47,346 3,111 0,07
studeni 30,860 0 0,00
prosinac 30,436 0 0,00
530,607 286,353 0,54
sijecanj 28,545 0 0,00
veljaca 26,476 0 0,00
ozujak 30,484 0 0,00
travanj 36,824 0 0,00
svibanj 50,248 0 0,00
lipanj 56,207 5,335 0,09
srpanj 67,603 7,871 0,12
kolovoz 67,822 5,990 0,09
rujan 58,758 993 0,02
listopad 49,818 1,162 0,02
studeni 30,121 0 0,00
prosinac 30,885 0 0,00
533,791 21,374 0,04
sijecanj 29,903 0 0,00
veljada 26,976 0 0,00
ozujak 32,395 0 0,00
travanj 42,340 984 0,02
svibanj 53,908 3,375 0,06
lipanj 61,633 4,835 0,08
247,155 9,194 0,04

Izvor: [29]

66



ATFM kasnjenje na ruti (HKZP)
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Grafikon 3. ATFM kasnjenje na ruti (HKZP), [29]

Na grafikonu 4 prikazano je prosje¢no ATFM kasnjenje na ruti po letu s uzrocima
kasnjenja. Najvise kaSnjenja nastalo je zbog manjka kapaciteta ATC-a, dok se u ljetnim
mjesecima javlja i problem nedostatka ATCO-a. Drugi problem zbog kojeg nastaju kaSnjenja
su vremenski uvjeti. Medutim, u sluc¢aju losih vremenskih uvjeta, ve¢ina kaSnjenja je
neizbjezna zbog sigurnosnih razloga.
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Grafikon 4. Prosje¢no ATFM kasnjenje po ruti na letu - uzroci kasnjenja (HKZP), [29]
Promet na zrac¢noj luci

Promet na zra¢noj luci reguliran je od strane mreznog upravitelja i operatora zracne
luke. Za RH, odnosno za zra¢nu luku Zagreb dostupni su podaci o IFR odlascima i dolascima
od strane mreznog upravitelja (Network Manager — NM), prikazano u tablici 20. U 2016.
godini uocava se porast odlazaka i dolazaka u usporedbi s 2015. godinom, a navedeni porast
nastavlja se i u prvoj polovici 2017. godine.
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Tablica 20. Promet na zra¢noj luci Zagreb (Republika Hrvatska)

~ sijetanj 1442 143
veljaca 1,307 1,316

.~ omjk 1827 1529
travanj 1,620 1,613

- svibanj 176 1744
lipanj 1,720 1,720

- iwe7r 1774
kolovoz 1,711 1,725

.~ mjg 1771729
listopad 1,670 1,676

- studemi 1475 1476
prosinac 1,375 1,377

- 1077 19113
sijecanj 1,407 1,406

180 1367
ozujak 1,555 1,550

. travnj 1850 1565

svibanj
srpanj

rujan 1,854 1,861

- listopad 1796 1814
studeni 1,470 1,466

veljaca

travanj 1,638 1,631

lipanj 1,951 1,942

Izvor: [29]

Na grafikonu 5 prikazani su prosje¢ni dnevni odlasci u Zagrebu za period 2015.-2017.
godine.

Prosjecni dnevni odlasci - Zagreb

Broj dnevnih odlazaka
8 8 8§ 8 8 3 8 8

" y
—+ IFR odlasci(NM) ~*— IFR odlasci(APT) © EUROCONTROL/PRU

Grafikon 5. Prosje¢ni dnevni odlasci - Zagreb (Republika Hrvatska), [29]
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ATFM KkasSnjenja na dolaznoj zra¢noj luci

ATFM kaSnjenja na dolaznoj zra¢noj luci daju naznaku o kaSnjenju na zemlji, nastalo
zbog ogranicenja u zracnoj luci. U Europi, kad se ocekuje da ¢e prometna potraznja premasiti
raspolozive kapacitete ATC-a ili zracne luke, ATC moze zatraziti lokalnu FMP da dodijeli
ATFM mjere ili regulaciju. Zrakoplov za koji se oCekuje da ¢e sti¢i na zranu luku tijekom
razdoblja zaguSenja, dobiva ATFM kasnjenje na odlaznoj zra¢noj luci, pod nadleZznoscu
mreznog upravitelja, kako bi se regulirao protok prometa u ogranicenom sektoru ili na zra¢noj
luci. ATFM kasnjenjima povecava se sigurnost zracnog prometa. Rezultiraju¢a kasnjenja
ATFM-a izraunavaju se kao razlika izmedu procijenjenog vremena polijetanja izra¢unatog iz
ispunjenog plana leta, ukljuujuéi sve promjene i izracunatog vremena polijetanja koje je
dodijelila sredisnja jedinica ATFM-a. Razlog regulacije navodi nadlezna FMP [29].

U tablici 21 i na grafikonu 6 navedena su ATFM kasnjenja na dolaznoj zra¢noj luci
Zagreb, kao i prosje¢no dolazno ATFM kasnjenje po dolasku. Buduéi da Zagreb ima mali
broj IFR dolazaka u usporedbi s ostalim zra¢nim lukama u Europi, ne generiraju se kasnjenja.

Tablica 21. ATFM kasnjenje na dolaznoj zra¢noj luci Zagreb (Republika Hrvatska)

ATFM Kkasnjenja na Prosjec¢no dolazno
Godina Mjesec IFR dolasci dolaznoj zra¢noj luci | ATFM kasnjenje po
minute dolasku [minute

sijeCanj 1,434 0] 0,00
Veljaca 1,323 0 0,00
ozujak 1,531 0 0,00
travanj 1,615 46 0,03
svibanj 1,753 0 0,00
lipanj 1,726 0 0,00
srpanj 1,782 103 0,06
kolovoz 1,740 0 0,00
rujan 1,747 0 0,00
listopad 1,689 0 0,00
studeni 1,504 0 0,00
prosinac 1,382 0 0,00
19,226 149 0,01
sijecanj 1,411 0 0,00
veljaca 1,367 0 0,00
ozujak 1,558 0 0,00
travanj 1,612 0 0,00
svibanj 1,794 0 0,00
lipanj 1,819 0] 0,00
srpanj 1,915 0 0,00
kolovoz 1,931 0 0,00
rujan 1,903 0 0,00
listopad 1,837 0 0,00
studeni 1,480 0 0,00
prosinac 1,430 0 0,00
20,057 0 0,00
sijecanj 1,405 0] 0,00
veljaca 1,271 0 0,00
ozujak 1,569 0 0,00
travanj 1,631 0 0,00
svibanj 1,881 0 0,00
lipanj 1,942 0 0,00
9,699 0 0,00

Izvor: [29]
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ATFM ka3njenja na dolaznoj zraénoj luci (Hrvatska — Zagreb)
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Grafikon 6. ATFM kasnjenja na dolaznoj zra¢noj luci Zagreb (Republika Hrvatska), [29]

ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova

ATC kasnjenje prije odlaska predstavlja dodatno vrijeme u kojem se zrakoplov
zadrzava na stajanci kako bi se izbjeglo ¢ekanje u redu za ulazak na USS-u i polijetanje. Ovaj
pokazatelj mjeri kaSnjenje u pocetku voznje zrakoplova na odlaznoj zracnoj luci zbog
oc¢ekivanih ili stvarnih ogranic¢enja ATC-a prije odlaznog taksiranja. Mjeri se u minutama po

IFR letu (minuta/odlazak) [29].

Takoder, kaSnjenje se moze pripisati zrakoplovnim kompanijama ili zra¢nim lukama.
Za RH nisu dostupni podaci o kasnjenju zbog zra¢nih luka, a u tablici 22 prikazana su
kaSnjenja za 2015., 2016. 1 2017. godinu. NeSto veca kaSnjenja javljaju se u ljetnim

mjesecima kada zracne luke generiraju 1 veci broj letova.
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Tablica 22. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova (Republika Hrvatska)
ATC kasnjenje prije odlaska

Godina Mjesec

(zrakoplovne kompanije)
minute/odlazak

sijecanj 0,10

veljaca 0,08

ozujak 0,08

travanj 0,20

svibanj 0,17

lipanj 0,12

srpanj 0,10

kolovoz 0,44

rujan 0,52

listopad 0,20

studeni 0,21

prosinac 0,08

0,20
sijeCanj 0,07

veljaca 0,08

ozujak 0,07

travanj 0,10

svibanj 0,05

lipanj 0,10

srpanj 0,38

kolovoz 0,14

rujan 0,13

listopad 0,09

studeni 0,13

prosinac 0,07

0,12
sijecanj 0,14

veljaca 0,02

2017 ozujak 0,10
travanj 0,42

svibanj 0,20

0,18

Izvor: [29]

Grafikon 7 predstavlja prosje¢no ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova za Zagreb.
Ovo kasnjenje oznacava se oznakom Medunarodne udruge za zracni prijevoz (International
Air Transport Association — IATA) 89. Oznaka IATA 89 predstavlja ograni¢enja na odlaznoj
zracnoj luci s regulacijama ATFM-a ili bez njih, ukljucujuéi operativne usluge, kasno
odobrenje za izgurivanje zrakoplova, zatvorena zra¢na luka ili USS-a, nedostatak osoblja, itd
[36]. Najvece kasnjenje u 2015. godini zabiljezeno je u rujnu, dok u 2016. godini kasnjenja se
smanjuju, a najvece je zabiljezeno u srpnju. 1z dostupnih podataka za 2017. godinu, najvece
kasSnjenje zabiljezeno je u travnju.
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Prosjetno ATC ka%njenje prije odlaska zrakoplova (IATA 89) Zagreb
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Grafikon 7. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova, Zagreb (Republika Hrvatska), [29]

Pridrzavanje slotova ATFM-a

ATFM slotovi odlaska dodjeljuju se od strane EUROCONTROL-a na zahtjev FMP-a
kad se predvida neravnoteza izmedu potraznje i kapaciteta zracnih luka i/ili na ruti. Svrha
takve regulacije je zadrZavanje zrakoplova na tlu. ATC na odlaznoj zracnoj luci ima
zajedni¢ku odgovornost s operaterima zrakoplova kako bi se osiguralo da zrakoplovi polete
unutar dodijeljenog okvira tolerancije slota (Slot Tolerance Window — STW) te kako bi se
optimizirao protok prometa [37]. Jedinice ATS-a duzne su pruzati informacije o ne
pridrzavanju slotova za zracne luke gdje je takvo ne pridrzavanje jednako ili veée od 20 %
reguliranih odlazaka.

Pokazatelj je omjer broja letova koji polijecu unutar okvira tolerancije slota i ukupnog
broja letova s ATFM slotom. Pridrzavanje slotova ATFM-a zamjena je za prosje¢nu razliku
izmedu CTOT-a i stvarnog vremena uzlijetanja (Actual Take-Off Time — ATOT). Smatra se da
se zrakoplov pridrzava slota ATFM-a ako odleti unutar definiranog STW-a. Definiran je
standardni STW od CTOT — 5 i CTOT + 10 minuta te se moze privremeno produZiti iz
odredenih operativnih razloga. Mjeri se u postotku reguliranih odlaznih IFR letova [38].

Tablica 23 i grafikon 8 prikazuju postotak ATFM reguliranih odlazaka i odlazaka
izvan ATFM okvira za Zagreb. Postotak ATFM reguliranih odlazaka najveéi je u ljetnim
mjesecima, odnosno u srpnju. U prvih Sest mjeseci 2017. godine, a u odnosu na 2016. godinu,
uocava se porast ATFM reguliranih odlazaka, kao i odlazaka izvan ATFM okvira.
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Tablica 23. Pridrzavanje slotova ATFM-a (Republika Hrvatska)

Godina Miesec Postotak ATFM Postotak odlazaka izvan
J reguliranih odlazaka [% ATFM okvira [%

veljaca 5,7 % 10,8 %

travanj

lipanj 24,4 % 11,5 %

kolovoz 16,0 % 8,8 %

listopad 10,5 % 57 %

prosinac 14,4 % 10,1 %

2015 ukupno S 140% 103%

sijecan; 10,2 % 11,2 %

- 88%  125%
ozujak 9,7 % 4,0 %

. tavanj  94%  73%
svibanj 16,5 % 9,6 %

-~ lipanj 215%  91%
srpanj 225 % 8,7 %

. 1e6%  114%
rujan 13,4 % 10,0 %

- listopad  183%  126%

studeni 6,5 % 135 %

2016 ukupno

Izvor: [29]

Pridriavanje slotova ATFM-a (Zagreb)
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Grafikon 8. Pridrzavanje slotova ATFM-a, Zagreb (Republika Hrvatska), [29]
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Za kljucno podrucje performansi okolis, pokazatelji performansi koji se mjere u RH
Su:

e horizontalna letna uéinkovitost,
e vertikalna letna u¢inkovitost.

Horizontalna letna ucdinkovitost

Pokazatelj horizontalne letne ucinkovitosti daje mjeru prosje¢ne dodatne udaljenosti
na ruti s obzirom na veliku kruznu udaljenost. Odnosno, to je usporedba izmedu duzine
putanje leta i najkrace udaljenosti izmedu krajnjih tocCaka (zra¢na luka odlaska i dolaska).
IzraZzava se u minutama po odlasku [29]. Tablica 24 i grafikon 9 prikazuju ucinkovitost po
planu leta i po stvarnoj putanji za RH. Ucinkovitost po planu leta poveéala se za 0,01 % u
2016. godini u odnosu na 2015. godinu, dok se ucinkovitost po stvarnoj putanji povecala za
0,07 %.

Tablica 24. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Hrvatska)

. . Ucdinkovitost po planu leta Ucdinkovitost po stvarnoj

sijeCanj 2,55 % 1,24 %

veljaca 2,53 % 1,24 %

ozujak 2,59 % 1,25 %

travanj 2,55 % 1,33 %

svibanj 2,35 % 1,37 %

lipanj 2,45 % 1,57 %

AL srpanj 2,50 % 1,55 %
kolovoz 2,47 % 1,62 %

rujan 2,43 % 1,50 %

listopad 2,35 % 1,42 %

studeni 2,56 % 1,34 %

prosinac 2,52 % 1,32 %

2,47 % 1,44 %
sijeCanj 2,53 % 1,30 %

veljaca 2,58 % 1,36 %

ozujak 2,52 % 1,33 %

travanj 2,47 % 1,35 %

svibanj 2,44 % 1,42 %

lipanj 2,52 % 1,74 %

0 srpanj 2,52 % 1,64 %
kolovoz 2,46 % 1,67 %

rujan 2,47 % 1,55 %

listopad 2,40 % 1,46 %

studeni 2,53 % 1,38 %

prosinac 2,43 % 1,43 %

2,48 % 1,51 %
sijecanj 2,25 % 1,42 %

veljaca 2,08 % 1,34 %

ozujak 2,11 % 1,39 %

travanj 2,07 % 1,41 %

svibanj 2,13 % 1,52 %

lipanj 2,21 % 1,76 %

214 % 1,51 %

Izvor: [29]
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Horizontalna letna utinkovitost (Hrvatska)
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Grafikon 9. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Hrvatska), [29]
Vertikalna letna ucinkovitost

Osim horizontalne letne u¢inkovitosti, ve¢ina dionika je pokazala interes za vertikalni
aspekt letne ucinkovitosti. Tijekom penjanja i poniranja, pojavljuju se i segmenti srednje
razine leta (slika 23). Segmenti srednje razine leta poveéavaju potroS$nju goriva jer se odvijaju

na suboptimalnim visinama. Kako bi se smanjila potros$nja goriva, emisije i buka zrakoplova,
koriste se CCO i CDO [29].

Slika 23. Tipi¢an vertikalni profil sa segmentima srednje razine tijekom penjanja i poniranja,
[29]

Kod vertikalne letne u¢inkovitosti, mjeri se koliko sekundi je zrakoplov proveo u fazi
poniranja, a koliko u fazi penjanja. Za ovaj pokazatelj, koristi se polumjer od 200 NM oko
zrane luke buduéi da zrakoplovi najceS¢e dostizu razinu krstarenja unutar 200 NM od
polijetanja. Drugi razlog za koriStenje 200 NM je kako bi se mogla razlikovati faza
penjanja/poniranja od faze krstarenja. Glavna pretpostavka za analizu vertikalne uc¢inkovitosti
leta tijekom penjanja i poniranja je utvrditi neué¢inkovitosti [29].

U tablici 25 i grafikonu 10 prikazani su zadnji dostupni podaci za 2015. godinu.
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Tablica 25. Vertikalna letna uc¢inkovitost (Republika Hrvatska)

sijecanj 89,1 12,5
veljaca 112,5 151
ozujak 108,7 30,1
travanj 109,8 21,1
svibanj 1241 27,0

lipanj 123,2 33,3
srpanj 103,7 334
kolovoz 121,6 24,8

rujan 129,8 30,2
listopad 124,2 27,4
studeni 116,7 20,3
prosinac 1145 16,8

Izvor: [29]
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Grafikon 10. Prosjec¢no vrijeme leta po letu, Zagreb (Republika Hrvatska), [29]
Na grafikonu 11 prikazan je postotak letova koji su koristiti CDO i CCO. Najveci

postotak letova koji su koristili CCO i CDO bio je u sije¢nju 2015. godine. Srednja visina za
CCO krece se izmedu 25000-28000 ft, dok za CDO izmedu 6643-17000 ft.

Postotak letova koji su koristili CDO/CCO (Zagreb)
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Grafikon 11. Postotak letova koji su koristili CDO/CCO, Zagreb (Republika Hrvatska), [29]
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4.3.2. Republika Austrija

U kontekstu upravljanja zratnim prometom, Republika Austrija ¢lanica je sljedecih
medunarodnih organizacija (tablica 26):

Tablica 26. Medunarodne organizacije (Republika Austrija)

Organizacija Clanica od:
ECAC 1995. godine
EUROCONTROL 1993. godine
Europska Unija 1995. godine
EASA 2003. godine
ICAO 1948. godine
NATO partnerstvo za mir od 1995. Godine
ITU 1866. godine

Izvor: [39]
Glavni nacionalni dionici Republike Austrije uklju¢eni u ATM sustav su:

e tijelo civilnog zrakoplovstva (Civil Aviation Authority — CAA) koje obavlja
funkciju austrijskog regulatornog tijela,

e savezno Ministarstvo prometa, inovacija i tehnologije (The Federal Ministry of
Transport, Innovation and Technology — MoTIT)

e Austro Control Luftfahrtagentur (LFA) — nacionalno nadzorno tijelo za civilno
licenciranje ATCO-a,

e odbor za istragu nesreca koji je nezavisno tijelo unutar MoTIT-a,

e Austro Control — jedini pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi u Republici Austriji,

e savezno Ministarstvo obrane i Sporta [39].

4.3.2.1. Pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi

U Republici Austriji, pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi je Austro Control koji ima
znacajnu ulogu u oblikovanju europskog upravljanja zra¢nim prometom u buduénosti. PruZzaju
informacije o planovima leta, nadzornim podacima, kao i meteoroloske podatke [40]. Na slici
24 prikazan je zra¢ni prostor Republike Austrije.
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Slika 24. Zrac¢ni prostor Republike Austrije, [39]

Jedinice kontrole zracnog prometa unutar zra¢nog prostora Republike Austrije su:

e oblasnai prilazna kontrola zra¢nog prometa Be¢,
e aerodromska i1 prilazna kontrola zracnog prometa na svakoj zrac¢noj luci —
Salzburg, Innsbruck, Linz, Graz i Klagenfurt.

4.3.2.2. Promet Republike Austrije

Promet je povecan je za 0,1 % u ljetnom periodu 2016. godine (od svibnja do
listopada) u usporedbi s istim razdobljem tijekom 2015. godine. EUROCONTROL predvida
godisnji rast prometa od 0,4 % do 4,2 % tijekom perioda 2017.-2021. godine, s osnovnim
rastom od 2,2 %. U 2013. godini doSlo je do malog pada prometa, a dalje se promet
kontinuirano povecava (grafikon 12) [39].
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Grafikon 12. Godisnji IFR letovi (Republika Austrija), [39]
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Republika Austrija ima najve¢i udio preleta, dok najmanji udio domaceg prometa,
kako je prikazano na grafikonu 13.

2% m Preleti

B Medunarodni odlasci
/dolasci
Domacéi promet

Grafikon 13. Preleti, odlasci, dolasci i domaci letovi (Republika Austrija)
Izvor: [39]

4.3.2.3. Pokazatelji performansi za klju¢na podrucja performansi kapacitet i
okolis

Za klju¢no podrucje performansi kapacitet, pokazatelji performansi koji se mjere u
Republici Austriji su:

e IFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje,

e promet na zra¢noj luci,

e ATFM kasnjenja na dolaznoj zracnoj luci,
e ASMA,

e dodatno vrijeme u odlaznom taksiranju,

e ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova,
e pridrzavanje slotova ATFM-a.

IFR letovi na ruti i ATFM kasSnjenje

U tablici 27 i na grafikonu 14 prikazana su ATFM kasnjenja na ruti i prosjecno ATFM
kasnjenje na ruti po letu. Najve¢a ATFM kaSnjenja na ruti generiraju se u ljetnim mjesecima,
dok u srpnju dostizu najvece vrijednosti. No, kasnjenje se smanjuje u 2016. godini u odnosu
na 2015. godinu, a broj letova se povecava. U prva cetiri mjeseca 2017. godine nisu
zabiljezena kasnjenja, dok se u svibnju i lipnju ostvaruju kasnjenja od ukupno 70,961 minutu,
a prosjecno kaSnjenje na ruti iznosi 0,16 minuta.
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Tablica 27. TFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje (Republika Austrija — Austro Control)

. Prosje¢no ATFM
. . . ATFM kasSnjenja na s o
Godina Mjesec Broj letova ruti [minute] kaSnjenje na ruti po

2016 ukupno

Izvor: [29]

ATFM kainjenje na ruti (dustre Control)

Broj letova [tisuce]

ATFM kafnjenje na ruti po letu [minute]

Prosjetno ATFM kainjenje namitipoletu  ~*~ Letovi ™ ATFM kaénjenje nanti
© EUROCONTROL/PRU

Grafikon 14. ATFM kasnjenje na ruti (Austro Control), [29]
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Grafikon 15 prikazuje prosje¢no ATFM kasnjenje na ruti po letu, zajedno s uzrocima
kasnjenja za Austro Control. Najvise kasnjenja nastaje zbog vremenskih uvjeta i to u ljetnim
mjesecima, a takoder javlja se i problem manjka osoblja u ATC-u. U lipnju 2017. godine,
zabiljezeno je najvece kasnjenje u promatranom razdoblju od 2015. do 2017. godine, a uzroci
su nedostatak kapaciteta, osoblje ATC-a te losi vremenski uvjeti.
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Grafikon 15. Prosje¢no ATFM kasnjenje na ruti po letu- uzroci kasnjenja (Austro Control),
[29]

Promet na zra¢noj luci

Za Republiku Austriju dostupni su podaci o broju IFR odlazaka i dolazaka od mreznog
upravitelja i operatora zra¢ne luke (Airport — APT). Tablica 28 prikazuje broj IFR dolazaka i
odlazaka te je zabiljezen neSto manji broj letova u 2016. godini u odnosu na 2015. godinu.
Trend smanjenja broja letova nastavlja se i u prvih Sest mjeseci 2017. godine.
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Tablica 28. Promet na zra¢noj luci Be¢ (Republika Austrija)

Godina Miesec IFR odlasci IFR dolasci IFR odlasci IFR dolasci
i J NY NM APT APT

listopad

prosinac 8,867 8,885

svibanj '
~ lipanj 10982 10986 10948 10952
srpanj 11,117 11,100 11,091 11,060

ukupno

Izvor: [29]
Grafikon 16 prikazuje prosje¢ne dnevne odlaske u Becu za razdoblje 2015.-2017.
godine.
Prosje¢ni dnevni odlasci - Be¢
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Grafikon 16. Prosje¢ni dnevni odlasci - Be¢ (Republika Austrija), [29]
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ATFM KkasSnjenja na dolaznoj zra¢noj luci

Tablica 29 i grafikon 16 prikazuju ATFM kasnjenja na dolaznoj zra¢noj luci i
prosjecno dolazno ATFM kasnjenje po dolasku. Najveca ATFM kasnjenja zabiljeZena su u
prosincu 2015. godine te u srpnju 2016. godine. No, ukupno kaSnjenje se smanjuje u 2016.
godini u odnosu na 2015, a takoder je zabiljeZen i manji broj IFR dolazaka.

Tablica 29. ATFM kasnjenja na dolaznoj zracnoj luci Be¢ (Republika Austrija)

ATFM Kkasnjenja na Prosjec¢no dolazno
Godina Mjesec IFR dolasci dolaznoj zracnoj luci | ATFM kasnjenje po
minute dolasku [minute

svibanj g )

srpanj 14,913 17,383 1,17

2016 ukupno

Izvor: [29]
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ATFM kasnjenja na dolaznoj zracnoj luci (Austrija — Bec)
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Grafikon 17. ATFM kasnjenja na dolaznoj zra¢noj luci Be¢ (Republika Austrija), [29]

Dodatno vrijeme sekvencioniranja i mjerenja pri dolascima

ASMA se definira kao virtualni cilindar odredenog radijusa oko zrac¢ne luke. Radijus
iznosi 40 NM, ali se u nekim slu¢ajevima povecava i na 100 NM. Stvarno vrijeme leta izmedu
posljednjeg ulaska u radijus i stvarnog vremena slijetanja oznaCava se kao ASMA tranzitno
vrijeme. Neometano ASMA vrijeme je ASMA tranzitno vrijeme u normalnim uvjetima na
dolaznim zracnim lukama 1 koristi se za izraCunavanje dodatnog ASMA vremena.

Kako bi se utvrdilo je li let neometan ili ne, izraCunava se razina zagusenja kao broj
zrakoplova koji je sletio unutar vremena kad je promatrani zrakoplov presao ASMA granicu i
slijetanja promatranog zrakoplova. Dodatno, ASMA vrijeme je zamjena za prosje¢no vrijeme
¢ekanja na slijetanje tijekom perioda zaguSenja u zratnim lukama. Predstavlja razliku izmedu
stvarnog ASMA vremena leta i statisticki odredenog neometanog ASMA vremena temeljenog
na ASMA vremenima u razdobljima niske prometne potraznje. Svrha je pruZziti pribliznu
mjeru prosjecnog vremena ¢ekanja na slijetanje tijekom perioda kada je zra¢na luka zaguSena.
Mijeri se u minutama po IFR dolasku (minute/dolazak). Kako bi se osigurala kontinuirana
prometna potraznja i maksimizirala upotreba USS-e, potrebno je odrediti minimalnu razinu
¢ekanja. Medutim, dodatno vrijeme u krugu cekanja negativno utjeCe na ucinkovitost
poslovanja, potros$nju goriva i okolis [41].

Tablica 30 i grafikon 18 prikazuju prosje¢no neometano i dodatno ASMA vrijeme.
Dodatna ASMA vremena najveca su u zimskim mjesecima.
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Tablica 30. Dodatno vrijeme sekvencioniranja i mjerenja pri dolascima (Republika Austrija)

| 2 [ 26 | 2017 |
Prosjec¢no Prosjecno Prosjecno Prosje¢no Prosjeéno Prosjecno
neometano dodatno neometano dodatno neometano dodatno
Mijesec ASMA ASMA ASMA ASMA ASMA ASMA
vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme
[min/dolazak] [min/dolazak] ~ [min/dolazak] [min/dolazak] =~ [min/dolazak]  [min/dolazak]
12,39 1,90 12,30 1,91 12,31 1,94
12,25 2,35 12,31 1,87 12,09 1,90
12,22 2,19 12,38 1,82 12,50 2,01
12,45 2,16 12,29 2,22 12,43 2,15
12,28 2,00 12,21 2,06 12,24 1,92
[ lipanj | 12,32 1,56 12,32 1,49
12,20 1,27 12,32 1,38
12,11 1,11 12,25 1,52
12,27 2,16 12,09 1,51
12,27 2,63 12,36 2,25
12,45 2,23 12,18 2,21
12,02 2,50 12,32 2,43

Izvor: [29]

Prosjetno ASMA vrijeme (Beg)

1400+ 2015 - Prosjeine neometano ASMA
g —¢ Vrijeme
2015 - Prosjeino dodamo ASMA
| H‘ﬁ"‘—"ﬁ'ﬁ—-ﬁ"}ﬂ | Gieme
12,00 !Eﬂé - Prosjeino neometano ASMA
B vrijeme
10,00+ == 2016- Prosjeno dodatno ASMA vrijeme
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Grafikon 18. Prosje¢no ASMA vrijeme, Be¢ (Republika Austrija), [29]
Dodatno vrijeme u odlaznom taksiranju

Dodatno vrijeme u odlaznom taksiranju predstavlja razliku izmedu stvarnog vremena
odlaznog taksiranja i neometanog vremena temeljenog na vremenima niske prometne
potraznje. Prilikom pracenja performansi odlaznog taksiranja, vazno je napomenuti da cilj nije
smanjiti vrijeme taksiranja, ve¢ je cilj smanjiti dodatno vrijeme taksiranja i potro$nju goriva
povezanu s tim. Pokazatelj ima cilj osigurati mjeru prosje¢nog vremena ¢ekanja na polijetanje
1 ukazati na razinu ucinkovitosti (odnosno neucinkovitosti) na stajanci i voznim stazama

tijekom faze odlaznog taksiranja. Izrazava se u minutama po IFR odlasku (minute/odlazak)
[42].

Tablica 31 i grafikon 19 prikazuju prosje¢no neometano i dodatno vrijeme odlaznog
taksiranja za period 2015.-2017. godine. Za razliku od Republike Austrije, RH i Republika
Srbija ne mjere ovaj pokazatelj.
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Tablica 31. Dodatno vrijeme u odlaznom taksiranju (Republika Austrija)

25 | 20 [ 2017 |
Prosjec¢no Prosjecno Prosjecno Prosje¢no Prosjeéno Prosjecno
neometano dodatno neometano dodatno neometano dodatno

Mijesec vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme vrijeme
odlaznog odlaznog odlaznog odlaznog odlaznog odlaznog
taksiranja taksiranja taksiranja taksiranja taksiranja taksiranja

[min/odlazak] [min/odlazak] ~ [min/odlazak] [min/odlazak] ~ [min/odlazak]  [min/odlazak]

6,94 3,12 6,85 3,90 6,96 5,15

6,95 2,74 6,92 1,61 6,88 3,20

6,84 1,69 6,88 1,96 6,81 1,83

6,69 2,02 6,88 2,24 6,61 2,45

6,78 1,83 6,84 2,61 6,87 1,91

6,68 1,95 6,64 2,27

6,67 1,93 6,59 2,17

6,87 2,02 6,63 1,95

6,70 2,11 6,54 2,06

6,67 2,03 6,66 1,98

6,75 2,18 6,78 2,75

6,79 2,61 6,87 4,93

6,77 2,15 6,74 2,48 6,82 2,79

Izvor: [29]
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Grafikon 19. Prosje¢no vrijeme odlaznog taksiranja, Be¢ (Republika Austrija), [29]

ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova

Tablica 32 i grafikon 20 prikazuju ATC kasnjenja prije odlaska zrakoplova. Za
Republiku Austriju, za razliku od RH i Republike Srbije dostupni su podaci o ATC kasnjenju
kad su razlog kaSnjenja operacije na zra¢noj luci. Najveca kasnjenja u 2015. godini ostvarena
su u ljetnim mjesecima (srpanj, kolovoz, rujan), dok u 2016. godini, najveca kasnjenja
ostvarena su u mjesecima od svibnja do prosinca. Ukupno gledano, kasnjenja se poveéavaju u
2016. godini u odnosu na 2015. godinu, a prema dostupnim podacima za 2017. godinu,
kasnjenja se smanjuju.
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Tablica 32. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova (Republika Austrija)

ATC kasSnjenje prije PG e
. . odlaska (zrakoplovne ATC l“lsnjefl Je prije
Godina . odlaska (zraéna luka)
kompanije) :
minute/odlazak [minute/odlazak]

veljaca

travanj

kolovoz

listopad

___
prosinac
2015 ukupno ___

sijecanj
ozujak 0,29 0,58
.~ tavanj 048 076
svibanj 0,92 1,30
srpanj
rujan , 5
- listopad 06 100
studeni 0,63 0,86
___
veljaca 0,81
2017 ___
travanj
___
0,38 0,71

Izvor: [29]

Prosjeéno ATC kainjenje prije odlaska zrakoplova (IATA 89) Bet

Prosjetno kainjenje po odlasku zrakoplova
[minutelodlazak |

= ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova m ATC kainjenje prije odlaska zrakoplova
(zrakoplovne kompanije) (zraéna luka)

© EUROCONTROL/PRU

Grafikon 20. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova, Be¢ (Republika Austrija), [29]
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PridrZavanje slotova ATFM-a

Tablica 33 i grafikon 21 prikazuju postotak ATFM reguliranih odlazaka i odlazaka
izvan ATFM okvira. Najve¢i postotak ATFM reguliranih odlazaka je u ljetnim mjesecima
(svibanj do kolovoz). Postotak ATFM reguliranih odlazaka povecao se u 2016. godini u
odnosu na 2015. godinu, a prema dostupnim podacima za 2017. godinu, uocava se daljnji
porast. Postotak odlazaka izvan ATFM okvira smanjio se za 7,9 % u 2016. godini u odnosu na
2015. godinu.

Tablica 33. Pridrzavanje slotova ATFM-a (Republika Austrija)

. . Postotak ATFM Postotak odlazaka izvan

sijeCanj 6,2 % 16,5 %

veljaca 6,4 % 16,3 %

ozujak 6,8 % 14,2 %

travanj 8,7 % 13,8 %

svibanj 11,9 % 16,6 %

lipanj 16,3 % 10,7 %

0 srpanj 20,5 % 10,2 %
kolovoz 16,8 % 114 %

rujan 12,5 % 118 %

listopad 7.8 % 11,2 %

studeni 8,9 % 12,0 %

prosinac 8,4 % 3.7%
113% 11,9 %
sijecanj 7,8 % 57 %

veljaca 7,9 % 2,8%

ozujak 8,5 % 41%

travanj 8,5 % 41 %

svibanj 12,6 % 4,1 %

lipanj 20,8 % 3,6 %

A0 srpanj 24,2 % 35%
kolovoz 18,2 % 53%

rujan 15,6 % 3,0 %

listopad 12,9 % 3,0%

studeni 7,7 % 4,4 %

prosinac 10,3 % 6,3 %

133% 4,0 %
sijecanj 9,6 % 4,9 %

veljaca 8,4 % 41 %

ozujak 75 % 5,4 %

travanj 10,3 % 4,7 %

svibanj 16,7 % 3.8%

lipanj 23,9 % 4.2 %

133% 43%

Izvor: [29]
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Pridriavanje slotova ATFM-a (Bec)
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Grafikon 21. Pridrzavanje slotova ATFM-a, Be¢ (Republika Austrija), [29]

Za klju¢no podrucje performansi okoli§, pokazatelji performansi koji se mjere u
Republici Austriji su:

e horizontalna letna u¢inkovitost,
e vertikalna letna u¢inkovitost.

Horizontalna letna udinkovitost

Tablica 34 i grafikon 22 prikazuju ucinkovitost po planu leta i po stvarnoj putanji za
Republiku Austriju. U¢inkovitost po planu leta smanjila se za 0,35 % u 2016. godini u odnosu
na 2015. godinu, dok je zabiljeZeno neznatno smanjenje uc¢inkovitosti po stvarnoj putanji od
0,03 %. Iz dostupnih podataka za prvih Sest mjeseci 2017. godine, uocava se daljnje
smanjenje u¢inkovitosti po planu leta i po stvarnoj putanji.
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Tablica 34. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Austrija)

Godina Mijesec Ucinkovitost po planu leta Uc1nk0v1t0st_ po stvarnoj
% putanji [%

veljaca 4,59 % 2,28 %
travanj
o vibanj 4%  231%
lipanj 4,19% 251 %
o 409% 259%
kolovoz 4,02 % 2,30 %

listopad

prosinac

2015 ukupno S as% 2m%

sijeCanj

ozujak g )

- tavanj  38%  218%
svibanj 3,87 % 231 %

-~ lipanj  390%  24T%
srpanj 3,87 % 2,62 %

. 3m’%w 2%
rujan 3,87 % 2,25 %

- listopad  38%  215%
studeni 3,59 % 2,08 %

- prosinac  343%  203%
2016 ukupno

2017 ukupno
Izvor: [29]
Horizontalna letna uéinkovitost (Austrija)
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Grafikon 22. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Austrija), [29]
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Vertikalna letna uc¢inkovitost

U tablici 35 i na grafikonu 23 prikazano je koliko sekundi su zrakoplovi proveli u fazi
poniranja, a koliko u fazi penjanja. Vrijednosti kod poniranja tijekom perioda 2015.-2017.
godine variraju od 115,1 do 144,3 sekunde, dok kod penjanja od 16,9 do 36,6.

Tablica 35. Vertikalna letna u¢inkovitost (Republika Austrija)

© sijedang 191 187
veljaca 139,8 17,3
travanj 133,7 23,2
- svibanj 149 283
lipanj 123,9 29,6
kolovoz 115,1 29,1
.~ w180 283
listopad 143,0 23,3
___
prosinac 125,0
___
veljaca 122,5
___
travanj 138,3
___
lipanj 138,6 6,6
__
kolovoz 132,1 31,2
___

listopad

pI'OSI nac

Izvor: [29]
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Grafikon 23. Prosjec¢no vrijeme leta po letu, Be¢ (Republika Austrija), [29]
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Na grafikonu 24 prikazan je postotak letova koji su koristili CDO 1 CCO. Najveci
postotak letova koji su koristili CCO u 2015. godini bio je u veljaci, 2016. godine u sije¢nju, a
2017. godine za sada takoder u veljaci. Najveéi postotak letova koji su koristili CDO u 2015.
godini bio je u sijecnju, 2016. godine u prosincu, a 2017. godine u veljaci. Srednja visina za
CCO iznosi 34,000 ft, dok se za CDO krece izmedu 4,334-11,946 ft.

Postotak letova koji su koristili CDO/CCO (Bet)
100 %%

Udio letova [%0]

=+ (DO - CCO

Grafikon 24. Postotak letova koji su koristili CDO/CCO, Be¢ (Republika Austrija), [29]

4.3.3. Republika Srbija

Republika Srbija je drzava €lanica europskog zajedni¢kog zra¢nog prostora (European
Common Aviation Area — ECAA). ECAA je sporazum partnera iz jugoistone i sjeverne
Europe koji stvara nove trzi$ne prilike zbog integriranog zrakoplovnog trzista koje se sastoji
od 36 zemalja i vise od 500 milijuna ljudi. Takoder, vodi do jednako visokih standarda u
terminima sigurnosti. Zemlje potpisnice ECAA sporazuma su sve drzave EU, ukljucujudi
Republiku Bugarsku i Rumunjsku, Republika Island i Kraljevina Norveska te sve zemlje
zapadnog Balkana, uklju¢uju¢i i UN (United Nations — Ujedinjeni narodi) misiju na Kosovu
[43].

U kontekstu upravljanja zracnim prometom, Republika Srbija je Clanica sljedec¢ih
medunarodnih organizacija (tablica 36):

Tablica 36. Medunarodne organizacije (Republika Srbija)

Organizacija Clanica od:
ECAC 2002. godine
EUROCONTROL 2005. godine
NATO 2001. godine
ITU 2001. godine

Izvor: [44]
Glavni nacionalni dionici Republike Srbije uklju¢eni u ATM sustav su:

e Vlada Republike Srbije,
e Ministarstvo graditeljstva, prometa i infrastrukture,
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4.3.3.1.

Uprava civilnog zrakoplovstva Republike Srbije — uloga nacionalnog nadzornog

tijela,

Kontrola zra¢nog prometa u Republici Srbiji i Crnoj Gori (Serbia and

Montenegro Air Traffic Services — SMATSA),
Vlada Crne Gore,

Agencija za civilno zrakoplovstvo,

Vijece agencije za civilno zrakoplovstvo [44].

Pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi

Pruzatelj usluga u zracnoj plovidbi u Republici Srbiji i Crnoj Gori je SMATSA.
Osnovna djelatnost SMATSA-e je pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi, dok se dodatne usluge
odnose na Skolovanje kontrolora zraénog prometa i1 pilota, kalibrazu zemaljskih radio
navigacijskih sustava i odrzavanje zrakoplova. Osnovana je u prosincu 2003. godine kao
drustvo s ograni¢enom odgovornos$¢u, odlukom Skupstine Republike Srbije i Crne gore i kao
takva posluje u skladu s nacionalnom i medunarodnom regulativom, kao i medunarodnim
sporazumima [45].

Na slici 25 prikazan je zra¢ni prostor Republike Srbije. SMATSA je odgovorna za
pruzanje usluga u zraénom prometu u zraénom prostoru povrsine 145,566 km?, koji ukljucuje
zracni prostor Republike Srbije, Crne Gore 1 dio zra€nog prostora iznad Jadranskog mora, kao
155 % gornjeg zranog prostora Bosne 1 Hercegovine.

Vrtncl
Batajnica & > ’
<

Beograd

ACC BEOGRAD _
FL 145-660 A
UZice

<

Kraljovo

< Nk

Pristina
Tivat

Podgorica

Slika 25. Zrac¢ni prostor Republike Srbije, [45]

Jedinice ATC-a u zratnom prostoru Republike Srbije su:

oblasna, prilazna i aerodromska kontrola zra¢nog prometa Beograd,

prilazna i aerodromska kontrola zra¢nog prometa NiS§, Batajnica, Kraljevo,

Podgorica, Tivat, Vrsac, Uzice [44].
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4.3.3.2. Promet Republike Srbije

Promet u Republici Srbiji i Crnoj Gori povecao se za 2,3 % tijekom ljeta 2016. godine
(od svibnja do listopada), u usporedbi s istim razdobljem 2015. godine. EUROCONTROL
predvida prosjecni godi$nji rast zracnog prometa izmedu 1,1 % 1 5,5 %, s osnovnim rastom

od 3,1 % (grafikon 25) [44].
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Grafikon 25. Godisnji IFR letovi (Republika Srbija), [44]

Republika Srbija u zraénom prostoru ima najveci postotak preleta, a najmanji postotak
domacih letova, od svega 1 % (grafikon 26).

® Preleti

B Domacdi letovi

Medunarodni
odlasci/dolasci

Grafikon 26. Preleti, odlasci, dolasci i domac¢i letovi (Republika Srbija)
Izvor: [44]

4.3.3.3. Pokazatelji performansi za klju¢na podrucja performansi kapacitet i

okolis$

Za kljuéno podrucje performansi kapacitet, pokazatelji performansi koji se mjere u
Republici Srbiji su:

e [FR letovi na ruti i ATFM kasnjenje,
e promet na zracnoj luci,
e ATFM kasSnjenja na dolaznoj zracnoj luci,
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e ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova,
e pridrzavanje slotova ATFM-a.

IFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje

U tablici 37 i na grafikonu 27 prikazano je ATFM kasnjenje na ruti i prosjecno ATFM
kaSnjenje na ruti po letu. U 2016. godini ukupno ATFM kasSnjenje na ruti smanjeno je za
skoro 10 %, dok je broj letova znatno porastao. Takoder, smanjeno je i prosjecno ATFM
kasnjenje na ruti po letu za 0,02 %. U 2017. godini, zabiljezen je porast broja letova u odnosu
na 2016. godinu, a time se pove¢alo ATFM kaSnjenje na ruti.

Tablica 37. IFR letovi na ruti i ATFM kasnjenje (Republika Srbija - SMATSA)

et Prosjecno ATFM
Godina Mjesec Broj letova ATFM_ l‘as." jenje na kaSnjenje na ruti po
ruti [minute] :
7

sijecanj 32,748

0,00

veljaca 29,941 0 0,00
ozujak 35,593 0 0,00
travanj 43,183 533 0,01
svibanj 56,362 129 0,00
lipanj 63,782 2,984 0,05
srpanj 74,016 4,862 0,07
kolovoz 75,827 5,533 0,07
rujan 64,596 378 0,01
listopad 54,645 289 0,01
studeni 35,601 200 0,01
prosinac 34,989 230 0,01
601,283 15,145 0,03
sijecanj 34,138 446 0,01
veljaca 31,686 34 0,00
ozujak 36,569 0 0,00
travanj 42,657 0 0,00
svibanj 56,728 671 0,01
lipanj 64,391 438 0,01
srpanj 75,798 2,110 0,03
kolovoz 75,908 337 0,00
rujan 67,578 771 0,01
listopad 58,074 261 0,00
studeni 35,591 240 0,01
prosinac 36,346 0 0,00
615,464 5,308 0,01
sijecanj 35,493 35 0,00
veljaca 32,025 221 0,01
ozujak 37,867 0 0,00
travanj 47,730 0 0,00
svibanj 58,555 3,960 0,07
lipanj 66,971 0 0,00
278,641 4,216 0,02

Izvor: [29]
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ATFM ka3njenje na ruti (SMATSA)

0,08 80 _
o
— 3
o =
3 0on n E
= 006 0 3
- =
2 005 fso 2
= 004 Fa
> 003 F30
3,
Z
E 002 F20
z 00 0
= 001 1
=4

00 00 00 00 00

U

0 0,0 00 0,0 00 0,0 0,0 00 00 00 0,0 00 00 0,0 00 00 00 00 00 Ml 00|
i -8 L gz 0
Y PR A =[=T=

=185 IS |z|D =] |~ ] (78 =0 B2 =1 =]
= ? =

LIF

—
=
o

Grafikon 27. ATFM kasnjenje na ruti (SMATSA), [29]

Grafikon 28 prikazuje prosjeéno ATFM kasnjenje na ruti po letu, zajedno s uzrocima
kasnjenja. NajviSe kasnjenja u 2015. godini nastalo je zbog manjka kapaciteta ATC-a te zbog
poremecaja kada ATC nije bio razlog, dok 2016. godine razlog kasnjenja je manjak
kapaciteta, ali ne kapaciteta ATC-a. U prvih Sest mjeseci 2017. godine, najvece kaSnjenje
zabiljezno je u svibnju, a uzrok je bio manjak kapaciteta, ali ne kapaciteta ATC-a te
poremecaji, ali takoder ne ATC-a.

Prosjetno ATFM kainjenje na ruti po letu — uzroci kasnjenja (SMATSA)
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Grafikon 28. Prosje¢no ATFM kasnjenje na ruti po letu - uzroci kasnjenja (SMATSA), [29]

Promet na zra¢noj luci

Za Republiku Srbiju, kao 1 za RH dostupni su podaci mreZnog upravitelja o IFR
dolascima i odlascima. Tablica 38 prikazuje IFR dolaske i odlaske te se uocava porast
prometa u 2016. godini u odnosu na 2015. godinu. Navedeni porast prometa nastavlja se i u
prvih Sest mjeseci 2017. godine.
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Tablica 38. Promet na zra¢noj luci Beograd (Republika Srbija)
© o sijedang 2381 2383

veljaca 2,094 2,03

travanj 2,504 2,504

lipanj 2,973 2,964

kolovoz 3,214 3,220

~ mjg 280 2879
listopad 2,639 2,646

- studeni 2127 2181
prosinac 2,188 2,181

I =TT T
sijeCanj 2,209 2,211

202 2028
ozujak 2,303 2,299

. tavwanj 2810 2495
svibanj 2,710 2,713

-~ lipanj 293 2940

srpanj 3,342 3,351
rujan 3,070 3,068
studeni 2,175 2,179
31,715 31,705
veljaca 1,976 1,970
travanj 2,532 2,519
lipanj 2,997 2,983
. 1482 14887
Izvor: [29]
Grafikon 29 prikazuje prosje¢ne dnevne odlaske za Beograd u periodu 2015.-2017.
godine.
Prosjeéni dnevni odlasci - Beograd
140
120
o
—§ 100
3
5 80
- 32 CIRERIER
1 l"!f
£, e
g
& 40
20
0mmmmmu\mmmmmmmmnmmmmmmmmmmmmmmmmg- oe o9 w @ VOOV OOV DOVVYVOVLOLOVOVOVVWEBRANAMARNAMRNANARNARNBAAN
BRRERERRERERR IR R RRA AR AR AR AR IAR AR AR RRRAREAREAERAEREARER
EEFRFREMEREEME NP MR EEEE B REPREREPO PRI EEE PR R ERRE LR P R
SR"R"4R QA"QKR*R
~+— IFR odlasci (NM) ~*~ IFR odlasci (APT) © EUROCONTROL/PRU

Grafikon 29. Prosje¢ni dnevni odlasci - Beograd (Republika Srbija), [29]

97



ATFM KkasSnjenja na dolaznoj zra¢noj luci

U tablici 39 i na grafikonu 30 prikazana su ATFM kasnjenja na dolaznoj zra¢noj luci
Beograd i prosje¢no dolazno ATFM kasnjenje po dolasku. U 2015. godini zabiljezena su
ATFM kaSnjenja na dolaznoj zra¢noj luci u travnju i prosincu, dok 2016. godine 1 u prvih Sest
mjeseci 2017. godine nisu zabiljezena nikakva kasnjenja.

Tablica 39. ATFM kasnjenja na dolaznoj zracnoj luci Beograd (Republika Srbija)

ATFM Kkasnjenje na Prosjec¢no dolazno
Godina Mjesec IFR dolasci dolaznoj zracnoj luci | ATFM kasnjenje po
dolasku

svibanj
____
srpanj 3,351 0,0
___

2016 ukupno

Izvor: [29]
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ATFM ka3njenje na dolaznoj zra¢noj luci (Srbija — Beograd)
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ATFM kaSnjenje na dolaznoj zratnoj
luci (Beograd)

Prosjeéno dolazno ATFM kasnjenje po == IFR dolasci -
dolasku

Grafikon 30. ATFM kasnjenje na dolaznoj zra¢noj luci Beograd (Republika Srbija), [29]

ATC kaSnjenje prije odlaska zrakoplova

Za Republiku Srbiju nisu dostupni podaci o ATC kasnjenju prije odlaska zrakoplova
kad je razlog zra¢na luka. U tablici 40 i na grafikonu 31 prikazana su ATC kaSnjenja prije
odlaska zrakoplova kad su uzrok zrakoplovne kompanije. U 2016. godini kasnjenje se
smanjilo za 0,01 % u odnosu na 2015. godinu, dok se u prvih pet mjeseci 2017. godine uocava
porast kasnjenja te je u sijeCnju zabiljeZzeno najveée kasnjenje.
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Tablica 40. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova (Republika Srbija)

ATC Kka$njenje prije odlaska
Godina

Mjesec (zrakoplovne kompanije)
minute/odlazak

veljaca
travanj
- svibap 008
lipanj 0,04
sy 000
kolovoz 0,16
listopad 0,14
__
prosinac 26
__
sijecanj
__
ozujak 0,06
. tavwaj 007

svibanj
srpanj
rujan 0,09
studeni 0,07
2016 ukupno 14
veljaca ,10
2017 __
travanj ,19
2017 ukupno 0,29
Izvor: [29]
Prosjeéno ATC kainjenje prije odlaska zrakoplova (IATA 89) Beograd
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Grafikon 31. ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova, Beograd (Republika Srbija), [29]
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PridrZavanje slotova ATFM-a

Tablica 41 i grafikon 32 prikazuju postotak ATFM reguliranih odlazaka i odlazaka
izvan ATFM okvira. Postotak ATFM reguliranih odlazaka povecao se za 1 % u 2016. godini
u odnosu na 2015. godinu, a najve¢i udio je u ljetnim mjesecima (lipanj, srpanj, kolovoz).
Postotak odlazaka izvan ATFM okvira smanjio se za 0,1 % u 2016. godini u odnosu na 2015.
godinu, a u sije¢nju 2017. godine zabiljezen je do sad najveci postotak. U prvih Sest mjeseci
2017. godine u odnosu na isto razdoblje 2016. godine, uocava se porast ATFM reguliranih
odlazaka, kao i odlazaka izvan ATFM okvira.

Tablica 41. Pridrzavanje slotova ATFM-a (Republika Srbija)

. . Postotak ATFM Postotak odlazaka izvan

sijeCanj 6,3 % 17,3 %

veljaca 6,4 % 15,0 %

ozujak 6,8 % 12,4 %

travanj 10,2 % 15,3 %

svibanj 12,3 % 7,3%

lipanj 16,0 % 11,4 %

0 srpanj 17,1 % 12,4 %
kolovoz 17,3 % 10,6 %

rujan 142 % 8,1 %

listopad 9,5 % 6,0 %

studeni 10,3 % 119 %

prosinac 10,3 % 15,0 %

11,9% 113%
sijecanj 7,8 % 15,1 %

veljaca 7,4 % 8,1 %

ozujak 8,8 % 10,8 %

travanj 10,2 % 9,3%

svibanj 13,6 % 13,6 %

lipanj 18,0 % 11,7 %

A0 srpanj 18,9 % 11,2 %
kolovoz 15,7 % 135 %

rujan 14,3 % 8,4 %

listopad 14,6 % 6,5 %

studeni 7.5 % 12,9 %

prosinac 10,7 % 14,6 %

12,9% 112%
sijecanj 10,1 % 17,8 %

veljaca 9,3 % 8,7 %

ozujak 6,3 % 13,2 %

travanj 10,3 % 8,4 %

svibanj 14,9 % 10,1 %

lipanj 17,5 % 11,2 %

11,8 % 113%

Izvor: [29]
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Pridriavanje slotova ATFM-a (Beograd)
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Grafikon 32. Pridrzavanje slotova ATFM-a, Beograd (Republika Srbija), [29]

Za klju¢no podrucje performansi okoli§, pokazatelji performansi koji se mjere u
Republici Srbiji su:

e horizontalna letna u¢inkovitost,
e vertikalna letna u¢inkovitost.

Horizontalna letna udinkovitost

Tablica 42 i grafikon 33 prikazuju u¢inkovitost po planu leta i po stvarnoj putanji leta
zrakoplova za Republiku Srbiju i Crnu Goru. Ucinkovitost po planu leta i po stvarnoj putanji
leta povecala se za 0,16 % u 2016. godini u odnosu na 2015 godinu. U prvih Sest mjeseci
2017. godine, u odnosu na isto razdoblje 2016. godine, uocava se smanjenje ucinkovitosti po
planu leta i po stvarnoj putanji leta.
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Tablica 42. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Srbija)

Godina Mijesec Ucinkovitost po planu leta Uc1nk0v1t9_st po stvarnoj
% putanji leta [%

veljaca 2,38 % 1,35 %
o omjk  237%  1387%
travanj
- svibaj  219%
lipanj 2,22% 1,59 %
S 224% 154%
kolovoz 2,25 % 1,63 %

listopad

~ studei  236%  140%
prosinac 2,42 % 1,52 %
2015 ukupno 226 %

sijecanj

ozujak

- tavanj  239%  153%
svibanj 2,38 % 1,64 %

- lipanj  244%  189%
srpanj 2,46 % 1,83 %

S 2&2% 180%
rujan 2,38 % 1,62 %

- listopad  231%  157%
studeni 2,40 % 1,48 %

2016 ukupno

Izvor: [29]

Horizontalna letna uéinkovitost (Srbija i Crna Gora)
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Grafikon 33. Horizontalna letna u¢inkovitost (Republika Srbija i Crna Gora), [29]
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Vertikalna letna uc¢inkovitost

Tablica 43 i grafikon 34 prikazuju koliko sekundi zrakoplov provodi u fazi poniranja,
a koliko u fazi penjanja. U 2015. godini vrijeme u poniranju iznosi od 126,5 do maksimalne
vrijednosti od 177,7 u prosincu, dok vrijeme u poniranju iznosi od 21,8 do 55,1. U 2016.
godini vrijednosti iznose od 118,9 u prosincu do 151,2 u poniranju, dok u penjanju 26,2 do

57,8.

Tablica 43. Vertikalna letna u¢inkovitost (Republika Srbija)

Godina Mjesec Poniranje [sekunde Penjanje [sekunde

veljaca 134,5 24,7

travanj 134,8 32,8

lipanj

Izvor: [29]

kolovoz 136,4 39,0

listopad

prosinac

veljaca 132,5 26,5

travanj 127,6 28,2

lipanj

kolovoz 134,8 35,7
listopad
. studeni 1270 281
prosinac 118,9 249
~ sijecanj 185 197
veljaca 1235 29,5
.~ omjk 1190 31
travanj 259
- svibajp 1434 392
lipanj 115,4 43,6
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Prosjecno vrijeme leta po letu (Beograd)
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Grafikon 34. Prosje¢no vrijeme leta po letu zrakoplova, Beograd (Republika Srbija), [29]

Grafikon 35 prikazuje postotak letova koji su koristili CDO/CCO. Najveci postotak
letova koji su koristili CCO zabiljezen je u sije¢nju 2015. godine te u 2016. godini takoder u
sijecnju. Postotak letova koji su koristili CDO najveci je u srpnju 2015. godine te u studenom
2016. godine. Postotak letova koji su koristili CCO zabiljezen je u sije¢nju 2017. godine, dok
najveci postotak CDO u lipnju. Srednja visina za CCO iznosi 32,022-34,000 ft, dok za CDO
2,965-4,461 ft.

Postotak letova koji su koristili CDO/CCO (Beograd)
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Grafikon 35. Postotak letova koji su koristili CDO/CCO, Beograd (Republika Srbija), [29]
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5. ZAKLJUCAK

Tijekom posljednih 30 godina, industrija zracnog prometa dozivjela je recesije,
fluktuacije cijena goriva i sigurnosne prijetnje, no unato¢ tome, zrani promet je nastavio
rasti. Glavni pokreta¢ rasta zra¢nog prometa ostaje ukupna potraznja za zracnim prijevozom
koja se nastavlja povecavati bez obzira na sve promjene koje se ocekuju u buduénosti.
Sukladno navedenom porastu zracnog prometa, javljaju se problemi manjka kapaciteta
ZraCnog prostora, zagusenosti zracnih luka, a pojavljuje se i pitanje zastite okolisa.

Za odrzavanje vitalnosti civilnog zrakoplovstva, klju¢ni faktor jest osigurati siguran,
pouzdan i uéinkovit sustav zra¢nog prometa koji je dostupan na globalnoj, regionalnoj i
nacionalnoj razini. Potrebno je implementirati ATM sustav koji omogucéava optimalno
iskoristenje kapaciteta zra¢nog prostora. Kako bi se to ostvarilo, razvijen je operativni
koncept upravljanja zraénim prometom koji predstavlja ICAO viziju integriranog,
harmoniziranog i globalno interoperabilnog ATM sustava koji je planiran do i preko 2025.
godine.

Operativni koncept upravljanja zraénim prometom definira komponente koje ¢e biti
integrirane u oblik buduc¢eg ATM sustava, a kljuéni faktori koji su usvojeni su globalna
upotreba, upravljanje i1 razmjena informacija te jasna predodzba o ocekivanjima ATM
zajednice. Oc¢ekivanja ATM zajednice ujedno predstavljaju i kljuna podrucja performansi.

Unutar operativnog koncepta razvijeni su i zahtjevi ATM sustava koji podrzavaju i
primjenjuju se zajedno s operativnim konceptom, a odraZavaju ona podru¢ja u kojima je
potrebna promjena i unaprjedenje performansi. Nakon identificiranja podrucja koja
zahtijevaju promjenu ili unaprijedenje, primjenjuje se PBA. Pristup temeljen na
performansama predstavlja nacin organiziranja procesa upravljanja performansama, a sastoji
se od Sest koraka.

U svrhu postizanja ICAO vizije integriranog, harmoniziranog i globalno
interoperabilnog ATM sustava, razvijen je i ASBU model koji predstavlja sveobuhvatni alat
za planiranje implementacije novih tehnologija u zratnom prometu. ASBU predstavlja novi
nacin poslovanja 1 razmiSljanja te omogucuje svim drZzavama 1 dionicima da shvate kako rast
zranog prometa zahtijeva globalnu harmonizaciju, povecanje kapaciteta zraCnog prostora i
ekolosku ucinkovitost.

U svrhu unaprjedenja globalnog sustava mjerenja performansi, CANSO pruza set
preporucenih klju¢nih pokazatelja performansi koji pomazu ANSP-ima prilikom procjene
stvarne Kkoristi implementacije modula ASBU-a. Takoder, preporucuje da ANSP-i izaberu one
mjere 1 pokazatelje performansi koji su najprikladniji za njihovu razinu ,,zrelosti®, a pritom se
moraju usredotociti na upravljanje potraznjom i kapacitetom te na osiguranje najucinkovitijih
putanja leta.

Nakon $to su utvrdeni ciljevi performansi, odabrana klju¢na podrucja i pokazatelji
performansi koji se mjere, potrebna je revizija i procjena postignuca. Revizija performansi
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zahtijeva prikupljanje odgovarajuc¢ih podataka, sposobnost mjerenja performansi i odredenu
razinu struénosti, a reviziju vrsi komisija i jedinica za reviziju performansi.

Na temelju analize zemalja istih prometno-geografskih karakteristika za klju¢na
podrucja performansi okoli§ 1 kapacitet, uocava se porast zraCnog prometa te je isti
prognoziran i u buduénosti. Promatrane zemlje, Republika Hrvatska, Republika Austrija i
Republika Srbija u svojim zra¢nim prostorima imaju najve¢i udio preleta, koji iznosi od 73 %
do 85 %, dok je najmanji udio domacdeg prometa. Republika Hrvatska ima svega 1,87 %
domaceg prometa, Republika Austrija 2 %, dok Republika Srbija samo 1 %.

ATFM kasnjenje/regulacije izdaju se radi zastite ATC sektora od preopterecenja. Kod
usporedbe pokazatelja IFR letova na ruti i ATFM kasnjenja za sve tri zemlje, uocava se da se
najveci broj letova, a ujedno i kas$njenja generira u ljetnim mjesecima. Za Republiku Hrvatsku
i Republiku Srbiju, najve¢a ATFM kasnjenja na ruti ostvarena su u srpnju 2015. godine, dok
je Republika Austrija najve¢e ATFM kaSnjenje na ruti zabiljezila u lipnju 2017. godine.
Medutim, kasnjenja su smanjena u 2016. godini u odnosu na 2015. godinu. Kod Republike
Hrvatske i Republike Austrije, uzroci kasnjenja su losi vremenski uvjeti, manjak kapaciteta
ATC-a te manjak osoblja ATC-a, dok se kod Republike Srbije pojavljuju i problemi manjka
kapaciteta (ne ATC), kao i poremecaji (ne ATC).

Kod pokazatelja prometa na zra¢noj luci, za Republiku Hrvatsku i Republiku Srbiju
dostupni su podaci od mreznog upravitelja, dok Republika Austrija prikazuje podatke od
mreznog upravitelja i operatora zracne luke. EUROCONTROL je za period 2017.-2021.
godine predvidio prosje¢ni godis$nji porast prometa za Republiku Hrvatsku do 5 %, Republiku
Austriju do 4,2 %, a za Republiku Srbiju do 5,5 %. Zra¢ne luke Zagreb i Beograd biljeze
porast IFR odlazaka i dolazaka u 2016. godini u odnosu na 2015. godinu, a navedeni porast se
nastavlja i u prvoj polovici 2017. godine. Za razliku od Zagreba i Beograda, zracna luka Be¢
je u 2016. godini zabiljezila neSto manji broj letova u odnosu na 2015. godinu, a prema
dostupnim podacima za 2017. godinu, trend smanjenja broja letova se nastavlja.

Pokazatelj ATFM kaSnjenja na dolaznoj zracnoj luci daje naznaku o kasnjenjima na
zemlji, nastalim zbog ogranienja u zra¢nim lukama. Zracne luke Zagreb i Beograd ne
generiraju kas$njenja u promatranom periodu. Za razliku od Zagreba i Beograda, zracna luka
Bec generira velik broj kasnjenja pa je tako najvece kasnjenje zabiljeZzeno u prosincu 2015.
godine te u srpnju 2016. godine. Medutim, ukupno kasnjenje je smanjeno u 2016. godini u
odnosu na 2015. godinu.

ATC kasnjenje prije odlaska zrakoplova predstavlja dodatno vrijeme u kojem se
zrakoplov zadrzava na stajanci, a u svrhu izbjegavanja ¢ekanja u redu za ulazak na USS-u i
polijetanje. Razlozi kasnjenja mogu se pripisati zrakoplovnim kompanijama ili zracnim
lukama. Za Republiku Hrvatsku i Republiku Srbiju dostupni su podaci samo za zrakoplovne
kompanije, dok Republiku Austrija pruza podatke i za zrakoplovne kompanije i za zracne
luke. Kod Republike Hrvatske i Srbije zabiljezeno je smanjenje kasnjenja u 2016. godini u
odnosu na 2015. godinu, ali se kaSnjenje povecava u prvih pet mjeseci 2017. godine. U
Republici Srbiji, najvece zabiljezeno kasnjenje je u sijeCnju 2017. godine. Za razliku od
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Republike Hrvatske i Srbije, Republika Austrija u prvih pet mjeseci 2017. godine biljezi
smanjenje kaSnjenja u odnosu na isti period 2016. godine.

ATFM slotovi odlaska dodjeljuju se kad se predvida neravnoteza izmedu potraznje i
kapaciteta zra¢ne luke i/ili na ruti. Svrha dodjeljivanja slotova je zadrzavanje zrakoplova na
tlu. Pokazatelj mjeri postotak ATFM reguliranih odlazaka i odlazaka izvan ATFM okvira. Za
sve tri analizirane zemlje, najveci postotak ATFM reguliranih odlazaka je u srpnju. Republika
Hrvatska biljezi smanjenje ATFM reguliranih odlazaka za 0.2 % u 2016. godini u odnosu na
2015. godinu, dok Republika Austrija biljezi poveéanje od 2 %, a Republika Srbija povecanje
od 1 %. Prema dostupnim podacima za prvu polovicu 2017. godine, kod sve tri zemlje uocava
se porast ATFM reguliranih odlazaka i odlazaka izvan ATFM okvira.

Republika Austrija mjeri dva dodathna pokazatelja, a to su dodatno vrijeme
sekvencioniranja i mjerenja pri dolascima i dodatno vrijeme u odlaznom taksiranju. Dodatno
ASMA vrijeme predstavlja zamjenu za prosje¢no vrijeme Cekanja za slijetanje tijekom
perioda zaguSenja u zracnoj luci. Dodatno vrijeme provedeno u cekanju za slijetanje
negativno utjeCe na ucinkovitost poslovanja, potro$nju goriva i okoli§. Dodatno vrijeme u
odlaznom taksiranju pokazuje mjeru prosjecnog vremena ¢ekanja na polijetanje i ukazuje na
razinu ucinkovitosti, odnosno neucinkovitosti na stajanci i voznim stazama tijeko faze
odlaznog taksiranja.

Kod horizontalne letne ucinkovitosti u Republici Hrvatskoj i Republici Srbiji
zabiljezeno je povecanje ucinkovitosti po planu leta i po stvarnoj putanji, dok Republika
Austrija biljezi neznatno smanjenje ucinkovitosti. Kod vertikalne letne ucinkovitosti
zabiljeZen je sve veci postotak zrakoplova koji koriste CDO 1 CCO, ¢ime znatno pridonose
ocuvanju okolisa.
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POPIS KRATICA

ACARS (Aircraft Communications and Reporting System) zrakoplovni sustavi za
komunikaciju 1 izvjes¢ivanje

ACC (Area Control Center) oblasna kontrola zra¢nog prometa

AIS (Aeronautical Information Service) sluzba zrakoplovnog informiranja

ANC (Air Navigation Commission) Komisija zaduzena za navigaciju

ANSP (Air Navigation Service Provider) pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi

APT (Airport) zra¢na luka

ASBU (Aviation System Block Upgrade) blokovi unaprjedenja sustava zracnog prometa

ASMA (Arrival Sequencing and Metering Area) podrucje sekvencioniranja i mjerenja pri
dolascima

A-SMGCS (Advanced Surface Movement Guidance and Control System) sustav za nadzor
kretanja zrakoplova i vodenje zrakoplova po manevarskoj povrsini

ATC (Air Traffic Control) kontrola zra¢nog prometa

ATCO (Air Traffic Control Operator) kontrolor zra¢nog prometa

ATFM (Air Traffic Flow Management) upravljanje protokom zra¢nog prometa
ATM (Air Traffic Management) upravljanje zraénim prometom

ATMCP (Air Traffic Management Control Panel) Panel operativhog koncepta upravljanja
zraénim prometom

ATOT (Actual Take-Off Time) stvarno vrijeme polijetanja zrakoplova
ATS (Air Traffic Services) operativne usluge u zraénom prometu
CAA (Civil Aviation Authority) tijelo civilnog zrakoplovstva

CANSO (Civil Air Navigation Services Organisation) Organizacija pruzatelja usluga u
zra¢noj plovidbi

CCAA (Croatian Civil Aviation Agency) Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo
CCO (Continuous Climb Operations) operacije kontinuiranog penjanja

CDO (Continuous Descent Operations) operacije kontinuiranog poniranja

CDR (Conditional Routes) uvjetne rute

CNS (Communication, Navigation and Surveillance) komunikacija, navigacija i nadzor
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CTOT (Calculated Take-Off Time) proracunato vrijeme polijetanja zrakoplova

EANPG (European Air Navigation Planning Group) Europska grupa zraduzena za planiranje
i implementaciju

EASA (European Aviation Safety Agency) Europska agencija za sigurnost zratnog prometa
EC (European Commission) Europska komisija

ECAA (European Common Aviation Area) europski zajednicki zra¢ni prostor

ECAC (European Civil Aviation Conference) Europska konferencija civilnog zrakoplovstva
EOBT (Estimated Off Block Time) prevideno vrijeme pocetka voznje zrakoplova

ETOT (Estimated Take-Off Time) predvideno vrijeme polijetanja zrakoplova

EU (European Union) Europska unija

FAB (Functional Airspace Block) funkcionalni blok zra¢nog prostora

FAB CE (Functional Airspace Block Central Europe) funkcionalni blok zracnog prostora
srediSnje Europe

FANS (Future Air Navigation System) Odbor za buduée zrakoplovno navigacijske sustave
FIR (Flight Information Region) podru¢je letnih informacija

FL (Flight Level) razina leta

FMP (Flow Management Position) Pozicija za upravljanje protokom i kapacitetom

FUA (Flexible Use of an Airspace) fleksibilna upotreba zra¢nog prostora

GANP (Global Air Navigation Plan ) Globalni navigacijski plan

HFE (Horizontal Flight Efficiency) horizontalna letna u¢inkovitost

IATA (International Air Transport Association) Medunarodna udruga za zra¢ni prijevoz

ICAO (International Civil Aviation Organisation) Medunarodna organizacija za civilno
zrakoplovstvo

IFR (Instrument Flight Rules) pravila instrumentalnog letenja
ILS (Instrumental Landing System) sustav za instrumentalno slijetanje
ITU (International Telecommunication Union) Medunarodna telekomunikacijska unija

KEA (Key Performance Environment Indicator based on Actual Trajectory) prosje¢na
uc¢inkovitost horizontalnog leta na ruti za stvarnu putanju leta
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KEP (Key Performance Environment Indicator based on last filed flight plan) prosje¢na
ucinkovitost horizontalnog leta na ruti za putanju iz posljednjeg predanog plana leta

KPA (Key Performance Area) klju¢no podrucje performansi
KPI (Key Performance Indicator) klju¢ni pokazatelj performansi

LFA (Austro Control Luftfahrtagentur) Nacionalno nadzorno tijelo Republike Austrije za
civilno licenciranje kontrolora zra¢nog prometa

MET (Meteorological Services) sluzba zrakoplovne meteorologije

MoTIT (The Federal Ministry of Transport, Innovation and Technology) Savezno
ministarstvo prometa, inovacija i tehnologije

MTOW (Maximum Take-Off Weight) najveca dopustena masa zrakoplova u polijetanju
NM (Nautical Mile) nauticke milje
OAT (Operational Air Traffic) op¢i zraéni promet

OOOI (gate Out, wheels Off, wheels On, gate In) odlazak s gate-a, uvlacenje kotaca,
izvlacenje kotaca, dolazak na gate

PANS (Procedures for Air Navigation Services) procedure za pruzanje navigacijskih usluga
PBA (Performance-based Approach) pristup temeljen na performansama

PBN (Performance-based Navigation) navigacija temeljena na performansama

Pl (Performance Indicator) pokazatelj performansi

PIA (Performance Improvement Areas) podrucja unaprjedenja performansi

PIRG (Planning and Implementation Regional Group) Regionalne grupe za planiranje i
implementaciju

PRB (Performance Review Body) Tijelo za reviziju performansi
PRC (Performance Review Commission) Komisija za reviziju performansi
PRU (Performance Review Unit) Jedinica za reviziju performansi

RASP (Required Air Navigation System Performance) potrebna ucinkovitost sustava
zrakoplovne navigacije

RAT (Risk Analysis Tool — RAT) pomagala za analizu rizika
RTSP (Required Total System Performance) potrebna ukupna ucinkovitost sustava

SARP (Standards and Recommended Practices) standardi i preporucene prakse
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SES (Single European Sky) Jedinstveno europsko nebo

SMART (Specific, Measurable, Achievable, Relevant, Time-bound) specifi¢ni, mjerljivi,
ostvarivi, relevantni i vremenski ogranic¢eni

SMATSA (Serbia and Montenegro Air Traffic Services) kontrola zracnog prometa U
Republici Srbiji i Crnoj Gori

SMS (Safety Management System) u¢inkovitost upravljanja sigurno$c¢u

STW (Slot Tolerance Window) okvir tolerancije slota

SUA (Special Use Airspace) zra¢ni prostor specijalne upotrebe

SWOT (Strenght, Weakness, Opportunity, Threat) analiza snaga, slabosti, prilika i prijetnji
UIR (Upper Information Region) gornje podru¢je letnih informacija

UN (United Nations) Ujedinjeni narodi
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