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AERODROMI KAO ZNACAJNI TURISTICKI INFRASTRUKTURNI OBJE}

SAZETAK

Autor istite vaZnost aerodroma za razvoj turizma u da-
nasnje vrijeme i u doglednof buducnosti. ObrazlaZe strana iskustva
i nadela o ekonomicnosti izgradnje aerodroma, planiranju njihove
izgradnje, kategorizaciji aerodroma i troskovima za zemljiste. Upo-
zorava na delikatnost u pogledu odluka o planiranja i izboru
lokacije, jer se naknadno uoceni nedostaci cesto vife ne mogu
ispraviti.

1. UVOD

Izgradnja infrastrukture u saobracaju postala je u ovom
stoljeu predmetom prvorazrednog interesa ekonomije svijeta jer
bez nje nema modernog privrednog napretka. Obzirom na njene
karakteristike i znacaj koji ima, te veliku troSkovnu komponentu
koju iziskuje za vrijeme investiranja u nju, postala je prvorazred-
nim predmetom interesa saobraajnih poduzeca ali i drZave
opéenito. Kako prakticki, tako je izazvala i veliki teorijski interes,
posebice njena troSkovna komponenta.

Tro3kovi infrastrukture u saobracaju analiziraju se sa triju

aspekata:!:

1 sa aspekta interesa druStva za ulaganje u infrastrukturu i
realno formiranje visine transportnih troSkova u njoj,

2. sastanovi$ta optimizacije transportnog sistema neke zeml-
je, koordinacije i uskladivanja trZiSta transportnih usluga,

3. sa stanovista mikroeckonomskog poslovanja transportnih
poduzeca u cilju formiranja ekonomske cijene transport-
nih usluga.

Narodito ostaje otvoreno pitanje reprodukcije u ovoj grani
privrede (proste i proSirene) te realna kalkulacija cijena saobracaj-
nih usluga. Bilo koji ekonomski parametar poslovanja, ukljuujuci
ekonomitnost i rentabilnost, nezamisliv je bez identificiranja i
rasporeda pripadajuceg troSka na adekvatne nosioce i resurse.

Moguée nominiranje saobracajne infrastrukture je “siste-
mom objekata i uredaja koji sluZe za obavljanje saobracajne
djelatnosti”. Prema Novakovi€u, koji prenosi definiciju saobracaj-
ne infrastrukture od Komiteta za unutra$niji transport EEK: “Pod
infrastrukturom podrazumevamo skup stabilnih uredaja nezavis-
nih od funkcionisanja transporta: infrastrukturu u prvom smislu
(donji stroj), vedtacke objekte, gornji stroj, telefonsko-telegrafske
uredaje, signalno-sigurnosne uredaje, elektriéne vu¢ne podstani-
ce, zgrade u eksploataciji itd. Ovde se dakle iskljuduju uredaji koji
sluze u druge svrhe izvan saobracaja.”>

Prema Klai¢u, u najop¢enitijem pojmu, infrastruktura je
“podloga, podgradnja uopée, a osobito: potrebna ekonomska i
organizaciona podloga nekog visokog razvijenog pothvata (sao-
bracajne mreZe, radne snage i s1.”>

Saobracaj inafe spada u takvu granu privrede u kojoj su
trodkovi sredstava za rad izvanredno visoki a tu spadaju ceste,
Zeljeznitke pruge, plovni sitem i aerodromi, te luke i pristaniSta.
Postoji, medutim, lak3e razlikovanje i podvojenost infrastrukture
u aerodromskom poslovanju nego npr. u cestovnom saobracaju,

gdje objekte infrastrukture koriste svi subjekti masoy
zratnom prijevozu infrastruktura je namijenjena togn
iidentificiranim pravnim i fizickim osobamai stoga je I
razgraniCenje i troSkovna aplikacija.

Cest epitet koji infrastrukturu prati, i oteZavaj
tet” jeste i taj da je ona “nepovratna investicija” jer se
reproduktivne mijene ne moze naplatiti.

2. INFRASTRUKTURA U ZRACNOM PRO

1z do sada iznijetih op¢ih odrednica infrastrukty
grane saobracaja, proizlazi da u zratnom saobracaju inft;
ru gine acrodrom sa svojom opremom, zraéni putevi, kontr
i meteoroloSka sluzba.

Sva su ova sredstva neophodna i samo njihovim i
ziranim koriStenjem moZe se postiéi glavni cilj pruZani
hodne usluge slijetanja, polijetanja i sigurnog vodenja zrak

Obzirom da se kod aerodroma direktno, a kod
objekata indirektno, vrijednost dijela ovih objekata p
novi proizvod, a to je u ovom slu€aju aerodromska usl
bitno tereti. Obzirom da je aerodromska usluga bremei
gim oteZavajuéim okolnostima svog nastanka i funkei
pogotovo u jugoslavenskoj privredi, te buducdi da se njezi
reflektira i na cijenu prijevoza avionom, uvijek je se,
paineke druge, socijalne politike npr. nastoji minimiziral
u krajnjem sluéaju za posljedicu njezin niski nivo koji on
matski rudi aerodromsku reprodukcionu sposobnost. O
zujeitretman cijena aerodromskih i avio-usluga, koje su
nas, ali i u ve€ini evropskih i svjetskih zemalja, gdje ina
liberalna ekonomija, pod kontrolom drZave direktnodili

Izgradnja svakog veceg objekta zratnog saobr
financiranje zraénog saobracaja, u cijelosti danas je veomd
i kompleksan problem.

Prema studiji FAA iz 1975.g. proizlazi da su ek
oniaerodromi koji ostvaruju najmanje 275 tisu¢a putnika
sa srednjim tipovima aviona. Obzirom na znatno niZi o
i komfora te znatno niZe trofkove poslovanja na jugosiav
aerodromima ova granica ekonomiénosti se prema anali
nosti nadih aerodroma zadrZava na nivou od 220 tisuca

Kako su i jugoslavenski avioprijevoznici u ne:
poloZaju obzirom na nemogucénost ostvarivanja viastite pto
reprodukcije, to se u cjenovnom smislu ne odnose korekts
ma aerodromskim RO u pogledu placanja cijena aerodr
usluga, tzv. handlinga i landinga.

Naime, jugoslavenski avioprijevoznici smatraju
marna raspodjela dohotka koja tangira njihovu djelatno
vilno izvriena. Stoga oni acrodromima placaju znatnom
i do 1000%) ¢ijenu usluga aerodroma od stranog aviopti
ka.

To samo za sebe dokazuje da oni u biti nisu CK*
garanti razvoja jugoslavenskih aerodroma.® 3
Kad se radi o regionalnom aspektu stvari, aerodroft
moguénosti kompletnog i kompleksnog uklju¢enja u k¥
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sirim privrednim subjektima na svim pogodnostima koje

izlaze a pogotovo onda kad je takav prijevoz najracio-
:mjefikasniji. # . .
_Ovo do sada izneseno govori nam da aerodrom jeste
wano infrastrukturni objekat. doduse specifi¢nog tipa i ka-
ika, i da mu to uopce nije potrebno osporavati ve¢ da mu
avati ekonomske i organizacione stimulanse u njegovoj
oj eksploatacijskoj funkciji.

NOMSKA POLITIKA U ZRACNOM
JROMETU

litiku zratnog saobracaja definiramo kao svjesno djelo-
ave i drugih zvaniénih i poluzvani¢nih pravnih tijela na
bracaj radi postizanja cjelokupnih ekonomskih ciljeva.
U ovoj definiciji politike zratnog saobracaja ve¢ su nave-
hitni elementi sistema politike zraénog saobracaja:

' driava, druga zvanitna i poluzvani¢na pravna tijela kao
nosioci politike saobracaja,

b l-poslizanje cjelokupnih ekonomskih ciljeva politike
d gratnog saobracaja.

istem politike zranog saobracaja sastoji se od tri osnovna
analogno svakoj drugoj politici, posebno analogno
onomskoj politici:

nosioca politike zraénog saobracaja

Eiljeva politike zradnog sacbracaja

sredstava politike zradnog saobracaja :
ombinacija ovih triju faktora daje sistem politike zra¢nog

:kti masoyms
na tofno PO;
0ga je lakie nj

€Zava joj
jer se oditg

Nosioci politike zratnog saobracaja odludju o tehnitkom,
omskom, pravnom i politikom stanju zraénog saobracaja,
u cjeokupne ekonomske ciljeve, po kojima se usmjerava
aobracaj i na kraju biraju sredstva za postizanje ovih

aju, tj. zrakoplovnih kompanija, aerodroma, organizacija za

0st, turistiCkih biroa, Spedicije, osiguranja transporta kao i
ih nosioca pomocénih funkcija u zratnom saobracaju, bitno
od privrednog, a onda i od drustveno-pravnog uredenja
dinacnih ekonomija.

dbnost Saobracajna politika kao sastavni dio jedinstvene eko-
1, kojesu k€ politike temelji se ne samo na principima i faktorima
gdje inace nalne prirode grane kojoj pripada, veé se njene osnove i

Sire ukljucuju u dugoroénost investiranja u transportnu
itransportne puteve u cilju poveéanja drustvene rentabil-
ckonomije i vremena i sniZenja tro§kova u drugim naslanja-
A djelatnostima.6-
Najvazniji cilj saobracajne politike je dugoroéno investi-
$aobracajnu mreZu i time djelovanje pomocu saobracaj-
mentarija na razvoj industrije i na polit¢ki i regionalni
J neke zemlje.
Autor R, Rasko u sv0joj analizi investicija u zra¢ni sao-
lime i acrodroma, isti¢e kako se u poslijeratnom razdo-
granu saobracaja u Jugoslaviji investiralo relativno malo
Vi veci potezi vide tek od 1960.g. pa nadalje. Takoder
4 da je, iz nama poznatih i prije spominjanih razloga, u
aSeg poslijeratnog zratnog saobracaja od ukupnih inves-
nove vrijednosti bilo preteZno, a da su sredstva

as je veo

da su €ko
‘aputnikag
10 niZi nivi

1 vlastite p
\0se korekt
2na aerodros

imatraju 4 Cije imala dopunski karakter.

1 djelatn - Investicije u saobracaju pozvane su da osiguraju maksi-
natnon * ShiZenje transportnih troskova uskladivanjem i moder-
10g aviop! M saobracajne mree kao i njenim prodirenjem i

anjem saobracajnih sredstava. I citat:”
POI_'eEl skracenja, a time i pojeftinjena prevoznog puta,
~Yeslicija u izgradniji saobracajnica ima Siri drustveni znadaj

9 privrede uopste kao i za njegov regionalni razmjestaj, a
enjau € #0 2a;

| Ciljevi pojedina¢nih segmenata ckonomija u zra¥nom sao-

— korid¢enje prirodnih bogatstava i osnovnih faktora proiz-
vodnje na datom podrudju,

~ ekonomski, kulturni i druStveni razvoj odredenih po-
drudja, kao i bolje posluZivanje privrede, gradana i
drustvenih sluZbi saobracajnim uslugama,

— pro8irenje trZista i ulljugivanje odredenih rajona preteZno
naturalne privrede u jedinstveno trZiste i sve pogodnosti
koje takvo ukljuéenje donosi,

— stvaranje usluga za uspostavljenje kooperacije i specijali-
zacije u proizvodnji i jatanju integracionih procesa,

- ulaganje u jednu granu sacbracaja kojom se smanjuju
ulaganja u druge grane saobracaja ili druge grane privre-
de,

— zaposljavanje nedovoljno zaposlenog poljoprivrednog sta-
novnistva, i

— brZe obavljanje procesa razmene dobara i velike ustede
zbog brZeg obrta sredstava i drugo."

4. PLANIRANJE IZGRADNJE AERODROMA

Da bi se uflo u izgradnju aerodroma potrebno je donijeti
dvije grupe odluka:

1. ckonomske odluke o opravdanosti i razloZnosti nove ae-
rodromske gradnje
2. administrativne odluke o tome da se aerodromu dozvo-

liavaju i omogucuju aktivnosti kako u gradnji tako i u

buduéem privrednom Zivotu.

Kod izgradnje acrodromskog pristanista obavezno je ispi-
tati temeljito uslove koji odreduju njegovu mikrolokaciju.

Pitanje mikrolokacije zrakoplovnog pristani§ta u konteks-
tu ovog rada svodi se na pitanje da li jednoj oblasti koja nema
zrakoplovno pristaniste, tj. nije uklju¢ena u mreZu javnog zraénog
saobracaja, treba takav objekat odnosno takav vid saobracaja.

Pri odgovoru na ovo pitanje treba svakako poci od dvije
osnovne injenice:

1 stanja povezanosti date oblasti sa saobracajnom mreZom
2. plana razvoja ispitivane oblasti i u okviru toga plana potre-
be za transportnim uslugama.

Znaju¢i navedene &injenice, treba razmotriti sve moguée
alternative za rjeSavanje postavljenog transportnog zadatka, a
jedna od tih alternativa je svakako i zratni promet. Ovaj vid
transporta se vrlo rijetko javlja kao jedini kada se radi o prijevozu
na relativno kratkim relacijama, &e8¢e je to jedan od vidova trans-
porta, namijenjen zadovoljavanju dijela potreba za uslugama koje
se javljaju u jednoj oblasti.

Alternativna rjeSenja treba medusobno uporediti po svim
relevantnim kriterijima i na osnovu takvog uporedenja donijeti
odluku koja od alternativa treba da bude prihvadena. Ukoliko ta
alternativa ukljuuje i zra€ni transport, onda je oblast koju smo
ispitivali takva da je potrebno izgraditi u njoj aerodrom.

Pri ovakvom donoSenju odluka o potrebi za aerodrom u
nekoj oblasti treba naglasiti dvije vaZne &injenice:

Prvo, da je nekada neophodno radi vrednovanja alterna-
tive, koja uklju¢uje i zratni saobracaj, ispitati i mikrolokaciju
acrodroma u okviru same oblasti. Ovo je narotito vazno u slu¢aje-
vima kada je te3ko naci pogodnu lokaciju u granicama opsluZnog
podrucja i kada se moZe realno pretpostaviti da ée izgraddnja
aerodroma biti skupa.

Drugi elemenat je razmatranje vile od jednog aerodroma
odnosno vise od jedne oblasti u isto vrijeme. Naime da bi se iz
jedne oblasti obavljao zragni saobracaj prema drugim oblastima
potrebno je da i te druge oblasti imaju izgradene aerodrome. Ako
se razmatra buducnost saobracaja na mreZi, treba uzeti u obzir
izgled cjelokupne mreZe, ukljuujuéi postojece aerodrome i sve
planirane aerodrome a ne samo jedan novi aerodrom kao dodatak
postojeéoj mrezi.8
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: Prema ¢&lanu 11. Zakona o izgradnji objekata (NN :
54/1986_), ‘prije donoSenja odluke o izgradnji objekata investitor

- je duZan pribaviti pismeno miSljenje iocjenu‘valjanosti investicio-.

' nog programa i njegovih sastavnih dijelova.” MiS!jenje u smislu
- odredbe stava 1. ovog ¢lana moZe dati stru¢na organizacija koja

nije sudjelovala u izradi programa ili komisija, koju osniva inves-

 titor od odgovatajuém strulnjaka koji nisu sudjelovali u izradi

programa".
Investicioni program, _|e (prema ovom zakonu ¢&l. 9.) “teh-

nitko ekonomski elaborat koji ovisno o vrsti- objekata treba da

sadrZi izmedu ostalog:

/- analizu ekonomske, druStvene tethke i tehnoloﬁke '

opravdanosti izgradnje..."
U skladu sa Zakonom investitor formira komlsuu s ciljem

da d4 miSljenje i ocjenu valjanosti ekonomskog dijela mvesumo-

nog programa.
Ocjena se u Jugoslavi_]l m‘adu_;e po }edlnswenq FOIP

‘metodologiji za izradu i ocjenu investicijskih projekata koja je-

prihvadena od strane UdruZenja banaka-Jugoslavije i koja se
primjenjuje u naSoj suvremenoj ekonomskoj praksi.
Ocjena se sastoji od tri dijela:®
1.dio teorijsko metodoloski aspekt ocjene investicijskih projeka-
ta

2.dio osnovne napomene o investicionom programu (lZVOCl iz

investicionog programa), i

Tablica 1. Distribucija registriranih kapitalnih investicija za 20 aerodroma, od 1945, do 1985 g

e U nastavku se anahmra projektiranje aerodromg :

3. dio oc_]ena lnvesuc:lonog programa mgradnje pn-e ol )
- taniSne zgrade i

"‘realizam_;a aerodromske gradnje na osnovu literarnih
-i obradenih primjera grupe ameri¢kih autora, ekspera
‘dromske trokove ekonomije u investicijama. 10

- Glavna svrha slijedeceg ispitivanja aerodromskip g,
kapitala sastoji se u dobivanju realnih i reprezentativniy
telja aecodromskih trodkova kapitala, zajedno s reprezep
pokazaleljzrna operativnih trofkova, koji se mogu upotrjie
osnova z&.jednu aerodromsku gradn_]u

" Megu agrodromima, koji raspolazu prilino upotr
podacima-za ovakva ispitivanja, niti ]edan od njih nije
reprézentaitvan u svim aspektima da bi posluzio kao stap

potrebe tesitranja formule za financijska opterecenja.

» ‘Svaki od tih, aerodroma ima poneku lokalnu speg
koja ga je Cinila n_ereprezemauvmm ili je pak nedostz
 znatajan dio iz njegqv:h financijskih podataka za analizy,

SloZeni su- podaci za tri hipotetska acrodroma
veligine, da bi se moglo provjeriti i predloZene financij
u uvjetima k0]1 predstavljaju prihvatljiv raspon iskusta
stavka u financijskim izvjeStajima ovih hipotetskih
izratunata je na temelju proudenih prosjeka stvarnih
tu stavky kod odredenog bro;a aerodroma. Stoga se ;

Aerodrom Zemljiste Uredenje Zgrada terminala Ha'n'ga}iu ~ Razno 5 Ukupno
kategorije lokacije/asfalt vlasnistvu aer.
iznos % iznos % iznos % iznos % ~_iznos % iznos
M A 218 408 221 41,3 43 80 - 30 . 56 23 4.4 535
B 152 2586 (2200 369 71) 119 (152) 255 1 02 596
Cc 46 4.5 663 65,5 28 2,8 EREEEE 8,5 189 17,7 1.012
D 58 56 693 67,1 {30) 29 110, 107 (141) 137 - 1.032
E (100) 78  (1.115 864 < - @ 58 + v o=, 120
F 248 13,0 1152 6086 | - e (422). 222 79) 4,2 1.901
G + = 3.180 89,1 (350) 9,8 40 11+ - 3570
@ H 319 155 1.646 80,2 88 8 CLw s + - 2053
[ w2 13,1 1543 50,2 (136) 4,4 944 367 48 1,6 3.073
J 1.007 24,5 2.167 52,6 188 46 645 - 157 109 2,6 4.116
K 454 102 3565 80,1 (250) 56 (181) 41 + N 4.450
L 3.030 : RS ®00) 17,9 (645) 14,4 + - 4.475
M + - 5400 906 {200) 33 (400) 67 + - 6.000
N 1313 187 5544 79,1 (150) 22 +; = + = 7.007
(®] 7.007 87,3 < : 410 5,1 537" 6,7 73 0,9 8.027
@ P 761 33,5 427 18,8 40 17,6 468 20,7 204 9,4 ‘2.272
Q 1.078 19,7 3.716 67,7 286 52 293 53 113 < 2.1 5.486
R I/ - 8.865 91,5 101 1,0 + - 729 7,5 9.695
S 3.556 21,7 (7.048) 45,1 (1.483) 9,0 (2.712) 16,0 1.248 7.6 16.416
T 3.000 81 12000 324 5000 135  17.000 46,0 3 - 37.000
+ nema podataka, plus trofkovi za zemljiSte, uredenje lokacije i asfaltiranje sadrZani u ovoj brojci

bk hangari u privatnom vlasniStvu i nema podataka, ovi su aerodromi sagradeni na niveliranim lokacijama pa nema jasnog razgranl nja

trofkova za zemljiste i uredenje istog

i cijela lokacija je iznajmljena, nema investiranja u zemljiSte

Napomena: Sve prikazane investicije su akumulirani troSkovi kapitala, 1j. kapitalni tro8kovi prije amortizacije, brojevi u zagradama su P

Izvor:  Bollinger, Passen, Celefresh: Terminal Airport Financing and Management.
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vlja da je tipiéna za opce iskustvo i za kombinirane
aie 0 kapitalnim troSkovima koji iz toga izlaze.

ATEGORIZACLJA AERODROMA

Bududi da aerodromi terminalskog tipa znatno variraju u
i potrebnom financijskom investiranju, za potrebe analize
todi ustanovljene su tri opée kategorije. To su (1) aerodro-
anidenim brojem slijetanja, (2) sporedni terminali i (3)
nali. Veli¢ina i zna¢aj svakog od ova tri tipa aerodroma

Iromskih
:ntativnih
' F€prezen,
Ju upotr

iCno upotrep
njih nije
0 kao stan

xéenja. -

erodromi sa ogranifenim brojem slijetanja

U ovu kategoriju manjih aerodroma ukljudeni su svi aero-
ji su izgradeni kao mjesta slijetanja za zratne prijevozni-
koje slije¢e samo ograni¢en broj aviona prema redu
Oni su obi¢no smjedteni u populacijskim centrima sa 30
uca stanovnika, pa su u svijetu to uvjetne stanice na
dskim linijama ili igraju ulogu sabirnih terminala. Veéina
droma imaju Klasu 2 ili 3 prema ameritkoj CAA klasifi-
coja klasificira aerodrome prema duZini poletno-sletne sta-
za aerodrome na nadmorskoj visini 0 izgleda ovako:

rrodroma

varnih trog

toga se za Klasa aerodroma  DuZina poletno sletne staze

Kiasa 1

1800 — 2500 stopa (760 m)
Klasa 2 2500 -3500 -“- (1066 m)
Klasa 3 3500 -4500 -*- (1371 m)
Ukupno Klasa 4 4500 -5500 -“- (1676 m)
- Klasa 5 5500 - 6500 -*- (1980 m)
1ZNOs
535 CAA preporuda da se poletno-sletne staze produZe za 250
596 svakih 1000 stopa nadmorske visine, u odnosu na ove
1.012 ne koje vrijede za aerodrome na morskoj razini.
1.032

1.290 oredni terminali

1.901 ‘

3570 Posluzuju gradove s populacijom izmedu 300 tisuéa i 1
2,053 i putnika. To su vaZne stanice, a u nekim sluajevima i

lina domacim avionskim linijama. Vecéina njih imaju Klasu

3073 ih jo§ ima s Klasom 3.

4.116
4,450
4.475
6.000
7.007

avni terminali

~ Aerodromi — glavni terminali imaju intenzivan avionski
Locirani su pokraj glavnih urbanih populacijskih centara,

8.027 €dno i glavni terminali za ostale vrste domaceg i medu-
2272 prometa. Vecina ovih glavnih terminala su aerodromi
5.486 Prema klasifikaciji CAA. )

9,695 bela 1 daje pregled kapitainih investicija u 20 americkih

a terminalskog tipa. Ovi konkretni aerodromi izabrani
16.416
37.000 Posluze kao kontrolna grupa, prvenstveno zato §to su
: g ol podaci za svaki od njih bili priliéno kompletni, a zatim i
kao grupa formiraju reprezentativan presjek odnosno
V15U u ovom primjeru rad¢lanjeni prema predmetu
Svrsitrodka, a prikazan je i postotni odnos izmedu trosko-
Eg Objekta i ukupnog aerodromskog iznosa trodkova za
u.

tzgraniéeﬂj’f

Todromi su grupirani u tri opée klasifikacijske kategori-
Ore navednoj podieli:

4€rodromi sa ogranicenim brojem slijetanja (1)

Moze S¢ primjetiti, da je kod aerodroma sa ogranidenim
_ I€tanja raspon kapitalnih ulaganja izmedu 0,5 i 3,5 min

USD, najéesce je to izmedu 1 i 2 milijuna. Kod ovih je aerodroma
najvedi cilj ulaganja, barem $to se tide utroSenih iznosa, bilo
uredivanje lokacije i asfaltiranje, odnosno postavljanje zastora,
dok je kupovina zemlji¥ta bio drugi zadatak po veli¢ini tj. iznosima.
Ove dvije stavke zajedno predstavljaju izmedu 62,5% i 94,2% od
cjelokupnih investicija.

S druge strane, sa stanovista ukupnog investiranija bili su
zgrade terminala i hangari mnogo manje zna¢ajni. Dva aerodroma
uopce nemaju posebne aerodromske terminale (j. zgrade, a kod
ostalih su te zone bile zastupljene s 2,8% do 11,9% u ukupnom
iznosu investicija. Hangarske usluge su na rapolaganju na svim
obuhvacenim aerodromima ove kategorije, i njihovi troskovi su
varirali od 1,1% do 25,5% od ukupnih iznosa kapitalnih ulaganja.

Ovako velike varijacije u pogledu ulaganja u pojedine
objekte, u znatnoj su mjeri rezultat velikih razlika u znadaju tih
objekata. Na primjer, aerodrom G koji je od svih ispitivanih iz ove
kategorije imao najveca kapitalna ulaganja, ima Cetiri poletno-
sletne staze duljine izmedu 3.200i 7.500 stopa, a zgrada terminala
ima 25.200 kvadratnih stopa (2.340 m?) povrsine u upotrebi. Kao
druga krajnost, Aerodrom A, kod kojeg su kapitalne investicije
bile najmapje, ima samo jednu poletno-sletnu stazu duljine 4.500
stopa i samo 7.100 kvadratnih stopa (660 m?2) administrativnih
povrdina. Medutim, ¢ak i tamo gdje su objekti i mogucnost
pruZanja usluga bili podjednaki, kapitalni tro¥kovi nisu nuZno bili
podjednaki. Takav je na primjer slu¢aj kod aerodroma A i aero-
droma F, koji imaju pribliZzno jednake veli¢ine i tipove objekta, ali
je razlika izmedu odgovarajucih stavaka investicija bila gotovo
trostruka.

Dok se za poletno-sletne staze i objekte u zonama za
slijetanje ustanovilo da su uglavnom adekvatni od veéine aerodro-
ma iz ove kategorije, zgrade terminala i hangarski objekti bez
iznimke nisu izgledali zadovoljavajuée. Osim na aerodromu G, sve
su zgrade terminala bile premale u cjelini. Cak i na aerodromu G,
arhitektonsko rjeSenje zgrade nije predvidjelo dovoljno prostora
za kancelarije i mjesta za prodaju karata, niti moguénost ikakvog
proSirenja kapaciteta. Na niti jednom od ovih aerodroma nisu
hangari i ostala oprema s tim u vezi bili zadovoljavajudi. Premda
su kod nekih aerodroma iz ove kategorije bila uloZena znatna
sredstva, ona su uglavnom bila utroSena na skupu konstrukciju
zgrada, dok je prostor za smjeStaj aviona i servisiranje i dalje ostao
neadekvatan.

5.3.2. Sporedni aerodromi (2)

I kod ove kategorije aerodroma uodljiv je velik raspon
kapitalnih troskova. Najmanja ulaganja u ovoj klasi aerodroma
iznosila su oko 2 min USD, dok su najveca bila ne§to malo iznad
8 min dolara. I ovdje su najznadajnije troskovne stavke bile
gradevinsko uredenje terena i polaganja zastora, i to u apsolutnim
dolarskim iznosima i postocima. Osim aerodroma L i O, koji su
bili sagradeni na umjetnom, izgradenom terenu, trofkovi za
uredenje zemljista kretali su se od USD 1,5 min do USD 5,5 min
iliod 50% do 80% ukupnih investicija. Troskovi za samo zemljidte
su se kretali od 319 tisuca do 1,3 min USD ili od 10,2% do 24,5%
od ukupnih investicionih trodkova.

Kod svih ovih sporednih aerodroma su troskovi za zgrade
terminala varirali izmedu 88.000 i 800.000 USD. Premda investi-
cija u jednu zgradu predstavlja blizu 18% od ukupnih investicija
za taj acrodrom, vidi se da je 3% do 5% zajednicki odnos cijene
tih objekata u odnosu na ukupnu investiciju.

Vlastito acrodromsko ulaganje u hangare, s druge strane,
takoder pokazuje velika odstupanja i ne pokazuju nikakvu ten-
denciju grupiranja oko nekog tipi¢nog odnosa. Na dva aerodroma
hangari su bili financirani od strane korisnika, pa vlasnici aerodro-
ma uopée nisu trebali trofiti na taj dio objekata i usluga. Na
preostalih Sest acrodroma iz ove kategorije, vlasnici aerodroma su
na hangare potro8ili izmedu 181.000 i 944.000 USD odnosno
izmedu 4,1% i 30,7% od svojih ukupnih investicijskih sredstava.
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Znatna su bila i sredstva koja su na ove objekte utrosili pojedinci
i firme zainteresirani za ove objekte i usluge, ali 0 tome nema
to&nijih podataka.

Kaoi u slufaju aerodroma sa ograni¢enim brojem slijeta-
nja, primaran razlog za nepostojanje uniformaosti u troSkovima
treba traZiti u pomanjkanju uniformnosti u pogledu lokalnih uv-
jeta. Na primjer, povriine na kojima su smjedteni aerodromi
variraju priblizno od 300 do 700 acri (121 do 283 ha), broj polet-
no-sletnih staza od 13.000 do 37.000 stopa. Sli¢no tome, povrine
aerodromskih terminala variraju od 7.500 do 29.000 kvadratnih
stopa (700 do 2.700 m2), a hangara u vlasni§tvu aerodroma od
35.000 do blizu 200.000 kvadratnih stopa (3250 do 18580 m?).
Osim toga, lokalni topografski uslovi i kvalitet terena imaju velik
utjecaj na utroSena sredstva. Ovi su troSkovi, dakako bili znatno
vedi tamo gdje je bilo nuZno ekstenzivno iskopavanje, ravnanje
terena, ili gdje je trebalo stvoriti novi teren pogodan za lociranje
aerodroma. Usporkos velikih utrofenih sredstava, lokalni funkco-
neri za avijaciju jo§ uvijek smatraju da su ti aerodromi premali, i
razmatraju se znatna prosirenja ili postupne supstitucije povrina
za slijetanje, hangare i objekte terminala.

5.3.3. Glavni terminali (2)

Upravo kod ove kategorije acrodroma, dakle kod glavnih
terminala za avionski promet, ustanovljene su najnaglalenije va-
rijacije postojecih troSkova. Evidentirana investicijska sredstva za
pet aerodroma iz ove kategorije krefu se od 2.272.000 do
37.000.000 USD.

Razloge za ove varijacije opet treba traZiti u razli¢itostima
objekatai usluga i u lokalnim uvjetima. Tri od ovih aerodroma, na
primjer, bili su izgradeni na djelomi¢no nasutom terenu (aerodro-
miQ, §iT), dok jedan (aerodrom R) uopce nije iskazao investi-
ranje u zemljiSte, jer je bio lociran na iznajmijenom zemljiStu.
Medutim, ovaj posljednji aerodrom ima kompletan sistem para-
lelnih poletno-sletnih staza koje znatno poveavaju njegove
troSkove za gradevinsko poboljanje terena, ali istovremeno ima
najmanji terminalski objekt koji zahtijeva najmanje trofkove, a ne
posjeduje niti hangare. Obratan je slu¢aj sa aerodromom P, &iji su
objekti usporedivi sa onima na drugim aerodromima, ali je iskazao
najniZi nivo investiranja, vjerojatno stoga §to je bio kupljen kao
kompletan objekt, pa njegovi podaci iz investicijskih evidencija na
iskazuju stvarne troSkove izgradnje.

Drugi faktor, koji moZe objasniti neke od razlika u proslim
kapitalnim ulaganjima, je tehnicka efikasnost i efikasnost same
izgradnje. Dok je, s jedne strane, te3ko mjeriti varijacije koje su
posljedice ovog “rukovodedeg” faktora, u nekim primjerima su
postepena poboljSanja i modernizacija izvrSeni manje efikasnim
metodama nesumnjivo opteretile trodkovnu situaciju. No, bez
obzira na varijacije u trodkovimai veli¢ine objekata, ovdje je vazno
istaknuti da se takoder smatra da je veéina ovih aerodroma pre-
mala za zadovoljavanje ekspanzivnih potreba najskorije bu-
duénosti.

Pored klase aerodroma koja najviSe determinira inpute
projektne dokumentacije zbog aerodromske veli¢ine a time i obi-
ma aerodromskih sadrzaja, kao $to je vidljivo iz prethodne analize,
pri projektiranju acrodromske gradnje treba uzeti u obzir i konk-
retan tip funkcije bududeg aerodromskog kompleksa. Sasvim su
drugatije projektne odrednice kod linijskih, ¢arter ili mje3ovitih
aerodroma.

Takoder je vaZna Cinjenica, da li ¢e se aerodrom projekti-
rati za zateCeni ili buduci predviden nivo prometa te koji se dodatni
sadrZaji na acrodromu u buduénosti predvidaju. Poznata je ¢inje-
nica da su gotovo svi veci acrodromi u svijetu infinitivni objekti, tj.
njihova je gradnja moguéa, zbog naglog razvoja tehnike i povecan-
ja broja putnika, samo fazno i etapno.!!

U samim koncepcijama gradnje predvideni su fleksibilni
elementi nadogradnje i Sirenja objekata modlarnog, etaZnog i
montaZnog tipa. Tipska i seijska proizvodnja aerodromskih obje-

kata nemoguca je, a veoma je tedko unificirati i vegpy,
aerodromske opreme.

Danas sigurno nije moguce precizno prorei kagy
fizitke potrebe nekog acrodroma za 10 godina. Zaprav :
toji nikakav univerzalni normativ koji bi se odnosio pg’
fizitke potrebe aerodroma u buducnosti. Vise grag
izraduje planove za prosirenje postojecih ili novu izgragp;
droma, i u mnogo slu¢ajeva zabiljeZene su ozbiljne
misljenju izmedu viSe zaintereisranih strana oko pitanjg |
su: broj i razmjestaj poletno-sletnih staza, duZina i no;
varskih povrdina, dizajn zgrada terminala itd. Nada j
problem i u tome, Sto fizitke karakteristike bilo kojeg ae
Znatno zavise i 0 lokalnim uvjetima arhitekture i urede
ra. Medutim, koncepcijski je mogudce zaobici zahtjevn,
pojedina¢nog fizitkog razvoja i napraviti plan gradevins
nickih specifikacija koji bi bio kakakteristi¢an za vecinu gey 0
a zamisljen za odreden tip, volumen i nivo prometa, '

Sadasnje planiranje velike vecine aerodroma u sy
se da ne posvecuje dovoljno paZnje kontroli trodkova,
uredenja. Rezultat je da se grade preskupi objekti dok bj
meno i jednostavniji i ekonomi¢niji objekti potpuno pos|

Stoga treba u predvidanju opéih tro¥kova kap
gradnje odrediti primjeran troSak odnosno cijenu za
objekata odnosno radova. Zbog neizbvjeZnih varijacija
uvjeta gradiliSta, mora se shvatiti da ¢e cijene rijetko i bitije
tak i kod aerodroma koji su fizicki sli¢ni. Zbog toga se
objekte i radove kod financijskog pro_pekta gradnje pret
raspon cijena, umjesto jedne prosjeéne cijene.

Kod izrade procjena cijena komponentnih aerods
objekata i radova potrebno je izradivati pojedinatne t
za vaZnije stavke koje obuhvacaju povrsine za slijetanj
terminala, te za hangare.

Odreden broj raznih stavki ¢ini ukupne troSkove z
mu povr3ine za slijetanje na acrodromima terminalskog
se stavke sastoje od osnovnog terena na kojem je smjest
drom, pripreme terena, izrade zastora, osvjetljivanje i opre
komuniciranje. Svaka od ovih stavki razmatra se posebao.

6. TROSKOVI ZA ZEMLJISTE

Kapitalni trofkovi zemljiSta oito ovise o velicini &
ma, a isto tako i o vrijednosti zemljiSta.

TroSkovi za kupnju zeml_péta za aerodrome terniif
tipa i vojne aerodrome variraju u zapadnom svijetu od
USD za jedan akr, za postojece, te od 4.000 do 7.000 US i;’
akr za uredene terene. Premda cijena novog terena mozei
visoka, ona nije daleko od vrijednosti zemljista u drugim
divim gradskim lokacijama. Opéenito faktori koji ne
utjetu na vrijednost zemijista su slijedeéi: udaljenost 10
poslovnih dijelova gradova te ranija namjena zemljista. Ko
lokacije na neki aerodrom, postoje, osim cijene zemlj
razlozi koji utjeCu na zbirnu vrijednost cijene lokacijé
prlstupaCnost terena, topografija, razvojne potrebe gl'ﬁ
i moguc¢i uéinci avijacijske aktivnosti na okolna vlas
ducnosti.

6.1. Priprema terena

Troskovi pripreme terena za srednje kategorif
ma od oko milijun putnika godi$nje variraju od manjé
USD na povoljnim lokacijama, koje zahtijevaju maloi
i umjetnog odvodnjavanja, pa do nekoliko milijund
terena na kojima su potrebni obimniji radovi na uredenjui
za bududi aerodrom.

Ci¢enje terena je obicno prvi korak u postupk!
aerodroma. Ova operacija sadrZi uklanjanje drveca
menja, a u mnogim sludajevima potrebno je uklonitl P
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icirati _rsine sa zastorom i ograde. Troskovi ove operacije

‘ faktora kao §to su: veli¢ina zahvacenih povrSina, vrste

O proreg; ka jekata i predmeta koje treba ukloniti, topografija
lina. Zap jie zemlje ili kamenja, te o vremenskim uvjetima il

odnosig g e kada se izvode radovi.

Vise prag ovanje povriina gradevinskom mehanizacijom i isko-
novu jz tu aerodroma obi¢no su nuZni radi izrade dovoljno
su ozbilj ne za potrebe aviona, i s kojih ¢e oborine otjecati
a oko p; o da ne smetaju odvijanju prometa. Trokovi ove
Minain er ovise 0 lokalnim uvjetima koji variraju zbog kate-
itd. Nag ikta, izgradnje nasipa i obavljanja drugih potrebnih
bilo koje
11 i urede m odvodnjavanja se obi¢no ureduje na svim aerodro-
Ci zahije kontroliranja tokova povrinskih i podzemnih voda
lan grag a aerodroma i susjednom zemljistu. Potrebna umjetna
zavedin

pitno i ovdje ovisi 0 brojnim faktorima, medu kojima su
topografija terena, meteoroloski uvjeti za to podrudje,
& razmjedtaj objekata na aerodromu.

oskovi drenaZe i odvodnje su obifno glavna stavka u
a izgradnje, a iskustvo pokazuje da svi pokusaji smanji-
nog kapitala smanjivanjem kvaliteta i efikasnosti siste-
nju obitno zavrSavaju kadnjenjem pustanja objekta u
jju i skupnim kasnijim preinakama i popravcima.
Pobusavanje je druga vaZna stavka u troSkovima razvoja
aerodroma. Uglavnom, povrsine bez zastora (betonskog,
zauzimaju vise od 80% cjelokupnog terena aerodroma.

gadn_]e pre b prefavanja erozije, ali i postizavanja ljepSeg izgleda terena

S , ove su povrSine gotovo uvijek pokrivene odredenom
‘ntnih aerod
dinane trogk -
i slijetange, za;

) zrada zastora

e troskovezap !

gll;a;ﬁ?i V'Troékcvi izradf: zastora, tj: bet_oniranja ili'as'fallirapja po-
ljivanje i opt sletne StaZB,l'l.lll}lh s_tazalstajankl znatno lawra_]u.Nangzpql
1 5e posebno, acni faktor koji utjede na ukupnu cijenu svakako je koli¢ina

a koja se ugraduje u zastor.

Na vecim aerodromima koji usluZuju teZe avione, potreb-
blji i CvrSéi zastori, pa su i trofkovi adekvatno veéi. Na
da moZe podnijeti ukupno optereéenje od 30.000 funti
kg) po kvadratnoj stopi odredenog terena u danim uvje-
A preporudjuje da poletno-sletna staza moraimati 6 cola

2 o veli¢ini ael

Irome termis ) debeo sloj betona i 6 cola debelu podlogu. Ako polet-
ijetuod 10d0 a staza treba imati nosivost i za veca opterecenja, na
7.000USD-; do 120.000 funti (54.400 kg), CAA preporua da se
rena moZei gornjeg tvrdog betonskog sloja poveca na 10-11 cola
a u drugim 28,0cm), a donjeg noseceg sloja na 8 cola (20,3 cm). Ukoliko
ri koji nep , Umjesto iz betona, treba biti iz asfalt-betona, potrebno je
aljenost [0 “€ proporcionalno povedanje debljine povriinskog zastora i
:mljista. °g noseceg sloja.

ne zemlji$

1e lokacije. ’
trebe grads MMARY
na vlasnistva|

ORTS AS MAJOR TOURIST INDUSTRY
TRUCTURE FACILITIES

y _ The author reiterates the significance of airports for the

ent of tourist rrade as of today and in the near future. The
discusses some foreign experience and principles of economy
Struction of airports, their planning, categorization and costs
4 usage. The author reminds of delicate aspect of planning
ing decisions as subsequently notices shortcomings can sel-
om be rectified.

ategorije @
‘manje od
1 malo isko
nilijuna
uredenju

ukloniti pos
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RO Istarski aerodrom Pula. Ocjena ekonomske efikas-
nosti investicionog programa prve etape pristani$ne
zgrade.
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Na primjer, gradnja novog aerodromskog kompieksa u
Puli, koji je upravo dovrSen, u prvoj etapi, vréena je
etapno, fazno i modularno. Promet na ovom aerodromu
iznosi cca 700.000 putnika godi$nje a dimenzioniranost
zgrade i popratnin objekata je milijun putnika na dvijeti-
sucitu godinu. Nakon te kapacitiranosti asrodromu je
projektno omogucen modularni nastavak gradnje druge
etape.
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