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Sažetak

S 1. siječnjem 2010. zrakoplovstvo je kao još jedan sektor industrije uključeno u sustav praćenja i trgovanja stakleničkim plinovima  Europske Unije. Prijevoznicima je bilo zadano do 31.08.2009. napraviti i predati na autorizaciju svojim nadležnim vlastima monitoring planove. Slijedno verifikaciji planova i podataka, uslijediti će alociranje kvota CO2, te će se moći uspostaviti slobodno tržište među avioprijevoznicima. U isto vrijeme na snazi dobivaju projekti koji se bave uštedom goriva, te se na razinama alijansi dogovaraju konkretne mjere kako bi se smanjila potrošnja goriva i uštedjelo ne samo na gorivu nego i na emisijama CO2. Ekološki i novčani utjecaj ovih odredbi će postati vidljivi u 2012.g. 
Uvod

Globalna inicijativa za ograničavanje emisije ugljika, a time i globalnog zatopljenja je okupljena oko Kyoto protokola ( dogovoren 1997., na snazi od 2005.). Iz ovog protokola, zrakoplovstvo je bilo posebno izuzeto. Zbog ubrzanog rasta zračnog prometa, zrakoplovstvo je uključeno u ETS naknadno.
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Slika 1. Područja Europe gdje je koncentracija onečišćenja najveća

Broj putnika koji se prevoze zrakoplovima raste i komercijalno zrakoplovstvo bi, ako se nastavi ovakav rast, do 2020., postati jedan od najvećih čimbenika globalnog zatopljenja. Prema prvoj nepreciznoj procjeni zrakoplovstvo je imalo oko 6% udjela u emisiji stakleničkih plinova. Ovakav udio može uzrokovati do 9% stakleničkog efekta jer se najveći dio emisije događa na visini krstarenja zrakoplova i zbog toga nije moguće da dio CO2 apsorbiraju drveće i biljke koji su prirodni pročistači zraka.
Međuvladin panel o promjeni klime (Intergovernmental Panel on Climate Change - IPCC) je revidirao ove procjene i 2007. objavio podatak da zrakoplovstvo sudjeluje sa 3.0%  u klimatskim promjenama. 
Posljednja revizija postotnog udjela zrakoplovstva u klimatskim promjenama je osim porasta prometa i potrošenog goriva uključuje i estimaciju nastajanja oblaka cirrusa kao nuspojave leta. Analizirani su podaci za razdoblje 2000-2005.g i postotak udjela zrakoplovstva je sada estimiran na 3,5% bez cirrusa i 4,9% sa cirrusima. Osim CO2, emisija uključuje NOx, vodenu paru, čestice sumpora i čađe, oblake i tragove koji su posljedica leta zrakoplova.
Postoji značajna nesigurnost u određivanju točnog utjecaja ovih sastojaka na atmosferu. Zbog toga su propisane slijedeće razine utjecaja:
· Visoki za CO2
· Srednje visoki za O3 i CH4
· Niski za vodenu paru, aerosol sumpora i čađe

· Vrlo nizak za oblake (cirrus) koji su nusproizvodi leta

Komparativni elementi s ostalim granama prometa

Kada parametre stavimo u komparativni odnos sa najpopularnijim vidom transporta u nas, cestovnim prijevozom, dolazimo do slijedećih podataka. Na relaciji Zagreb - Split, A319 u konfiguraciji 134 putnika prosječno emitira 40,31 kg CO2 po putniku, A320 u konfiguraciji 162 putnika prosječno emitira 36,38 kg CO2 po putniku dok primjerice Dash 8 Q400 emitira prosječno 30,87 kg CO2 po putniku. Putnici koji putuju na istoj relaciji cestovnim prometom vozeći se primjerice u novom modelu VW Golf-a s najslabijim motorom će prema tvorničkim podacima o emisijama do Splita emitirati 60,94 kg CO2. Podijelimo li to na 4 putnika broj će biti  15,23 kg CO2/putniku. Međutim, većina automobila ne vozi onoliko putnika za koliko je registrirana. Autobusni prijevoz je povoljniji jer na istoj relaciji procjena za autobus, 49 mjesta bi bila  oko 7,34 kg CO2/putniku. Sve kalkulacije su rađene na pretpostavci punih vozila/zrakoplova.
Uvođenje emisija CO2 u sustav praćenja

S obzirom da je CO2 procijenjen kao najveći globalni zagađivač, prioritetno je uvedeno izvješćivanje o emisiji CO2. Ovo izvješće se izrađuje za vlastite i unajmljene zrakoplove. Emisije CO2 će se računati za svaki let i zbrajati, a izvještaji će se generirati  na mjesečnoj, kvartalnoj i sezonskoj osnovi, te u ukupnom službenom izvješću krajem svake  kalendarske godine. Predmet verifikacije će biti sva izvješća, provjere po pojedinačnom letu, te provjera usklađenosti odobrenog monitoring plana sa procedurama koje se primjenjuju u praksi.
Kako bi se osigurala veća preciznost podataka i omogućila unakrsna provjera, u skladu sa regulativom, izrađuju se dvije tipa izvješća; o emisiji CO2 i o prijeđenim tonskim kilometrima (tkm).

Podaci koji su sadržani u izvješćima o emisiji CO2 su potrošeno gorivo, izraženo u kg i tonama, te emisije CO2 izražene i kg i tonama, i treba se omogućiti selektiranje ovih podataka na slijedeće načine:

· prema tipu zrakoplova u floti
· po registraciji zrakoplova
· vlastiti ili unajmljeni zrakoplov
· letovi u pojedine zemlje, članice EU
· letovi koji potpadaju pod ETS regulativu i oni koji to nisu
· domaći i međunarodni
· po parovima gradova
· po broju leta
· letovi koji su izuzeti (školski letovi i dr.)
· specifična potrošnja/emisija  po registraciji /tipu
· broj letova
· blok vrijeme
· ukupno
Emisija CO2 izračunava se prema slijedećoj formuli:

CO2 količina (tCO2) = Potrošeno gorivo(t)  x  emisijski faktor (t CO2 / t fuel).
Podaci sadržani u izvješćima o tkm su:
Broj putnika, te masa robe i pošte na svakom letu. U kalkulaciji tkm-a upotrebljava se EU ETS metoda prema kojoj je standardna masa putnika sa prtljagom 100 kg, a masa robe i pošte je aktualna koja isključuje tara masu. Udaljenost između parova gradova se računa upotrebom GCD (Great Circle Distance – najkraća udaljenost na površini zemlje, između dvije točke na zemljinoj kugli pri čemu se uzima u obzir zakrivljenost) + 95 km

Tonski kilometri se izračunavaju prema slijedećoj formuli:


Tonski kilometri (tkm) = udaljenost (km) x teret (t)
pri čemu je:


Udaljenost (km) = Great Circle Distance (km) + 95 km 
Dokumentacija koja sadrži potrebne podatke je tehnička knjiga zrakoplova, nalog za let, dokumentacija ukrcane mase i uravnoteživanja zrakoplova, potvrde dobavljača o natočenom gorivu i računi za naplatu preleta koje izdaje Eurocontrol. Propisano je da je svu relevantnu dokumentaciju potrebno čuvati 10 godina.
Vremenski slijed uvođenja ETS-a:
Do 26.svibnja 2009: informativni primjeri planova za monitoriranje 

Sredina lipnja 2009: publikacija primjera planova za monitoriranje sa pratećim smjernicama
31.kolovoz 2009: krajnji rok za podnošenje planova za monitoriranje
01. siječnja 2010: početak monitoriranja u skladu sa prijavljenim i odobrenim planom
listopad - prosinac 2010: rješavanje poteškoća koje su se pojavile tijekom godine kada je sustav počeo funkcionirati kako bi izvješća o emisiji CO2 i podaci o tonskim kilometrima bila čim točnija.
31.ožujka 2011: zadnji rok za podnošenje izvješća (emisija CO2 i tonski kilometri)
31.ožujka svake godine: zadnji rok za podnošenje izvješća
Do 30. travnja 2013: prva predaja kvota temeljena na emisijama 2012
Izazovi koje EU ETS stavlja pred komercijalno zrakoplovstvo

· EU ETS će biti veliki financijski udar na zrakoplovnu industriju
· EU ETS je dodatni trošak, a kompanije zauzvrat ne dobivaju nikakvu vrijednost
· Za precizno prikupljanje, izračunavanje i izradu izvješća je potrebno kupiti ili razviti dodatna programska rješenja
· Za svaku emitiranu tonu CO2 će biti potrebno pribaviti jedan certifikat
· Potrošena tona goriva emitira 3.15 tona CO2
· Trenutna cijena jednog emisijskog certifikata je 14.7 EUR (na dan 01.06.2010.), što poskupljuje tonu goriva za 46.3 EUR
· Trošak se ne bi smio reflektirati na aktualni trend, degresije cijene zrakoplovnih karata
· Dodatna ulaganja u istraživanje i razvoj proizvođačima zrakoplova i zrakoplovnih motora
· Povećano opterećenje na pružatelje usluga kontrole letenja
· Dodatna ulaganja u infrastrukturu i modernizaciju tehnologije zračnih luka
· Investicije u razvoj bio goriva 
Ključni elementi i uloge:








Inicijalne mjere za smanjenje emisija stakleničkih plinova

Kompanije, zračne luke, pružatelji usluga kontrole leta i proizvođači se obvezuju raditi zajednički na ostvarenju tri teška cilja:

· unapređenje učinkovite potrošnje goriva, prosječno 1.5% godišnje do 2020.
· zadržati emisiju nakon 2020.g sa nultim rastom ugljika
· do 2050., smanjiti emisiju na pola u usporedbi s 2005.
Zrakoplovstvo nastupa pod vodstvom ICAO-a (International Civil Aviation Organization – Međunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva).
Problematika smanjivanja emisija CO2 kao i plaćanja istih nisu samo dio EU ETS-a nego i dio nastojanja svake kompanije da postigne veću učinkovitost u korištenju svoje flote. Svaki ušteđen kilogram goriva znači uštedu 3,15 kilograma CO2. IATA filozofija uštede goriva i smanjenja emisija stakleničkih plinova se kreće oko pravila „četiri stupa“. 
Prvi stup je tehnologija, uporabom inovacija, te izmjenama flote, motora i razvojem biogoriva  predviđa se smanjenje 21% CO2 emisija. Postotno gledajući, očekuje se  da će u ukupnom smanjenju  manjim konstrukcijskim zahvatima-retrofitima poput wingleta, učinkovitijih motorskih komponenti, lakšim materijalima u kabini umanjiti 7-13%. Inovacijama u korištenju lakših materijala u izradi zrakoplova, te re-enginingom postići učinak 7-18%. Novim dizajnom zrakoplova (prije 2020.g.), te sa primjerice turbofan motorima s višestupanjskom transmisijom, te motorima s otvorenim rotorom, laminarnijom konstrukcijom krila, mikroaktuatorima,  učinak bi bio 25-35%. Još naprednijim dizajnom zrakoplova - blended wing (krilo kao jedinstveni dio trupa) se očekuje smanjenje 25-50%.

Drugi stup čine modifikacije u operacijama, uporabi APU-a (pomoćna pogonska jedinica), optimizacija ruta kao i mjere za redukciju težina na zrakoplovu. Na drugom stupu očekivane uštede se kreću oko 3% do 2020.
Treći stup čini modifikacija zemaljske infrastrukture i one vezane za zračne putove. Procjene se kreću da se daljnjih 4% redukcije u emisijama CO2  mogu polučiti implementacijom koncepta „Single European Sky“ („Jedinstveno europsko nebo“), te modernizacijom aerodromske infrastrukture (primjerice ZL Fresno). Potencijalno koristan bi lokalno bio pristup u rekonstrukciji Zračne luke Zagreb sa uporabom solarnih kolektora na rubnim površinama u proizvodnji struje i tople vode za grijanje i sanitarije.

Četvrti IATA stup se dotiče ekonomskih mjera i uspostava globalnog mjerenja emisija i dodatne ekonomske mjere u svrhu poticanja učinkovitosti. IATA tijekom zadnjih godina provodi tzv. FEGA  (Fuel Efficiency Gap Analysis) posjete aviokompanijama gdje daje analizu postupaka i mjesta gdje je moguće ostvariti uštede. Ove analitičke posjete treba shvatiti kao smjernice za modifikaciju procesa na korporativnoj razini. Iskustveno se pokazalo da svaka kompanija mora razviti svoj podsustav i prilagoditi mjere sebi i svojim operacijama. Primjerice, nije preporučljivo uvijek raditi tankiranje goriva za oba smjera, ali to se ponekad  mora učiniti zbog nedostatka goriva na odredištu ili zbog iznimno loše kvalitete goriva na odredištu ili naprosto je potrebno zrakoplov čim prije vratiti u operaciju. Nošenje dodatnog goriva,  povećava potrošnju, ali izbora nema ukoliko se želi kvalitetno provesti operacija prijevoza putnika na određenom letu sukladno obvezama kompanije prema putnicima. 

Strategije kompanija u uštedama
Osnovne strategije aviokompanija se kreću oko smanjivanja pojedinih masa na zrakoplovu te modificiranja operativnih postupaka kako bi se povećala učinkovitost pri čemu se problemi, te izazovi mogu podijeliti na tehničke i ne-tehničke. Tehnički izazovi predstavljaju sve ono što se tehničkim zahvatima i promjenom operativnih postupaka može izvesti na bolji, učinkovitiji način. Ne-tehnički izazovi predstavljaju uspostavljanje  „svjesnosti“ o potrebi za uštedom kao i svjesnosti o tome da se nešto treba mijenjati, što često iziskuje promjene navika pilota (manje dodatnog goriva), ali i bolju edukaciju pilota radi učinkovitijih letnih vještina, dispečera (bolji izbor ruta i alternacija), planera (analiza boljih ruta i učinkovitijih), mehaničara (manje korištenje APU-a tijekom radova), marketinga (prilagodba putničkog servisa). Kod ne tehničkih izazova najveći problem je promjena ustaljenih navika i stavova, što se manifestira stavom da je gorivo potrošna roba u procesu. Podizanjem svjesnosti o problematici može se doći do boljih rezultata u primjeni ne-tehničkih strategija. Mijenjanje ustaljenih procedura i navika izaziva nelagodu kod sudionika procesa, te se pravilnom edukacijom taj način razmišljanja mora „meko“ promijeniti na svjesnost o potrebi uštede uz zadržavanje svih aspekata sigurnosti zrakoplovnih operacija.

Kao prvi korak se mora uspostaviti iznimno točan i pouzdan sustav praćenja kako bi rezultati bili mjerljivi i provjerljivi, te komparativni. I prije same uspostave sustava, odnosno aplikacije mjera za povećanja učinkovitosti flote, potrebno je uspostaviti sustav mjerenja rezultata potrošnje po zrakoplovu, po letu tj. po elementima koji su kompaniji od interesa. Ti elementi čine praćenje rada motora, pomoćnih pogonskih jedinica (APU), „ponašanje“ oplate zrakoplova, te utjecaj čistoće zrakoplova, težine i operativnih uvjeta na potrošnju  zrakoplova. Kako bi se to učinilo potrebno je kombinirati izvještajne elektroničke sustave sa papirnatom dokumentacijom u jedinstvenu i opširnu bazu podataka. Baza podataka mora biti formirana na (iskustveni podatak) jednogodišnjem mjerenju što se potom uzima kao bazna godina s kojom se uspoređuju sve ostale. U baznoj godini se mjere povećanja učinkovitosti u pravilu ili ne provode ili se provode testiranja/simulacije i mjerenja koja će biti potrebna za punu primjenu programa povećanja učinkovitosti. Pri tome svi testovi i simulacije moraju biti pažljivo pripremljeni i odrađeni, a rezultati pravilno zabilježeni.
Osnovne tehničke mjere
Taktika smanjenja masa na  zrakoplovu se odnosi na uporabu lakših sjedala na zrakoplovu, rekonfiguraciji zrakoplova, smanjenju nošenog tereta svih vrsta. 

No, prije toga je potrebno izračunati trošak koji ima svaki zrakoplov za dodatnu jedinicu tereta. To je izračun koji koristi statistički model linearne regresije. U statistici, linearna regresija se odnosi na svaki pristup modeliranju relacija između jedne ili više varijabli označene sa Y, te jedne ili više varijabli označene sa X, na način da takav model linearno ovisi o nepoznatim parametrima procijenjenih iz podataka. Najčešće se linearna regresija odnosi na model u kojem je uvjetna srednja vrijednost od Y, uz danu vrijednost X, afina funkcija od X. U našem slučaju analize utjecaja težine na potrošnju zrakoplova koristi se na X osi težina pri slijetanju zrakoplova dok Y os predstavlja potrošeno gorivo za let zrakoplova.
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Slika 2. Grafički model Cost of weight analize (trošak mase)
Rezultantna formula  dobivena ovim modelom može primjerice glasiti:

y = 0,0427x + 286,71

U ovom slučaju to bi značilo da je „Cost of weight“ 4,27%  odnosno to je postotna promjena u potrošnji goriva po jedinici mase (kg) na određenom letu.

U svijetu se koriste mnoge taktike smanjenja svih mogućih vrsta masa. 

Uzmemo li primjer nošenja vode/fluida za wc u zrakoplovu. Kako smo izračunali Cost of weight od 4,27 % možemo dalje izračunati kolika je moguća ušteda ako smanjimo količinu nošene vode u zrakoplovu za 50%. IATA standard predviđa 0,3 litre vode po putniku po satu leta. Dakle, razvojem matrice koja bi uključivala broj putnika i duljinu leta mogla bi se učinkovito rasporediti potrebna količina nošene vode. Primjerice ukoliko na zrakoplovu A320 koji može nositi 200 kg vode, i koji godišnje napravi 3500 sati leta uz prosječnu potrošnju od 2000 kg goriva po satu leta, cijenu goriva od 1000 USD po toni pri čemu prosječno leti 2 sata po letu stavimo ciljano uštedu od 50% (dakle nosimo 100 kg vode) možemo doći do uštede od cca 8000 USD na godišnjoj razini. Pri tome je i imperativno pražnjenje fekalnog spremnika poslije svakog leta kako se višak težine ne bi nosio cijeli letački dan bez čekanja na potpuno punjenje spremnika. Sličan model primjene smanjenja mase se može primijeniti na mnoge segmente koji se nalaze u zrakoplovu (catering kolica, sjedala, paneli…)

Netehničke mjere uštede goriva
S letačkog/operativnog aspekta najviše se govori o nekoliko pojmova. Prvi je tzv. „Continuous descent“ odnosno kontinuirani prilaz. Usporedivo s automobilom bi se radilo o prilasku semaforu na kojem je crveno svjetlo, te prilazom automobila u praznom hodu koristeći inerciju vozila sa smanjenom uporabom kočnica i motora. U zrakoplovnom smislu radi se o prilasku zračnoj luci koristeći energiju zrakoplova na određenoj visini. Počevši spuštanje s određene točke prilaska (dakle radi se o operativnom postupku) sa minimalnim potiskom, pri čemu se izbjegava let na razinama i uporaba aerodinamičkih kočnica zrakoplova, te se podvozje izvlači na optimalnoj udaljenosti od zone dodira sa uzletno- sletnom stazom. Glavni ciljevi ovakvog prilaza su smanjenje potrošnje goriva, posljedično i emisija CO2, te smanjenje buke. Glavni problemi su u koordinaciji prometa kontrole leta kod većeg obima prometa (separacije, protočnost ruta), te zračnih luka većeg broja operacija (sa velikim brojem slotova gdje poremećaj jednog leta bi značio velika kašnjenja na ostalim letovima, te samim time troškove svim kompanijama i zakašnjenja na daljnjim rotacijama dana). Osim toga, takav prilaz  povećava opterećenje kontrolora leta i letačkih posada (workload) i uspostavljanje standardnih planova leta kompanija ( u dogovoru s ostalim sudionicima procesa). Rješenje stoji upravo u boljoj koordinaciji prometa između ATC-a, zračnih luka, te kompanija uz istovremen razvoj regulative (izdavanje AIP informacija pojedinih zemalja-zračnih luka, te koordinacija između FIR-ova)-flexible use of airspace gdje je to moguće. Ipak dobar dogovor je moguć što dokazuje primjer nekih kompanija na vrlo opterećenom Heathrow-u.
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Slika 3. Konceptni dijagram Continuous Descent Approacha

Uzmemo li primjer operativnog korištenja APU-a na jednom zrakoplovu. Na A320 modelu zrakoplova APU prosječno troši oko 110 kg/h rada (1,83 kg/min). Ako primjerice uzmemo kalkulaciju da APU na zrakoplovu idealno radi 30 min prije leta, 30 min u tranzitu, te 30 min poslije leta dolazimo do sume od 1h 30 min po paru letova odnosno 45 min po letu. Odradi li A320 mjesečno 150 letova dolazimo do sume od 6750 min što čini 12 374,99 kg goriva. Košta li to gorivo 1000USD po toni dolazimo do sume od 12 374,99 USD. 

Ukoliko uzmemo promijenjenu taktiku uporabe na 25 min prije leta, korištenje GPU-a (ground power unita-zemaljski izvor el. energije) koji je uglavnom uključen u cijenu usluga zračnih luka ) u tranzitu, te 25 min poslije leta dolazimo do slijedećih podataka. Ukupno vrijeme korištenja APU-a po letu postaje 25 min te pod istim uvjetima korištenja i broja letova simulacija troškova iznosi 3750 min rada APU-a, 6862,5 kg goriva. Uz istu cijenu goriva od 1000 USD po toni dolazimo do troška od 6862,5 USD. Komparirajući vrijednosti promjenom taktike došli smo do uštede od 5512,49 USD mjesečno. Godišnja ušteda promjenom taktike raste na 66 149,88 USD a uzmemo li za primjer 10 A320 u floti  potencijalna ušteda je 661 498,8 USD. Preciznije simulacije ove mjere uštede mogu uključiti manje troškove održavanja APU-a kao i manje troškove za emisije CO2 čime vrijednost uštede raste vrlo progresivno. Pri tome red letenja koji se ostvaruje letenjem na kraćim rutama djeluje kao katalizator za veće količine emisija u odnosu na red letenja koji se ostvaruje letovima na duljim relacijama uz manje korištenje APU-a na svakoj stanici. Daljnja smanjenja korištenja se mogu postići većom uporabom Ground power unita-GPU, te fiksnih konektorskih postaja na većim i modernijim zračnim lukama. Optimalan red letenja sa prilagođenom flotom pojedinoj ruti može postići vrlo optimalne rezultate glede potrošnje goriva i emisija CO2.
Zaključak

Zrakoplovna i prateća industrija će nužno trebati pomoć kako bi se učinkovito nosila sa budućim izazovima. Prijedlog nekolicine mjera koje bi mogle imati pozitivan učinak:
· promoviranje masovnog prijevoza putnika kod svih oblika transporta u cilju smanjenja emisije stakleničkih plinova
· realizacija zadanih ciljeva za unapređenje upravljanja zračnim prometom
· zakonska i fiskalna arhitektura potrebna za razvoj i primjenu biogoriva
· fokusiranje na globalni učinak ekonomskih mjera i odbacivanje neučinkovitih pojedinih regionalnih pristupa/interesa
· uporaba zrakoplovne industrije kao ekonomskog katalizatora umjesto izvora zarade
· smanjenje emisije stakleničkih plinova prvenstveno kroz ulaganje u razvoj novih tehnologije, umjesto razvoja novih političkih bojnih polja
· promoviranje zrakoplovnih dostignuća na ovom polju kao uzor ostalim industrijama

Literatura
1. Continuous Descent Approach, Implementation Guidance Information-EUROCONTROL, MAY 2008
2. Gudance Material and Best Practice for Fuel and Environmental Management, IATA, May 2008
3. www.wikipedia.org/wiki/Linearna regresija
4. EU Directive 2008/101/EC of the European Parliament and of the Council of 19 November 2008 amending Directive 2003/87/EC so as to include aviation activities in the scheme for greenhouse gas emissions allowance trading within the Community, 13.01.2009
5. Commission Decision of 16 April 2009 amending Decision 2007/589/EC as regards the inclusion of monitoring and reporting guidelines for emissions and tonne-kilometre data from aviation activities
6. Guidance for the Aviation Industry – Monitoring and Reporting Annual Emissions and Tonne-km Data for EU Emissions Trading, 28 May 2009
7. COUNCIL DIRECTIVE 96/61/EC of 24 September 1996 concerning integrated pollution prevention and control
8. A320 Flight Crew Operation Manual
9. www.bombarder.com
  Kompanija





izrađuje monitoring planove prema naputcima EC-a (Monitoring & Reporting Guidance)





Nadležna vlast





(iz EU države prema kojoj se obavlja najviše letova)


*odobrava sve planove za monitoriranje 








implementira i pokreće sustav monitoriranja





donosi zaključnu odluku o prezentiranim podacima





Verifikator





provjerava implementaciju i generirana izvješća











