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SAZETAK

Zracni promet biljezi sve vece godiSnje stope rasta broja putnika, linija i
zrakoplova zbog Cega dolazi do zaguSenja na zraCnim putevima i zracnim lukama te
postoji veCa mogucnost za izvanrednim dogadajima poput zrakoplovne nesrece. lako
je zracni promet jedna od najsigurnijih vrsta prometa, dogadaju se nezeljeni dogadaiji
koji utjeCu na sigurnost. Nakon nezeljenog dogadaja nadlezno istrazno tijelo pokrece
istragu u koju su uklju€eni svi sudionici vezani za taj dogadaj. Bitne stavke kod
istrage su organizacija i planiranje, procedure i provjere, zatim slijedi istrazivanje, a
zadnje je izrada zavrSnog izvjeStaja. Glavni Cimbenici koji uzrokuju zrakoplovnu
nesrecu su cCovjek, zrakoplov i okolina. Cilj istrage zrakoplovne nesrece nije
dodjeljivanje krivnje ili odgovornosti ve¢ provodenje potrebnih akcija za sprje€avanje
ponavljanja tih greSaka u buducnosti i takoder poboljSanje sigurnosti s preporukama.

KLJUCNE RIJECI: zrakoplovne nesreée; istrazivanje nesreéa; sigurnosne preporuke

SUMMARY

Air traffic is recording growth of annually rate of the number of passengers, routes
and aircraft, which is causing congestion on airways and airports, and there is a
greater possibility for incidents such as aircraft accident. Although air traffic is one of
the safest types of traffic, unwanted occurrence affecting security are occurring. After
an unwanted occurrence, the accident investigation authority initiates an investigation
involving all the participants involved in the event. Important items in the investigation
are organization and planning, procedures and checklists, then follows the
investigation, and final step is drafting of the final report. The main factors causing
aircraft accidents are man, aircraft, and environment. The objective of an aircraft
accident investigation is not to apport blame or liability but to take the appropriate
safety actions to prevent repetition of these errors in the future and to improve safety
with recommendations.

KEYWORDS: aircraft accidents; accidents investigation; safety recommendations
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1. UVOD

lako je zra¢ni promet jedan od najsigurnijin vidova prometa, njegov ubrzani rast
uzrokuje zaguSenja na zracnim putevima i zracnim lukama te je potrebno odrzavati
visoku razinu sigurnosti kako bi se sprijecili izvanredni dogadaji poput zrakoplovne
nesrece. Organizacije specijalizirane za sigurnost zracnog prijevoza prate i
analiziraju dogadaje povezane sa sigurnoScu te na temelju konkretnih zakljuCaka
objavljuju preporuke za podizanje razine sigurnosti.

Zbog dogadaja koji ugrozavaju sigurnost, poput nesrece ili nezgode zrakoplova,
potrebno je oformiti tijelo koje se bavi ispitivanjem, istrazivanjem i izvjeScCivanjem
istih. Nakon nezeljenog dogadaja nadlezno tijelo pokrece istragu koja se sastoji od
organizacije i planiranja, procedura i provjera, istrazivanja i izrade zavrSnog izvjeSc¢a.

Svrha istraZivanja u ovom radu je objasniti i pojasniti postupke pri istraZivanju
zrakoplovnih nesreca te prikazati mjere za sprjeCavanje istih. Takoder e se na
primjeru jedne nesreCe prikazati postupak istrazivanja te ¢e se navesti sigurnosne
preporuke koje su cilj istrazivanja zrakoplovnih nesreca. Cilj ovog rada je definirati
vrste zrakoplovnih nesre¢a i glavne uzroke nesreca, prikazati vaznost kvalitetnog
istrazivanja zrakoplovnih nesrec¢a, razmjene informacija te sigurnosnih preporuka.
Rad je koncipiran u 9 cjelina:

Uvod;

PostojeCa zakonska regulativa o istrazivanju zrakoplovnih nesreca;
Organizacija i planiranje istrage zrakoplovnih nesreca;

Procedure i provjere;

IstraZivanje zrakoplovnih nesreca;

lzvjeSc¢ivanje o zrakoplovnim nesrecama;

Mijere za sprjeCavanje zrakoplovnih nesreca;

Primjer zrakoplovne nesrece;

Zakljucak.

©O® N OA~®WDNE

Uvodni dio sadrZi obrazlozenje teme, definirani su svrha i cilj istraZivanja te je
prikazana kompozicija rada.

U drugom poglavlju navedeni su postojeci zakoni i regulative vezane za sigurnost
zraCnog prometa, tj. za postupke pri istrazivanju zrakoplovnih nesreca. Definirani su
pojmovi koji se koriste prilikom istrazivanja i prikazana je klasifikacija nesreca.

Treée poglavlje obraduje organizaciju istrage i izradu plana istrage za pravilno
provodenje istrazivanja. Navedene su odgovornosti drzava u slu€aju nesrece ili
nezgode zrakoplova.

U Cetvrtom poglavlju iznesene su procedure kod istraga velikih i malih nesreca te
odgovornosti pri provodenju istrage. Objasnjeno je djelovanje odredenih istrazivackih
skupina.



Peto poglavlje obraduje faze i postupke istrazivanja te modele koji se koriste
prilikom istrage.

U Sestom poglavlju navodi se cilj izvjeS€ivanja o zrakoplovnim nesrecama.
Objasnjena je izrada zavrSnog izvjeS¢a i odgovornosti drzava prilikom razmjene istog
kako bi se pokrenule sigurnosne mjere za sprje€avanje istih nesreca u buducnosti.

Sedmo poglavlje sadrzi pregled mjera za sprjeCavanje zrakoplovnih nesreca.
Navedene su opce i posebne mjere te su objasnjene reaktivna, proaktivha i metoda
predvidanja.

U osmom poglavlju prikazan je praktiCni postupak pri istraZivanju na primjeru
nesrece zrakoplova Lake LA-4-200 i navedene su objavljene sigurnosne preporuke.

Zakljuéno poglavlje sadrzi osvrt na obradivanu temu kao konacni rezultat
istraZivanja provedenih u ovom radu.



2. POSTOJECA ZAKONSKA REGULATIVA O ISTRAZIVANJU
ZRAKOPLOVNIH NESRECA

Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO)!, osnovana 1944.
godine u Chicagu, vladina je organizacija pod nadleznos¢u Organizacije ujedinjenih
naroda (OUN?2). Skupstina je sredi$nji organ u organizacijskoj strukturi ICAO-a, ona
bira Savjet (Vijece) kao stalni izvrSni organ organizacije s predsjednikom i generalnim
tajnikom [1]. Na dokumentima ICAO-a baziraju se djelovanja mnogih udruzenja i
agencija u svijetu. Zemlje €lanice su ih duzne prilagoditi i implementirati u postojece
nacionalne zakone [2]. Ustrojstvo i djelokrug ICAO-a definirani su odredbama
Konvencije o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu koja se jo$ naziva Cikaska
konvencija [1]. To je osnovna normirana regulativa u zrakoplovstvu [2] i njome su
usuglaSena najvaznija pitanja za sigurno odvijanje zratnog prometa poput
suverenosti nad zraCnim prostorom, metodologije donoSenja i primjene
medunarodnih normi i preporuka te nacionalne pripadnosti zrakoplova kao i uvjeta
eksploatacije zrakoplova [1].

Medunarodni standardi i preporu¢ene prakse usvojeni su u dodacima (aneksima)
Cikaske konvencije kojima se detaljino reguliraju relevantni elementi i uvjeti
funkcioniranja civilnog zrakoplovstva [2]. Primjena medunarodnih normi i preporuka
obvezna je za drzave ugovornice [1].

Dodaci (aneksi) Konvencije ICAO-a su:

e Dodatak 1 — Licenciranje zrakoplovnog osoblja;

e Dodatak 2 — Pravila letenja;

e Dodatak 3 — Meteoroloska sluzba za medunarodnu zranu navigaciju;

e Dodatak 4 — Zrakoplovne karte;

e Dodatak 5 — Mjerne jedinice u operacijama zrak-zemlja;

e Dodatak 6 — Operacija zrakoplova;

e Dodatak 7 — Nacionalne i registracijske oznake zrakoplova,

e Dodatak 8 — Plovidbenost zrakoplova;

e Dodatak 9 — OlakSice u medunarodnom zracnom prometu;

e Dodatak 10 — Zrakoplovne telekomunikacije;

e Dodatak 11 — Usluge u zrathom prometu;

e Dodatak 12 — Potraga i spaSavanje;

e Dodatak 13 — IstraZivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda (incidenata);

e Dodatak 14 — Aerodromi;

e Dodatak 15 — Usluge zrakoplovnog informiranja;

e Dodatak 16 — Zastita okolisa;

e Dodatak 17 — Za$tita — osiguranje medunarodnog civilnog zrakoplovstva od
nezakonitog ometanja;

1ICAO - International Civil Aviation Organization — Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva.
2 OUN - Organizacija ujedinjenih naroda.



Dodatak 18 — Sigurnosni prijevoz opasne robe zrakom;
Dodatak 19 — Upravljanje sigurnoscu [2].

Najznacajniji dokument vezan uz istrazivanje nesreca i nezgoda zrakoplova je
ICAO Dodatak 13 — Istrazivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda koji sadrzi najvaznije
smjernice za istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a. U nastavku Ce biti prikazani pojmovi
sadrzani u Dodatku 13 koji se odnose na zrakoplovne nesrecCe i sudionike u tim
nesreCama, a razumijevanje tih pojmova vazno je za organiziranje, provodenje
istrage i donoSenje konkretnih zaklju¢aka o nesreci [2].

U Dodatku 13 — Istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda zrakoplovna nesreca
definirana je kao dogadaj povezan s operacijom zrakoplova koji se odvije izmedu
trenutka kada se bilo koja osoba ukrca u zrakoplov radi letenja pa sve do trenutka
iskrcaja tih osoba, pri cemu:

a)

b)

c)

osoba je smrtno ili teSko ozlijedena:

e jerje bila u zrakoplovu;

e uslijed izravnog kontakta s bilo kojim dijelom zrakoplova, uklju€ujuci

dijelove koji su se odvaojili od zrakoplova;

e kao posljedica neposrednoj izlozenosti mlaznom udaru;
osim ozljeda nastalih prirodnim uzrokom, samoranjavanjem ili ako su ih
nanijele druge osobe, ili ako su ozlijedeni ,slijepi putnici“ koji se skrivaju izvan
prostora koji su obi¢no namijenjeni putnicima i posadi;
zrakoplov je pretrpio ostecenja ili strukturalni kvar koji nepovoljno utjeCe na
strukturalnu Cvrstocu, rad ili karakteristike zrakoplova te obi¢no zahtijeva
znatnije popravke ili zamjenu ostec¢enog dijela;
osim u slu€aju kvara ili oSteCenja motora pri kojima je oSteéenje ograni¢eno na
jedan motor i njegove metalne poklopce ili dodatne dijelove, zatim na
propelere, vrhove krila, antene, gume, kocnice, oplatu zrakoplova; ili manja
oStec¢enja krakova rotora, podvozja za slijetanje te osteéenja uzrokovana
tu€om ili sudarima s pticama;
zrakoplov je nestao ili je potpuno nedostupan [2], [3].

Nezgoda podrazumijeva dogadaj povezan s djelovanjem zrakoplova koji utjece ili
bi mogao utjecati na sigurnost letenja, a nije nesreca. Ozbilina nezgoda
podrazumijeva okolnosti koje upucuju na to da je postojala velika vjerojatnost da
dode do nesrece [2].

Ozbiljna ozljeda je ozljeda zadobivena u nesredi i koja ima za posljedicu:

hospitalizaciju duzu od 48 sati, a koja je poCela unutar sedam dana od dana
kada je osoba pretrpjela ozljedu;

prijelom bilo koje kosti (osim prstiju na ruci ili nozi ili nosa);

povrede koje uzrokuju tesko krvarenje, oStecenje Zivaca, misi¢a ili tetiva;
ozljede unutarnjih organa;

opekline drugog ili tre¢eg stupnja te opeklinu koja zahvaca vise od 5% tjelesne
povrsine;



e potvrdeno izlaganje zaraznim tvarima ili $tetnoj radijaciji [2].

Smrtna ozljeda podrazumijeva ozljedu sa smrtnim posljedicama u roku 30 dana
od dana kad se nesreca dogodila [2].

Ovlasteni predstavnik je osoba koju je drzava imenovala na temelju njezinih
kvalifikacija u svrhu sudjelovanja u istrazivanju koje se odnosi na sigurnost, a koje
provodi druga drzava [2].

Savjetnik je osoba koju drzava imenuje na temelju njezinih kvalifikacija da
pomogne u istrazivanju njezinom ovlastenom predstavniku [2].

Uzroci podrazumijevaju radnje, dogadaje, uvjete, propuste ili kombinaciju svih tih
elemenata koji su doveli do nesrece ili nezgode, a njihovo prepoznavanje ne
podrazumijeva utvrdivanje krivnje ili odgovornosti [2].

Glavni istrazitel] je osoba odgovorna, na temelju svojih kvalifikacija, za
organizaciju, provedbu i nadzor istrazivanja [3].

Operator podrazumijeva svaku fiziCku ili pravhu osobu koja se bavi ili pruza
usluge letenja zrakoplova [3].

UmijeSana osoba podrazumijeva vlasnika, ¢lana posade ili operatora zrakoplova
koji su doZivjeli nesrec¢u ili ozbiljnu nezgodu; svaku osobu koja sudjeluje u
projektiranju, proizvodniji ili odrzavanju toga zrakoplova ili u osposobljavanju njegove
posade; zatim druge osobe koje sudjeluju u pruzanju usluga kontrole zragne
plovidbe, letnih informacija ili aerodromskih usluga; osoblje nacionalnog tijela za
civilno zrakoplovstvo; ili osoblje Europske agencije za sigurnost zratnog prometa
(EASA3) [2].

Preliminarno izvjeS¢e podrazumijeva priopéenje kako bi se brzo proslijedile
informacije dobivene tijekom ranih faza istrage [2].

IstraZivanje je postupak koji uklju€uje prikupljanje i analizu podataka, donosenje
zakljuCaka, odredivanje uzroka te, prema potrebi, izradu sigurnosnih preporuka s
cillem sprje€avanja nesreca ili nezgoda. Provodi ga tijelo odgovorno za istrage koje
se odnose na sigurnost [2].

Sigurnosna preporuka je prijedlog koji u svrhu sprjeCavanja nesre¢a i nezgoda
daje tijelo nadlezno za istrazivanje nesreca na temelju podataka dobivenih u istrazi

[3].

Na podrucju Europe na inicijativu Vijeéa Europe osnovana je Europska
konferencija civilnog zrakoplovstva (ECAC?) koja je znagajna za unaprjedenje
europskog zracnog prometa i uskladivanje odnosa u pitanjima ekonomske prirode

3 EASA — European Aviation Safety Agency — Europska agencija za sigurnost zraénog prometa.
4 ECAC - European Civil Aviation Conference — Europska konferencija civilnog zrakoplovstva.
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kao Sto su tarife, odnosi redovnog i charter prometa, problemi viska kapaciteta, ali i
za izuCavanje tehniCkih problema flote, problema zastite okoliSa i problematike
sigurnosti odvijanja zra¢nog prometa [1].

EASA je osnovana 2002. godine kao agencija Europske unije i ENCASIA® s
ciliem unaprjedenja sigurnosti zracnog prometa u Europi. Osnovni zadaci su:

e osigurati najviSu razinu sigurnosti za gradane EU® i razinu zastite okolisa;

e olaksati trziste unutarnjeg zrakoplovstva i stvoriti ravnopravno trziste;

e rad s drugim medunarodnim zrakoplovnim organizacijama i agencijama;

e potvrditi i odobriti proizvode i organizacije u zemljama Clanicama;

e pruziti nadzor i podrSsku drzavama c¢lanicama u podrucjima gdje je EASA
podijelila nadleznost (npr. operacije u zraku, upravljanje zracnim prometom);

e promicati koriStenje europskih i svjetskih standarda;

e suradivati s medunarodnim akterima kako bi se postigla najveca razina
sigurnosti za gradane EU na globalnoj razini (npr. EU sigurnosni popis) [2].

ENCASIA predstavlja neovisnu mrezu tijela za istraZivanje zrakoplovnih nesreca
zemalja €lanica EU, a njeno osnivanje temelji se na Uredbi 996/2010 [2]. Misija
ENCASIA-e je dodatno poboljSanje kvalitete istraga u podrucju sigurnosti u zrachom
prometu i jacanje neovisnosti nacionalnih tijela za istrazZivanje [4].

Europska organizacija za sigurnost zracne plovidbe (EUROCONTROLY)
osnovana je 1960. godine radi integracije i jedinstvene uprave kontrole zracne
plovidbe u gornjem zraénom prostoru. Takoder, sudjeluje u normizaciji uredaja i
sustava za kontroliranje zracnog prostora te jedinstvenog Skolovanja, tj. usavrSavanja
osoblja kontrole zra¢ne plovidbe [1].

Najvazniji dokumenti u istraZivanju zrakoplovnih nesreca i ozbiljnih nezgoda na
nacionalnoj razini, uz Dodatak 13, su Zakon o zracnom prometu (NN& 92/14) i
Uredba br. 996/2010 Europskog parlamenta i Vijeca o istragama i sprjeCavanju
nesreca i nezgoda u civilnom zrakoplovstvu koja je stupila na snagu 2010. godine [2].
Cilj Uredbe 996/2010 je osiguranje visoke razine ucinkovitosti, zurnosti i kakvocée
istraga kako bi se poboljSala sigurnost u zrathom prometu, ali i osiguranje bolje
pomoci zrtvama zrakoplovnih nesre¢a i njihovim bliznjima. Takoder, propisuju se
pravila o pravovremenom pruzanju informacija o svim osobama ili opasnom teretu u
zrakoplovu koji je doZivio nesrecu [5].

Klasifikacija zrakoplovnih nesreca napravljena je prema mjestu gdje se nesreca
dogodila, prema posljedicama koje je izazvala nesrec¢a i prema uzroku koji je doveo
do nesrecée. Podjela prema mjestu nastanka nesrece:

5 ENCASIA - European Network of Civil Aviation Safety Investigation Authorities — Europska mreza
sigurnosnih istraznih tijela u civiinom zrakoplovstvu.

6 EU — European Union — Europska unija.

7 EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation - Europska organizacija
za sigurnost zracne plovidbe.

8 NN — Narodne novine — sluzbeno glasilo Republike Hrvatske.
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e na zemlji - oSteCenja nastala za vrijeme stajanja zrakoplova na zemlji, voznje
ili mirovanja, tj. kada je njegovim djelovanjem prouzroCena smrt ili tjelesna
ozljeda; imovinska Steta ili oSteCenje/unistenje drugog zrakoplova ili opreme;

e tijekom leta zrakoplova - vremenski interval od pocetka zaleta pri polijetanju do

zavrSetka protréavanja, tj.

silaska s uzletno-sletne staze;
e nesrece hidroaviona pri polijetanju raCunaju se od trenutka povecanja rezima
rada motora za polijetanje do trenutka oslobadanja akvatorija za letenje;
e nesrece pri vertikalnim polijetanjima i slijetanjima [2].

do trena zaustavljanja zrakoplova do pocetka

Tablica 1. prikazuje Klasifikaciju zrakoplovnih nesre¢a prema posljedicama.

Vidljiva je podjela dogadaja prema poslijedicama u

posljedicama, malim posljedicama i bez posljedica.

tri

slu€aja, s vidljivim

Tablica 1. Klasifikacija zrakoplovnih nesre¢a prema posljedicama, [2]

Dogadaji bez posljedica
Kriticne situacije

Dogadaji bez i s malim
posljedicama
Izvanredni dogadaji

Dogadaiji s vidljivim
posljedicama
Nesreée

pregrijavanije ili otkaz ko¢nica u
vozniji

otkazi pojedinih uredaja ili dijelova
opreme bez posljedica za ostale
uredaje

ostecéenje/lom motora

izbjegavanje sudara na manevarskim
povrSinama

pucanje gume pri polijetanju ili
slijetanju

ostecenje/lom ili
unistenje zrakoplova

prekinuto polijetanje

skretanje s USS-e? ili staze za
voznju

ostecéenje/lom opreme

nenamjerni prekid rada motora

ostecéenje zrakoplova zbog
dotrajalosti

unistenje motora

medusobno priblizavanje zrakoplova
na udaljenost ispod propisane

napustanje zrakoplova s uporabom
padobrana

unistenje opreme

prelet letjelice kroz zabranjenu zonu

unidtenje imovine

poku$aj slijetanja s neizvu¢enim
stajnim trapom

ranjavanje ili
onesposobljavanje
posade

svaki let bez kompletne ili ispravne
letacke opreme

smrt ¢lana posade

sudar s pticom u letu

ranjavanje ostalih osoba

iznenadno otvaranje vrata ili pokrova
kabine u letu

smrt ostalih osoba

9 USS — uzletno-sletna staza.



Kod nepozeljnin dogadaja koje ne mozemo predvidjeti i kontrolirati postoje
uzrocno-posljedicni povezani trenuci koji razliito djeluju i pogoduju nastanku
zrakoplovne nesreée. Temeljni uzrok najvise utjeCe bududéi da je presudan i najvazniji
pri nastanku zrakoplovne nesrece, a ostali uzroci se nazivaju drugostupanjski [6].

,Uzrok zrakoplovne nesreée moze biti:
e ljudski Cimbenik;

e otkaz zrakoplovnog materijala;

e neprijateljska djelovanja;

e ostali uzroci;

e neutvrdeni ili nepoznati uzrok [6].*

Agencija za istrazivanje nesreca u zratnom, pomorskom i zeljezniCkom prometu
(u daljnjem tekstu: Agencija) osnovana je kao nezavisno tijelo za istrazivanje nesreca
u zranom, pomorskom i Zeljeznickom prometu u Republici Hrvatskoj [7]. Osnovana
je 2013. godine Zakonom o osnivanju Agencije za istrazivanje nesre¢a u zraCnhom,
pomorskom i ZeljezniCkom prometu te je funkcionalno i organizacijski nezavisna od
svih tijela nadleznih za zra¢ni, pomorski i ZeljezniCki promet, kao i od svih fizi¢kih i
pravnih osoba [2]. Sigurnosne istrage provodi potpuno autonomno s ciljem
utvrdivanja uzroka nesrecéa te davanja sigurnosnih preporuka kako bi se iste sprijeCile
u buducnosti, a ne utvrdivanja krivnje ili odgovornosti [7]. Unutarnja ustrojstvena
jedinica Agencije koja provodi istrazivanje nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova je
odjel za istrage nesre¢a u zraénom prometu [8] koji ima jednog glavnog i jednog
istraZitelja zrakoplovnih nesreca, a po potrebi sudjeluju vanjski suradnici. Agencija
vodi Nacionalnu bazu podataka o dogadajima povezanima sa sigurnoScu,
nesre¢ama, ozbiljnim nezgodama i nezgodama zrakoplova te je obvezna dostavljati
te podatke u Europsku sredisnju bazu podataka [8].



3. ORGANIZACIJA | PLANIRANJE ISTRAGE ZRAKOPLOVNIH
NESRECA

Zrakoplovna nesreca ili nezgoda ukazuje na opasnosti ili neke propuste u
zrakoplovstvu pa je svrha istrazivanja zrakoplovne nesrece ili nezgode sprjeCavanje
istih u buducnosti, a klju¢na metoda u tome je pravilno provedena istraga. Vaznost
dobro provedene istrage je u otkrivanju svih uzroka koji su doprinijeli nesreci ili
nezgodi, kao i drugih opasnosti unutar zrakoplovstva koje nisu izravno povezane s
uzrokom nesrece. Cinjenice, uvjeti i okolnosti koji se odnose na preZivjele i poginule
osobe u zrakoplovnoj nesre¢i moraju se takoder odrediti tokom istrage. Dokument
koji je najvaznija podloga istrazitelju je prirunik za istrazivanje zrakoplovnih nesrec¢a
(Manual of Aircraft Accident Investigation). lzdan je prvi put 1949. godine od strane
ICAO-a i prihvatile su ga drzave potpisnice, zracni prijevoznici Sirom svijeta, kao i
zrakoplovna industrija. U drugom izdanju bilo je puno ispravaka i nadopuna. U
treCem izdanju izdanom 1959. godine promijenjena su sva poglavlja zbog sve vece
ekspanzije zracnog prometa €ime se i povecao broj zrakoplovnih nesreca i nezgoda.
Zbog novih metoda u istrazivanju koje su razvijene naprednim tehnologijama vazno
je implementirati promjene u postojeée zakone i priruCnike. Priruénik nije osnovna
literatura za osposobljavanje istrazitelja ve¢ im sluzi kao smjernica u istrazivanju [2].
Sastoji se od Cetiri dijela, a u nastavku ¢e biti obraden prvi dio koji se odnosi na
organizaciju i planiranje istrage zrakoplovne nesrece. Drugi dio priru¢nika obraden je
u Cetvrtom poglavlju, tre¢i dio u petom poglavlju, a Sesto poglavlje sadrzi obradu
Cetvrtog dijela prirucnika.

3.1. Nadleznost u istrazi zrakoplovnih nesre¢a

Ovo poglavlje navodi potrebu uspostave neovisnog tijela za istrazivanje
zrakoplovnih nesreéa. Takoder, prikazana je vaznost prikladnog zakonodavstva koje
pomaze tijelu za istrazivanje nesreCa omogucavanjem pristupa dokazima i zastitom
pojedinih informacija i dokumenata od javnosti prije zavrSetka istrage. Navedene su
potrebne kvalifikacije istrazitelja i nuznost koristenja adekvatne opreme.

3.1.1. Struktura

Pravilni zakonodavni okvir istrazivanja zrakoplovnih nesre¢a u zemlji u kojoj se
dogodila zrakoplovna nesreCa moze ustanoviti istrazivanje okolnosti nesrece.
Pomocu zakonodavnog okvira uspostavlja se tijelo za istraZivanje zrakoplovnih
nesre¢a neovisno od ostalih tijela vlasti civilnog zrakoplovstva koje mora biti strogo
objektivno i nepristrano za javnost, a odgovorno je direktno kongresu, parlamentu ili
ministarstvu. Glavni istrazitelj trebao bi biti Clan tijela za istrazivanje nesreca,
odgovoran je za organizaciju, provedbu i kontrolu istrage, a odreduje ga zemlja koja
provodi istragu [9].



3.1.2. Zakonodavstvo i financiranje

Prikladno zakonodavstvo koje odreduje prava i obveze tijela za istraZivanje
nesreca bi trebalo omoguciti neposredan i neogranicen pristup svim bitnim dokazima
tijelu za istrazivanje nesreca. Nacionalni zakonski okvir treba odvojiti tehnicCki aspekt
istrazivanja zrakoplovne nesrece od pravosudnog i administrativnog buduci da je cilj
istrage sprjeCavanje nesreCa, a ne raspodjela krivnje ili odgovornosti. Takoder,
zakonodavstvo bi trebalo zastititi pojedine dokumente i informacije koje su
prikupljene tijekom istrage od javne objave kako se ne bi iskoristile u disciplinskim,
civilnim, administrativnim i krivi€nim postupcima i time izazvale nevoljkost kod ljudi da
suraduju s istraZitelima, a Sto za posljedicu ima ometanje procesa istrage i
ugrozavanje sigurnosti leta [9].

Za prikladno provodenje istrage zrakoplovne nesrece potrebna su dovoljna
sredstva za financiranje. Buduci da nije moguée to¢no odrediti godisnji proradun
dovoljan za istragu, potrebno je omoguciti dodatno financiranje, ukoliko je potrebno,
zakonskim odredbama [9].

3.1.3. Zaposlenici i oprema

Za istrazivanje zrakoplovne nesreée potrebni su kvalificirani istraZitelji, a u onim
drzavama koje nemaju zaposlenike iskljuivo za obavljanje istrage potrebno je
omoguciti obuku tehnikama za istrazivanje zrakoplovnih nesreca za prikladno
kvalificirane osobe prije nego im se dodijeli zadatak u istrazi [9]. Tijekom razgovora s
glavnim istrazitellem Agencije za istrazivanje zrakoplovnih nesreCa dobivena je
informacija da su SAD, Engleska i Singapur drZzave koje provode obuke za
istrazitelje zrakoplovnih nesreca.

Neprekidna nadogradnja znanja i vjestina te iskustvo klju€ni su faktori istrazitelja
za bolje obavljanje zadace u istrazi, a postizu se Cestim sudjelovanjem u istragama i
obukom. Kako bi se zadovoljila potrebna razina iskustva tijekom istraZivanja
zrakoplovne nesrece, barem jedan iskusan istrazitelj mora biti dodijeljen istrazi [9].
Takoder, istrazitelji moraju imati prakticna iskustva u zrakoplovstvu steCena radom
kao profesionalni pilot, zrakoplovni inZzenjer ili inZenjer odrzavanja zrakoplova Sto bi
predstavljalo bazu na koju se nadograduju istraZiteljske vjestine, tj. vazno je da
razumiju Sto viSe razliitih podru€ja zrakoplovstva [10]. Neke od kvaliteta koje bi
istrazitelj morao imati su integritet i nepristranost pri biljeZzenju Cinjenica, zatim
analiticnost i ustrajnost u istrazivanju, ali i taktiCchost u komunikaciji sa Sirokom
lepezom ljudi koji su pretrpjeli traumatsko iskustvo zrakoplovne nesrece [9]. Sredstva
istrage su tehniCko znanje, ustrajnost, postojanost i logika, ali bi glavna nacela
provedbe istrage trebala biti poniznost, Cestitost i Stovanje ljudskog dostojanstva [6].
Prava koje istrazitelji imaju, ako se ukaze potreba i u potpunoj diskreciji, u obavljanju
svojih duznosti su autoritet na mjestu nesrece, posjed nad dokazima, pravo testiranja
svih zaplijenjenih predmeta te zadrzavanja znacajnih dokumenata [9].

10 SAD - Sjedinjene Americke Drzave.
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Buduci da su za brzi dolazak istrazitelja na mjesto nesrece kljucni plan i priprema,
istrazitelji bi morali imati opremu i osnovne osobne stvari spakirane i spremne kako
se zbog kasnjenja na mjesto nesrecCe ne bi ugrozila uCinkovitost istrage. Takoder,
potrebno je razmotriti opcije cijepljenja, putniCkih isprava i smjeStaja na mjestu
nesrece, a za zastitu od bioloskih opasnosti istraziteljima se predlaze da nose
osobnu zastitnu odjecu te cijepljenje protiv tetanusa i hepatitisa B [9].

Istrazitelji bi trebali biti u fiziCkoj spremi, a radna oprema u skladu s terenom i
vremenskim uvjetima buduci da je ponekad tezak zadatak doci do mjesta nesrece jer
se zrakoplovne nesreCe dogadaju na raznim mjestima poput zra¢nih luka, planina,
mocvara, pustinja i Suma. Ukoliko istrazitelji trebaju i¢i na nepristupacni teren, trebali
bi imati odgovarajuceg pratitelja, ali i prikladne namirnice i opremu za uvjete u koje
idu. Ako se radi o posebnoj opremi poput skija ili saonica, istrazitelji moraju biti
upoznati s koriStenjem te opreme i imati pristup takvoj opremi bez Cekanja i
zadrzavanja. U istraziteljskom setu treba biti dovoljno opreme za pregled olupine,
utvrdivanje mjesta dodira i uzorka u olupinama, identifikaciju dijelova i zapazanja [9].

Odjeca i obu¢a moraju pruzati zastitu od vjetra i vode i ostalih vanjskih elemenata
s kojima se istrazitelji mogu susresti te moraju biti udobne, a potrebna je i prikladna
zastitna oprema za glavu [9].

3.2. Planiranje istrage

Kako bi se veli€ina istraZiteljskog tima mogla planirati odgovaraju¢im resursima
potrebnim u istrazivanju zrakoplovne nesrece, veli€ina zadataka i opseg istrage
moraju se procijeniti u ranoj fazi, a kvalificirano osoblje mora organizirati, provoditi,
koordinirati i nadgledati istragu. Uloga glavnog istrazitelja, tj. odgovornost za
organiziranje tima i dodjelu zadac¢a ¢lanovima tima te upravljanje napretkom istrage,
mora biti naznaCena u planu istrage. Takoder, u planu istrage mora biti detaljna
kontrolna lista [9].

Kako bi se pokrili svi aspekti istrage velike nesreCe, potreban je veci tim
istrazitelja podijelien u specijalizirane skupine. lako je ponekad uzrok nesrece
primjetan ve¢ u ranijem tijeku istrage, potrebno je istraziti i druge uzroke koji su mogli
doprinijeti nesreci te eliminirati one koji nisu. Istragom se odreduju i oni nedostaci koji
bi mogli prouzrociti budu¢e nesrece. Ako se radi o nezgodi ili manjoj nesreci,
istraZiteljski tim moze biti proporcionalno manji od tima u sluaju velike nesrecCe, a
uloge u timu su iste iako ih obavlja manje ljudi. Planiranje prije istrage, marljivost i
stupanj individualnog rada moraju biti na jednakoj razini kao i u istragama velikih
nesreca [9].

Da bi se istraga koja ukljuCuje veci ili kompleksniji zrakoplov provela Sto brze i
uCinkovitije, potreban je veci tim istrazitelja. Buduci da je istrazivanje velike nesrece
projekt kojim se mora upravljati, potreban je ucinkoviti sustav upravljanja zasnovan
na opseznom planu, kontrolnim listama, metodama i dijagramima toka Cime se
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utvrduje napredak istrage. Sustav dijeli istrazne aktivnosti na funkcionalne dogadaje
koji su dodijeljeni odredenim skupinama unutar istraznog tima [9].

Dijagrami toka i kontrolne liste predstavljaju alat za organizaciju poslova unutar
grupe. Dijagram toka sastoji se od niza dogadaja i morao bi se odvijati odredenim
redoslijedom tijekom istrage. Njime se nadgleda proces istrage i prikazuje
istraziteljima klju¢ni niz dogadaja koji se moraju izvrsiti tijekom odredenog perioda.
Za svaki od tih dogadaja daje se kontrolna lista kojom se utvrduje obavljaju li se
zadaci u skladu s procedurama. Dijagrami toka i kontrolne liste omogucavaju
glavnom istrazitelju da utvrdi Sto se mora ostvariti tijekom istrage i da pruzi upute
osobama koje sudjeluju prvi put u istrazi. Tijekom dnevnih sastanaka istraZitelji
podnose izvjeStaj o dijelovima s kontrolne liste koji su obavljeni u odnosu na
prethodni sastanak ¢ime se biljezi napredak na dijagramu toka [9].

Dijagram toka istrage prikazan je na slici 1. Vidljivo je da se istrazivanju pristupa
samo ako ima dovoljno informacija o nesreéi. U pocetnoj fazi istrage potrebno je
prikupiti Sto viSe podataka kako bi se kasnijom analizom odredili pravi uzroci nesrece,
a daljnjim napretkom istrage potrebno je obraditi sve viSe podataka. Ukoliko je
potrebno, glavni istrazitelj mora organizirati dodatne ljudske resurse [2]. Nakon izrade
preliminarnog izvjeS¢a pristupa se provodenju procesa istrage nakon Cega se
upotpunjuje dokumentacija te se izraduje nacrt zavrSnog izvjes¢a i izdaju sigurnosne
preporuke. Kao $to je prikazano na dijagramu istrage, ukoliko nema novih dokaza,
istraga je zavrSena te se obavlja spremanje u arhivu.
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Slika 1. Dijagram toka istrage, [2]

3.2.1. Suradnja s drugim upravama i medijima

Tijelo za istrazivanje nesreca mora utvrditi radne i/ili sporazume o razumijevanju s
upravom za zastitu i spaSavanje i ostalim organizacijama koje bi mogle pruziti
podrsku u istrazivanju te drugim administracijama povezanim s istraZivanjem nesreca
kao Sto su pravosude, policija ili ured mrtvozornika. Suradnja s policijom ostvarena je
zajednickim djelovanjem sa zapovjedniStvom policije, a policijski sluzbenici moraju
znati potrebne postupke u slu€aju zrakoplovne nesrece $Sto se ostvaruje
uklju€ivanjem u policijski program obuke i pomoc¢u sluzbenog policijskog priru¢nika.
Takoder, vazna je i suradnja s upravama zracne luke i pruzateljima usluga u zracnom
prometu buduéi da navedeni obicno prvi reagiraju na dogadaje u zracnim lukama ili
okolini. Odgovornost za identifikaciju zrtava imaju policijska uprava, ured
mrtvozornika i tim za identifikaciju Zrtava, a medicinsko osoblje mora unaprijed znati
Sto se od njega oCekuje u slu€aju nesreée zrakoplova. Buduci da je obavjeScéivanje
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rodbine unesrecCenih jako osjetljiv zadatak, mora se dobro isplanirati i paziti da
obavijesti ne budu viSestruke ili pogresne. U mnogim drzavama taj zadatak obavlja
policija. Ostale civilne i vojne organizacije bi trebale pomodi tijelu za istraZivanje
nesre¢a pomocu osiguranja opreme i dodatnog ljudstva te pruzanjem prostora pa bi
teretni helikopteri, dizalice ili buldozeri trebali biti lako dostupni [9].

Odrzavanje dobrog odnosa s medijima moze biti prednost u istrazivanju buduci da
mediji mogu pruziti dodatne informacije o lokalnom podrucju, imena svjedoka i
zatraziti javnost da pomogne u pronalasku nestalih dijelova olupine. Potrebno je
utvrditi jedinstveno pruzanje informacija na zajednickoj konferenciji za novinare kako
bi se medijima pravovremeno pruZzile tocne i provjerene Cinjenice o napretku istrage.
Taj zadatak naj¢esS¢e ima glavni istrazitelj ili osoba zaduZena za odnose s javnoscu,
a nacin davanja informacija mora biti objektivan. Takoder, informacije o nesre¢i mogu
medijima pruziti i drugi ukljueni subjekti, ali one moraju biti koordinirane sa svim
subjektima ukljuenima u istragu zbog sprje€avanja curenja informacija ili Sirenja
dezinformacija. Dokumentacija prikupliena u istrazi ne smije se odavati medijima ili
javnosti bez dozvole drZzave koja provodi istragu kako se ne bi narusilo povjerenje u
daljnju istragu [9].

3.2.2. Osiguranje biljeski, zapisa i dokaza

Potrebno je propisati postupke za osiguranje svih zapisa i biljeSki vezanih za let
kako bi bili prikupljeni i zastiCeni za naknadno proucCavanje tijekom istrage, ali i
postupci za osiguranje dokumentacije koja je vezana uz zrakoplov, posadu i letacke
operacije. MeteoroloSki izvjeStaj mora izdati ured zrakoplovne meteorologije, a
pruzatelji usluga nadopune goriva, uz izvjestaj, duzni su dati uzorak goriva [9].

3.2.3. Uklanjanje olupine zrakoplova

Svaka zra¢na luka trebala bi imati Plan uklanjanja nepokretnog zrakoplova koji se
nalazi na operativnoj povrsini zracne luke ili u neposrednoj blizini. Podizanje i
uklanjanje nepokretnog zrakoplova je slozen i potencijalno opasan zadatak kojeg je
potrebno oprezno izvoditi kako bi se izbjegla daljnja oStecenja. Prema ICAO Dodatku
14 — Aerodromi, preporuceno je da bi plan trebao biti temeljen na karakteristikama
zrakoplova kojeg se moze normalno oCekivati da operira na aerodromu i da ukljucuje
izmedu ostalog listu opreme i osoblja na i oko aerodroma koji su raspoloZivi za tu
namjenu te dogovore za prihvacanje opreme za izvlaCenje zrakoplova raspoloZivih s
drugih aerodroma. Zrakoplov i njegovi dijelovi ne smiju se pomicati bez odobrenja
nadleZzne agencije za istrazivanje nesre¢a osim ako postoji moguénost ugrozavanja
sigurnosti drugih zrakoplova. Uklanjanje zrakoplova moze potrajati u slu€aju
dugotrajne istrage koja mora biti zavrSena prije procesa uklanjanja kojim moze
upravljati samo iskusno osoblje. Odgovaraju¢a osobna zastitna oprema za osoblje i
oprema za uklanjanje zrakoplova moraju biti na raspolaganju. Oprema za uklanjanje
mora biti vizualno pregledana i biti dobro procijenjena za predvideno opterecenje, a u
nju spadaju dizalice, pneumatska sredstva za podizanje, kranovi, prikolice i vozila za
teglienje. Prvo se zrakoplov mora propisno stabilizirati nakon €ega se obavlja
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inicijalni pregled zrakoplova pri ¢emu se posebna paznja mora usmjeriti na stanje
trupa, krila, motora i stajnog trapa, a svako vidljivo ostecenje i curenje tekuéina se
mora prijaviti. Prilikom procesa uklanjanja zrakoplova potrebno je privezivanje i
podupiranje nakon ¢ega se uklanja gorivo i teret te slijedi izravnavanje i podizanje, a
na kraju se zrakoplov mora vratiti na nosivu povrsinu i po mogucénosti odvuéi u objekt
gdje Ce se popraviti. Priru¢nik za uklanjanje zrakoplova, izraden od proizvodaca,
pruza detaljne informacije o konkretnom zrakoplovu kao Sto su teZina i
uravnoteZenje, maksimalna optere¢enja za operacije podizanja i vu€enja, polozaj
zracnih jastuka, polozaj i vrsta kompozitnih materijala te veli€ina i polozaj vrata i
otvora [11].

3.3. Obavjescivanje o nezgodi ili nesreci zrakoplova

Obzirom da je brza reakcija istrazitella na mjestu nesrece kljuéna u slucaju
pravilne istrage zrakoplovne nezgode ili nesrece, potrebno je odmah nakon nezgode
ili nesreCe obavijestiti tijelo za istraZivanje nesreca. U slu€aju kasnjenja istraZitelja,
uvjeti na mjestu nesre¢e se mogu pogorsati, a moze doci i do nestanka dokaza zbog
krade, loSih vremenskih uvjeta, korozije olupine kao i uskladivanja iskaza svjedoka
nesrece [9].

DrZzave bi u slu€aju dogadanja nesreCe na njihovom teritoriju trebale imati
unaprijed propisane mehanizme za obavjeStavanje tijela za istrazivanje nesreca.
Procedura obavjeStavanja nije standardizirana buducéi da procedure istrazivanja nisu
jednake u svim drzavama, ali baza se ne bi trebala razlikovati. Nju Cine sljedece
toCke:

e kontrolori zrane plovidbe naj¢eSce prvi pokrecu proceduru obavjesStavanja
tijela za istrazivanje nesre¢a dok prezivjeli ¢lan posade poduzima akcije s
kojima je ranije upoznat, a prezivjeli putnici i svjedoci vjerojatno ¢e kontaktirati
lokalnu policiju, zraénu luku ili vojsku koje ¢e zatim obavijestiti tijelo za
istrazivanje nesre¢a prema odredenoj proceduri;

e procedura obavjeStavanja mora biti jednostavna i ucinkovita te izvrSena
najbrzim dostupnim sredstvom komunikacije (telefon, faks i e-mail);

e svi nadlezni organi kontrole zra¢ne plovidbe, zraCnih luka i policijskih postaja
trebaju imati popis drzavnih tijela koja moraju biti obavijeStena o nesreci, a
popis bi trebao biti ureden prema prioritetima i sadrzavati imena i kontakt
brojeve osoba koje treba obavijestiti te je potrebno biljeziti obavijeStene osobe
i organizacije;

e viSe od jednog lokalnog tijela mozZe biti zaduZzeno za obavjeStavanje drugih
tijela o nastanku zrakoplovne nesrecCe, a pomocu kontrolnih lista se utvrduje
jesu li sva nuzna tijela bila obavijestena;

e tijela za istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a trebala bi zaprimati dojave o
nezgodama i nesreCama zrakoplova na dnevnoj bazi 0-24h Cime se smanjuje
mogucnost kasnjenja i omogucava se Sto raniji poCetak istrage [9].
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Odredbe o obavjeStavanju u slu€aju ozbiljnih nezgoda ili nesre¢a zrakoplova
sadrzane su u Dodatku 13 — Istrazivanje zrakoplovnih nesrec¢a i nezgoda.

Obavijest o nesredi ili nezgodi zrakoplova mora biti jednostavna i sa Sto viSe
podataka, a ukoliko neke informacije nedostaju, obavijest mora biti poslana bez
odgode te ¢e drzava u kojoj se dogodila nesreca proslijediti informacije koje su
nedostajale ¢im one budu dostupne [9]. Ukoliko je to moguce, ali bez uzrokovanja
kasnjenja, obavijest se sastavlja na jednom od radnih jezika ICAO-a, uzimajuci u
obzir i jezik/e primatelja obavijesti [3].

3.3.1. Odgovornosti u slu¢aju nesrece ili ozbiljne nezgode zrakoplova jedne drzave
ugovornice na teritoriju druge drzave ugovornice

Drzava u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda duzna je u $to kracem roku i na
najbolji naCin obavijestiti o nesreci ili ozbiljnoj nezgodi drzavu registracije, drzavu
operatora, drzavu projektiranja i drzavu proizvodnje zrakoplova, a kada se radi o
zrakoplovu mase iznad 2.250 kg, obvezno je proslijediti obavijest ICAO-u. Ako
drzava u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda nije obavijeStena o takvom dogadaju,
drzava registracije ili drzava operatora bi trebale obavijestiti drzavu projektiranja,
drzavu proizvodnje i drZzavu u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda. Obavijest mora
sadrZavati sliedecCe podatke:

e ,za nesrece identifikacijska kratica ACCID'?, za ozbiljne nezgode INCID*?;

e proizvodaC, model, nacionalnost i registarske oznake te serijski broj

zrakoplova;

e ime vlasnika, operatora i unajmitelja (ako postoji) zrakoplova;

e ime kapetana zrakoplova i nacionalnost posade i putnika;

e datum i vrijeme (mjesno vrijeme ili jedinstveno koordinirano vrijeme) nesrece ili

ozbiljne nezgode,;

e posljednje mjesto uzlijetanja i to¢ka predvidenog slijetanja zrakoplova,

e polozaj zrakoplova u odnosu na neku lako definiranu zemljopisnu toCku te

geografska Sirina i duljina;

e broj posade i putnika; u zrakoplovu, smrtno stradalih i teSko ozlijedenih; ostalih

smrtno stradalih i teSko ozlijedenih;

e opis nesrece ili ozbiljne nezgode i opseg osteCenja zrakoplova,;

¢ naznaka do koje mjere Ce istrazivanje biti provedeno ili delegirano od strane

drzave u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda;

o fiziCke karakteristike podrucja u kojem je doslo do nesrece ili ozbiljne nezgode,

kao i naznaka teSkoca u pristupu ili posebnih uvjeta u pristupu mjestu nesrece;

e naznaku tvorca izvjeSc¢a i naCin svakodobnog kontaktiranja glavnog istrazitelja

i tijela nadleznog za istrazivanje u drZavi u kojoj se dogodila nesreca ili
ozbiljna nezgoda,;

e prisutnost i opis opasne robe u zrakoplovu [3].”

11 ACCID - accident — nesreca.
12 INCID - incident — nezgoda.
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Takoder, drzava u kojoj se dogodila nesreca trebala bi obavijestiti drzave koje
imaju poseban interes u istrazivanju nesre¢e zbog veceg broja njihovih drzavljana
koji su bili putnici ili posada zrakoplova koji je dozivio nesrecu. Te drzave mogu
imenovati osobe koje ¢e posjetiti mjesto nesrece i imati na uvid sve informacije o
napretku istrage koje su odobrene za objavljivanje u javnosti kao i pravo na kopiju
zavrSnog izvjeSca. Nadalje, drzava u kojoj se dogodila nesre¢a moze obavijestiti
druge drzave kroz koje je zrakoplov ranije preletio i traziti informacije o letu od
njihovih nadleznih organa kontrole zra¢ne plovidbe. Informacije o nastanku nesrece
ili nezgode moraju se proslijediti bez odgode pa bi svaka drzava morala imati
propisana pravila i procedure kako bi se to omogucilo. Prema potrebi i kada je to
moguce, obavijest treba poslati tijelima za istrazivanje nesre¢a u drzavi registracije,
drzavi operatora, drzavi projektiranja i drzavi proizvodnje [9].

3.3.2. Odgovornosti u slu¢aju nesrece ili ozbiline nezgode na teritoriju drzave
registracije, drzave koja nije potpisnica ICAO-a ili izvan teritorija bilo koje
drzave

Ukoliko drzava registracije pokrene istrazivanje, ona ima obvezu bez odgode
obavijestiti drzavu operatora, drzavu projektiranja i drzavu proizvodnje zrakoplova.
ICAO mora biti obavijeSten o nesreCama i ozbiljnim nezgodama koje ukljucuju
zrakoplove maksimalne mase u polijetanju preko 2.250 kg [3].

3.3.3. Odgovornosti drzave koja prima obavijest

Tijela za istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a svake drzave koja zaprima obavijest 0
nastanku nesrece ili nezgode moraju Sto prije i najceSCe istim sredstvima
komunikacije:

e potvrditi primitak obavijesti;

e dati drzavi u kojoj se dogodila nesre¢a zahtijevane informacije;

e oObavijestiti drzavu u kojoj se dogodila nesrec¢a o planu imenovanja ovlastenog

predstavnika;

e poslati imena i podatke za kontakt ovlastenog predstavnika i njegovog

savjetnika, kao i oCekivani datum dolaska na mjesto nesrece ili u sjediste tijela
za istraZivanje nesreca u drzavi u kojoj se dogodila nesreca [9].

Drzava registracije, drzava projektiranja i drzava proizvodnje zadrZavaju pravo da
imaju predstavnike u istrazi i mogu pruziti gornje informacije na vlastitu inicijativu
ukoliko potvrda o primitku nije stigla. Svaka drzava mora obavijestiti drzavu u kojoj se
dogodila nesreca ili nezgoda ako namjerava imenovati ovlastenog predstavnika, a
isto tako mora poslati obavijest u slu€aju da ne namjerava imati predstavnike u
istrazi. U slu€aju da je ovlasteni predstavnik imenovan, potrebno je poslati njegovo
ime i podatke za kontakt te oCekivani datum dolaska ako putuje u drzavu u kojoj se
dogodila nesrec¢a ili nezgoda. Drzave imaju obvezu imenovati ovlastenog
predstavnika, kada se od njih to zatraZzi, ukoliko je rije€ o nesreci zrakoplova najvece
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dopustene mase u polijetanju vece od 2.250 kg buduci da je njihovo sudjelovanje u
istrazi korisno [9].

3.4. Radnje koje je potrebno poduzeti na mjestu nesrece

PocCetne radnje na mjestu nesreCe naj¢eS¢e provode vatrogasne postrojbe i
policija buduci da oni u vecini sluCajeva prvi dolaze na mjesto nesrece te je stoga
bitno da se s njima suraduje kako se njihovim djelovanjem ne bi izgubili klju¢ni dokazi
s olupine. Suradnja s ostalim subjektima poput zraénih luka i kontrole zracne
plovidbe ostvaruje se kroz upute za ocCuvanje svih biljeSki, zapisa i dokumenata
vezanih uz taj let [9].

Vatrogasci i policijski sluzbenici moraju znati postupke u sluCaju nesrece
zrakoplova, a planovi i dogovori utvrduju se ranije za sljedecCe zadatke:

e obavjeSc¢ivanje Drzavne uprave za zastitu i spaSavanje (ukoliko postoji);

e obavjeScCivanje tijela za istrazivanje nesre¢a zrakoplova i drugih tijela po
potrebi;

e osiguranje olupine od osteéenja uzrokovanih vatrom;

e provjera prisutnosti opasne robe, poput radioaktivnih ili otrovnih tvari koje se
prevoze kao teret, i poduzimanje odgovarajucih mjera;

e postavljanje Cuvara za osiguranje mjesta nesrece kako ne bi doSlo do
manipulacije dokazima;

e poduzimanje koraka za ocuvanje svih dokaza promjenjive naravi
fotografiranjem mjesta nesrece;

e dobavljanje imena i adresa svih svjedoka Cciji iskazi mogu pomoci tijekom
daljnje istrage [9].

Vazno je da olupina ostane netaknuta sve do dolaska istraziteljskog tima, a
policijski sluzbenici i spasilacke sluzbe morali bi znati da se tijela poginulih u nesredi
ne smiju micati, ako je moguce, do dolaska istraZitelja kako bi ih oni pregledali.
Takoder, osobne stvari koje bi mogle pomoc¢i u identifikaciji zrtava ne bi trebale biti
uklonjene ili pomaknute. Samo u slu€aju spaSavanja prezivjelih, gasenja pozara i
zastite javnosti dopusteno je pomicanje olupine i ostataka. SpaSavanje i pomo¢
prezivjielima i zastita imovine raspoloZivim sredstvima je glavna zadaca sluzbi koje
prve dolaze na mjesto nesrece. Ukoliko je neki dio olupine zrakoplova morao biti
uklonjen kako bi se doslo do prezivjelih, osobe koje su uklju€ene u izvlaenje Zrtava i
olupine morale bi, ¢im mogu, zabiljeziti koliki je dio olupine morao biti uklonjen i
lokaciju na kojoj su se osobe nalazile. Kao $to je ve¢ navedeno, tijela poginulih bi se
morala ostaviti na lokaciji na kojoj su nadena, u stanju u kojem su nadena ukoliko to
okolnosti dopustaju, zatim bi se sve trebalo zabiljeziti fotografijom i oznadciti na skici
olupine lokaciju pronalaska tijela. U slu€aju kada su tijela pronadena izvan olupine,
njihova lokacija obiljeZzava se brojem na karti, a oznaka broja postavlja se i na tijelo
poginule osobe. Svi podaci moraju se paZljivo biljeziti kako bi se poginule osobe
mogle identificirati i kako bi pruzene informacije mogle pomoc¢i u daljnjoj istrazi.
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olupine prije njihovog dolaska te ukoliko je dosSlo do promjene na mjestu nesrece
mora obaviti razgovor sa spasiocima. Nakon zavrSetka pocCetne operacije
spaSavanja, spasilacki timovi morali bi osigurati svoje kretanje sa Sto manjim
utjecajem na mjesto nesrece i na dokaze, tj. vatrogasna vozila i vozila hithe pomodi
ne smiju biti blizu olupine nakon otklanjanja opasnosti od poZara i nakon odvozenja
prezivjelih s mjesta nesrece [9].

3.4.1. ZaStita i sigurnost na mjestu nesrece

Glavni istrazitelj odmah nakon zaprimanja obavijesti o nesrec¢i mora provijeriti jesu
li poduzete radnje za zastitu mjesta nesreCe koje su organizirane putem policije ili
ponekad vojske ili posebnih zastitarskih tvrtki. Potrebno je poduzeti posebne mjere
predostroznosti i Cuvare postaviti na sigurnoj udaljenosti od olupine ukoliko se
sumnja da je zrakoplov prevozio opasan teret poput radioaktivnih tvari, oruZja ili
eksploziva. Odredivanje stupnja zastite je jedna od prvih obveza istrazitelja nakon
dolaska na mjesto nesreée. Cuvari imaju sljede¢e obveze:

e zasStita javnosti od opasnosti s mjesta nesrece;

e prevencija promjene zateCenog stanja olupine;

e zasStita imovine;

e dozvola pristupu na mjesto nesre¢e samo ovlastenim osobama,;

e zaStita i oCuvanje, gdje je to moguce, svih oznaka na tlu nastalih kao

posljedica pada zrakoplova [9].

Takoder, Cuvari moraju imati jasne i detaljne informacije o dokumentima koje
moraju imati osobe ovlastene za pristup olupini. U slucCaju velikih istraga ovlastene
osobe trebale bi imati identifikacijsku iskaznicu, a koriStenje prsluka i poveza za ruku
takoder moze biti korisno [9].

Olupina se moze zastititi podizanjem zastitne trake oko nje kada ostaci olupine
nisu razbacani, a u slu€aju da su ostaci razbacani na ve¢em podrucju potrebno je
organizirati veéi broj Cuvara mjesta nesrecCe. Olupina bi se trebala Cuvati sve dok
glavni istrazitelj ne odlu€i da su skupljeni svi potrebni dokazi s mjesta nesrece, a
ukoliko je moguce, Cuvari se oslobadaju duznosti na onim podrucjima koja se vise ne
trebaju Cuvati. U sluCaju da je potrebno pronaci dijelove olupine, policija moze
pomoci suradnjom s lokalnim stanovnistvom koje se potiCe da prijavi pronalazak
ostataka olupine, ali uz naglasak da se ostaci ne smiju pomicati ni stavljati na hrpu.
Vrijednost dokaza smanjuje se bez polozaja pronalaska dijelova i zapisa [9].

Zbog potencijalnih opasnosti na mjestu nesrece, istrazitelji moraju znati koje
mjere predostroznosti bi trebali poduzeti. U nekim drzavama za to je zaduzZen
koordinator za sigurnost na mjestu nesreCe. Zadaca vatrogasne postrojbe i
specijalista za opasnu robu moze biti procjena postojece i potencijalne opasnosti na
mjestu nesrece i izvjeStavanje istraZiteljskog tima o tim opasnostima [9].
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U sluCaju nesreCe zrakoplova u naseljenom podrucju, potrebna je struCna
evaluacija podrucja prije odobravanja pristupa buduéi da opasnosti mogu biti
viSestruke poput curenja prirodnog plina, ulja i drugih zapaljivih tekucina ili oStecenje
zgrada [9].

3.4.1.1. Mjere predostroznosti protiv poZara i zbog opasne robe

Kod vecine zrakoplovnih nesrea postoji visoki rizik od pozara te su stoga
potrebne odredene mjere predostroZnosti za osiguranje sigurnosti osoblja kao i za
oCuvanje olupine, a to su:

e vatrogasna oprema mora biti spremna i dostupna dok god postoji opasnost od

pozara, a pusenje u blizini bi moralo biti zabranjeno;

e napajanje zrakoplova mora biti iskljuéeno i odvojeno, a netaknuti spremnici
goriva moraju biti ispraznjeni ¢im se ukaze prilika;

e koli¢ina goriva u svakom spremniku mora se izmjeriti i zabiljeziti, a ukoliko je
doslo do velike koliine izlijevanja goriva, potrebno je sprijecCiti zapaljenje
goriva, tj. dijelovi olupine ne smiju se pomicati;

e svi moguéi izvori iskrenja morali bi se kontrolirati te se sva
radiokomunikacijska i elektricna oprema mora izbjegavati do uklanjanja rizika
od pozara [9].

Tijelo za istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a mora provjerom robnog manifesta i
informacijom od zraCnog prijevoznika utvrditi prijevoz opasne robe zrakoplovom koja
moze ukljuCivati eksplozive, oruzje, otrovne tekucine ili radioaktivne tvari. Ukoliko se
radi o prijevozu radioaktivnog materijala, kvalificirano osoblje ga mora ukloniti prije
nego Sto se nanese Steta osobama koje rade u neposrednoj blizini olupine. U slu¢aju
da pozar oSteti ambalazu radioaktivnog materijala i pritom ga toplina promijeni u
plinoviti oblik ¢ime se zraCenje moze Siriti, svi sudionici u operacijama spasavanja i
protupozarne zastite se trebaju prekontrolirati, dekontaminirati i staviti pod
medicinsko promatranje. Takoder, prije ispitivanja olupine potrebno je izmjeriti razinu
zraCenja i tek nakon $to je mjesto nesreée proglaseno sigurnim moZze se nastaviti s
daljnjom istragom [9].

3.4.1.2. Opasnosti od olupine zrakoplova

Tijekom rukovanja olupinom potrebno je imati zastitnu odjeCu i Kkoristiti
odgovarajucu opremu. Olupinu treba osigurati budu¢i da se moze pomaknuti,
prevrnuti ili biti objeSena na drvecu, a pomicanje velikih dijelova olupine trebali bi
nadzirati istrazitelji i provoditi profesionalne osobe uz koristenje odgovarajuce
opreme. Postoje mnoge opasnosti specificne za olupine kao $to su spremnici pod
tlakom, baklje, generatori i akumulatori koje moraju biti osigurane i uklonjene s
mjesta nesrecée, a ostale opasnosti ukljucuju:

e gume koje mogu biti oSte¢ene pri udarcu ili pri ostrom slijetanju te eksplodirati

u bilo kojem trenutku, a treba im se prilaziti sprijeda ili straga i moraju biti
ispuhane ¢im je to moguce;
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propeleri s perjastom oprugom Kkoji se mogu snazno raspasti ukoliko je
srediste oSteCeno, a istrazitelji ne bi smjeli pokuSavati odvajati propelere vec je
pregled najbolje napraviti u odgovaraju¢e opremljenom objektu;

baterije bi se trebale odvoijiti i ukloniti s mjesta nesrece, ali pritom treba biti
oprezan jer iskre mogu zapaliti proliveno gorivo i druge zapaljive materijale;
zapaljive tekucine i plinovi mogu se zapaliti ili eksplodirati, a udisanje pare
goriva i izravni kontakt goriva s kozom su Stetni pa je potrebno isprazniti
spremnike s gorivom i zabiljeZiti koliinu ispraznjenog goriva, a pusSenje na
mjestu nesrece nije dozvoljeno;

vatreno oruzje/streljivo mogu biti na zrakoplovu i trebali bi ih ukloniti stru€njaci;
vojni zrakoplovi i pripadajuca oprema poput sjedala za izbacivanije,
naoruzanja, pirotehnike ili streljiva koje stru¢njaci trebaju deaktivirati i ukloniti s
mjesta nesrece;

novija sigurnosna oprema koja se uvodi u civilne zrakoplove poput sustava
padobrana u slu¢aju nuzde i sustava sigurnosnih zrac¢nih jastuka koji se
instaliraju kroz cijeli zrakoplov, a €esto nisu jasno oznaceni te neiskoristeni
mogu predstavljati potencijalnu opasnost za istraZitelje i osobe koje obavljaju
spasavanje;

osiroma$eni uran koji se ponekad koristi za postizanje balansa u vecéim
zrakoplovima $to moZze biti opasno ako se osteti vanjski zastitni premaz;
radioaktivni materijali koji se mogu prevoziti kao teret ili koristiti u sastavnim
dijelovima zrakoplova kao $to su sustav za otkrivanje leda ili sustav paljenja
nekih zrakoplova;

¢ada i izolacijski materijali koji su opasni u zatvorenim prostorima poput kabine
ili teretnog prostora te se pri radu u takvim prostorima trebaju nositi maske za
lice i zastitu ociju [9].

Kompozitni materijali i staklo-plastika potencijalno su opasni za kozu, oci i diSni
sustav, osobito u slu€aju oStec¢enja olupine tijekom pozara. Neki zrakoplovi
sastavljeni su iskljuivo od kompozitnih materijala. Kompozitni materijali obicno se
sastoje od ugljika/grafita ili bora/volframa i nalaze se u mnogim dijelovima zrakoplova
poput kontrolnih povrSina, strukturnog pokrova, sjedala kabine, lopatica rotora i
propelera. Staklo-plastika se nalazi u zvu€noj izolaciji pilotske kabine i kabinske ploCe
te jediniCnim sredstvima utovara. Mjere opreza koje se moraju postivati su:

istrazitelji bi tijekom rukovanja s takvim materijalima trebali izbjegavati prasinu
od vlakana tako da stoje uz vjetar i nose zastitne naocCale i maske za lice;
moguca upotreba jednokratnih radnih kombinezona, a kontaminirana odjec¢a
treba se prati odvojeno;

krhotine od lomljenih plo¢a i kompozita od staklo-plastike mogu uzrokovati
ozljede pa su potrebne rukavice tijekom rukovanja;

u sluCaju ostecCenja materijala od kompozithog materijala i staklo-plastike
pozarom, prije rukovanja se moraju prskati vodom ili otopinom 50% akrilnog
voska za podove i 50% vode [9].
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3.4.1.3. BioloSke opasnosti

Istrazitelji zrakoplovnih nesreca izlozeni su riziku od izlaganja bioloskim
opasnostima koje mogu biti prisutne u olupini zrakoplova, ali i na tlu gdje su tijela i
prezivjeli bili. Potrebno je poduzeti odredene mjere predostroznosti prilikom rada oko
i na olupinama, pri rukovanju s olupinama na mjestu nesrece i pri obavljanju pregleda
i testova na dijelovima olupine i kada je olupina uklonjena s mjesta nesrec¢e bududi
da nije lako prepoznati kontaminiranu krv i druge mijeSane tjelesne tekucéine. Mjere
opreza se poduzimaju s ciljem sprjeCavanja ulaska virusa u sluznicu ili kroz otvorene
rane ili osip. Takoder, istrazitelji i ostali koji rade na licu mjesta ili provode ispitivanja
dijelova olupine trebaju procCi teCaj zastite od bioloSke opasnosti i cijepiti se protiv
virusa hepatitisa B. Komplet osobne zastithe opreme mora sadrzavati zastitno
odijelo, nekoliko pari rukavica od lateksa, radne rukavice, maske za lice, zastitne
naocale, pokrivace cipela i zastitne cipele i ¢izme, kemikalije za dezinfekciju i vrecicu
za bioloSku opasnost te mora biti dostupan svakom istrazitelju [9].

Kod ozbiljnih ozljeda ili smrtnih slucajeva, tjelesne tekucine Cesto ostaju nakon
uklanjanja preminulih i ozlijedenih te je stoga potrebno pocetno istraZivanje bioloske
opasnosti u obliku vidljive krvi ili drugih tjelesnih tekuéina. Kontaminirana podrucja
trebaju biti identificirana i odvojena te imati pristup samo za osobe koje koriste
osobnu zastitnu opremu. U unutrasnjosti kabine su najceSce kontaminirani predmeti
poput jastuka sjedala, presvlaka ili sigurnosnih pojaseva. IstraZitelji bi trebali nositi
masku za lice i imati rukavice od lateksa ispod rukavica za rad pri ispitivanju olupina
za koje se zna da sadrze krv ili druge tekucine. Nadalje, ne smiju jesti, piti ili pusSiti,
nanositi kozmetiku, dodirivati lice, usta, nos, oci ili kontaktne le¢e. Nakon napustanja
podruCja bioloSke opasnosti, potrebno je ukloniti osobnu zastithu opremu te
dezinficirati ruke, a kontaminiranu odjecu ili opremu treba prikladno odloziti jer se ne
smije nikada ponovno upotrijebiti [9].

3.4.1.4. Psiholo$ki stres i operacije helikopterom

Tijelo za istrazivanje nesreca trebalo bi imati osoblje na mjestu nesrece i
odredene postupke za pomoc istraziteljima i ostalim osobama uklju¢enim u potragu i
identifikaciju tijela koje dozive psiholoski stres u slu€aju velikih nesre¢éa s puno
smrtnih posljedica [9].

Sve osobe povezane s operacijama helikoptera trebaju biti upucene na
odgovarajuce sigurnosne postupke i koristenje izlaza, sluSalica te sigurnosnih
sustava buduéi da se helikopteri Cesto koriste kao pomoé¢ u slu€aju nesreée
zrakoplova ako je na neravnom terenu i udaljenim podrucjima, zatim za putovanje do
i od mjesta nesreCe, za snimanje iz zraka ili trazenje i uklanjanje tijela i olupina [9].

3.4.2. Prirodne i okoliSne opasnosti
U okruzenjima poput ekstremne klime, planinskog terena, pustinje, dzungle,

mocvare, s otrovnim biljkama, opasnim zivotinjama i insektima, istraZitelji bi trebali
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raditi u parovima, nositi opremu za prvu pomoc¢ i imati sredstva za komunikaciju. Prije
kretanja na mjesto nesreCe istrazitelji trebaju provjeriti trenutne i predvidane
meteoroloSke uvjete buduéi da mogu, ovisno o podrucju mjesta nesrece i sezoni, biti
izlozeni ekstremnim temperaturnim uvjetima te su potrebne odredene mjere
predostroznosti. U slu€aju niskih temperatura potrebno je obuci dovoljno odjece kako
bi se sprijeCile ozebline i pothladivanje, nositi slojevitu odjecu koja bi upila znoj, biti
svjestan moguc¢nosti snjeznih oluja i dezorijentacije u snjeznim podrucjima uslijed
bljeStavila i bjeline snijega, zatim je potrebno nositi sunCane naocale i kremu sa
zastitnim faktorom te piti dovoljno tekuéine kako bi se izbjegla dehidracija. Kod
visokih temperatura treba uzeti dovoljno pitke vode, nositi $eSir sa Sirokim obodom i
Siroku odje¢u, nanijeti kremu sa zastithnim faktorom te biti svjestan simptoma
toplinskog stresa i toplotnog udara, a u situacijama koje ukljuuju visoku temperaturu
i vlaznost, u kombinaciji s teSkim naporom, piti barem pola litre vode ili soka po satu

[9]

Za rad na planinskom terenu preporuceno je:

e ograniciti tielesno naprezanje iznad ~ 2.438 metara (8.000 stopa) nad razinom
mora,;

e drzati ruke slobodnima na strmim usponima;

e Cesto odmaranje;

e imati dostupan kisik za velike visine;

e piti dovoljno tekuéine za izbjegavanje dehidracije;

e nanijeti kremu sa zastitnim faktorom, nositi sun€ane naocale i Sesir;

e zatraziti savjete od lokalnih vodi¢a koji bi, u najboljem slu€aju, trebali pratiti
istraziteljski tim [9].

U slu€aju mjesta nesrece u pustinji potrebno je:

e nositi SeSir sa Sirokim obodom, Siru odje¢u, kremu sa zastitnim faktorom i
suncane naodale;

e nositi puno pitke vode;

e ograniciti aktivnosti tijekom vrucine;

e zaposliti lokalne vozacCe zbog opasnosti voznje po takvim podrucjima;

e osigurati odgovarajuc¢u odje¢u i odgovarajuce skloniSte za snizene nocéne
temperature [9].

U slucaju mjesta nesrece u dZungli potrebno je:

e zastititi nogavice i vrhove Cizama s gumenim vrpcama, Zicama ili trakom od
pijavica, insekata i puzavaca;

e nositi puno pitke vode,;

e smanijiti aktivnosti zbog topline i vliage;

e odrzavati komunikaciju s ostalim €lanovima tima [9].
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Ako se mjesto nesrece nalazi u mo€varnoj sredini potrebno je:

e nositi pojaseve za spaSavanje i Stitnike za usi ako se mocvarna plovila koriste
kao sredstvo prijevoza,

e nositi ribiCke ¢izme ako se hoda u vodi i utvrditi dubinu vode;

e sprijeCiti da mocvarna voda, koja moze biti zagadena, dode u dodir s
otvorenim ranama;

e izbjegavati rad nocu;

e nositi odjeCu koja prekriva kozu i SeSir Sirokih oboda s mrezicom protiv
komaraca;

e zastititi se od insekata i pijavica te zmija, aligatora i krokodila [9].

Opasnost od otrovnih biljaka, Zivotinja i insekata ovisi 0 mjestu, vremenu, visini,
dobu godine te je potrebno na temelju savjeta lokalnih stru¢njaka poduzeti odredene
mjere opreza. Pribor prve pomocCi svakog istrazitelja treba sadrzavati serume za
zmijske ugrize i sredstva protiv komaraca, a svaka osoba koja radi na podrucjima
gdje prevladavaju malarija i Zzuta groznica treba dobiti lijek protiv malarije i biti
cijepljena protiv zute groznice. U slu€aju rada na podrucjima koja mogu biti zarazena
krpeljima, potrebno je nositi duge hlace i duge rukave s trakom ili gumenim vrpcama
na krajevima, svakodnevno provjeravati cijelo tijelo i odmah ukloniti krpelje s koze [9].

3.4.3. Olupina u vodi

Nakon pronalazenja olupine u vodi, potrebno je zatraziti pomo¢ struCnjaka i
konzultirati pomorske vlasti, sluzbe spaSavanja na moru i tijela za istrazivanje
nesreca drugih drzava ukoliko imaju prijasnjih iskustva. Na temelju plutajucih olupina,
svjedoka nesrece, izvjeSCa o traganju i spaSavanju i radarske snimke potrebno je
utvrditi najvjerojatniju tocku pada i na tom mjestu postaviti bove. U slucaju plitke vode
pomazu ronioci dok je za dublju vodu potrebna oprema kao $to su podvodne kamere,
podvodna oprema koja se koristi za pronalazenje uredaja za lociranje pod vodom,
opreme za sonarno skeniranje i podmornice s posadom ili bez nje. Pomocu ronioca i
podvodnih kamera na podmornicama izraduje se graficki prikaz lokacije svih ostataka
olupine. Stanje ostataka olupine mora se utvrditi prije njihova izvlaCenja. Odluka o
izvlaenju olupine ovisi o okolnostima i mjestu nesrecée i u vecini sluCajeva se donosi
ukoliko bi dokazi mogli opravdati troSak i trud izvlacenja. Postoje slu€ajevi izvlacenja
olupine iz duboke vode koji su zahtijevali skupe operacije spasavanja u trajanju od
nekoliko mjeseci, ali se dokazima ustanovilo koji su uzroci nesre¢a [9]. Nadalje,
vadenje ili tegljenje zrakoplova provodi se ukoliko postoji mogucnost daljnjeg
zagadivanja okoliSa, uniStavanja vrijednosti koje se nalaze na zrakoplovu, ako postoji
velika vjerojatnost da bi se zrakoplovu prouzrocCila veéa Steta od pocinjene te ukoliko
zrakoplov i njegovi ostaci mogu ugroziti pomorski promet. Odobrenje za provedbu
postupka vadenja daje glavni istraZzitelj [6].

Za oCuvanje olupine i njenih ostataka potrebne su odredene mjere za prevenciju.
Nakon izvlaCenja olupine, njeni dijelovi moraju biti ociS¢eni sviezom vodom, a oni
dijelovi koji zahtijevaju istraZivanje metalurskih svojstava trebaju biti dodatno oCuvani
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od korozije. Uredaji za snimanje podataka na letu ne bi se smjeli susiti, ve¢ se
pohranjuju u svjezu vodu sve do ispitivanja stru€njaka. Takoder, moraju se poduzeti
odredene sigurnosne mjere poput ispuhivanja zraka iz guma i drugih prostora pod
tlakom. Nadalje, operacije izvla¢enja i koordinaciju vrsi izvodac radova na izvlaCenju,
a istrazitel] moze dati naputke za sprjeCavanje dodatnog oSteCenja strukture.
Istrazitelji bi se trebali oprezno kretati i Cuvati se od opreme u slu€aju koristenja
teglenica za izvlaCenje olupina [9].

3.4.4. Specijalizirani pregledi

Pisano odobrenje od vlasnika zrakoplova i osiguranja bi se trebalo zatraziti za
posebne preglede onih komponenti na kojima je, po misljenju glavnog istraZitelja,
potrebno izvrsiti takve preglede. Svaka drzava mora osigurati kretanje dijela ili
dijelova oSte¢enog zrakoplova u drugu drzavu radi tehnickih istrazivanja te povratak
drzavi koja vodi istragu [9].

Laboratorijsko istrazivanje zahtijeva uporabu specijalizirane opreme koja nije
dostupna na terenu i €esto je izvan mogucénosti objekta za odrzavanje zrakoplova. U
slu€aju slanja neispravnih dijelova ili komponenti na laboratorijsko istrazivanje,
istrazitelji trebaju dati Sto viSe informacija o okolnostima koje doprinose kvaru,
uklju€ujuci i vlastite sumnje Sto sluzi kao smjernica stru¢njaku koji dalje treba istraziti
sve relevantne aspekte. Vazno je da svi neispravni dijelovi i komponente za
istrazivanje budu pazljivo uklonjeni s olupine radi o€uvanja dokaza [9].

Vrsta specijaliziranog pregleda te komponente i sustava za istrazivanje odreduje
ustanovu koja Ce izvrsiti istrazivanje. Pri izboru sustava i komponenti za posebno
istraZivanje i testiranje pozeljno je ukljuciti Sto je moguce vise komponenti sustava.
Svaka komponenta treba biti obiliezena svojim nazivom, brojem dijela, serijskim
brojem i identifikacijskom oznakom. Istrazitelj treba voditi popis, opisne biljeSke i
fotografije svih komponenti za testiranje. Dok ne budu spremni za otpremu, dijelovi
se trebaju Cuvati u zastitnom spremniku. Takoder, komponente treba pakirati kako bi
se smanjila oStecenja tijekom prijevoza [9].

Osoblje ustanove za testiranje treba voditi napomene o posebnim istrazivanjima i
testiranju te zabiljeziti rezultate na svojim standardnim obrascima, a istrazitelj koji
nadzire rad treba uzeti biljeSke. Prije provodenja istrazivanja potrebno je utvrditi
adekvatnost postupaka istrazivanja. Ukoliko se nade odstupanje tijekom istrazivanja,
potrebno ga je fotografirati i dokumentirati uz obrazlozenje utjecaja na rad sustava ili
komponente. Komponentu se u slu€aju potrebe treba rastaviti nakon dovrSetka
istrazivanja kako bi se utvrdio uzrok neuspjeha, a prije i tjekom rastavljanja trebalo bi
je fotografirati i dokumentirati rezultate. Istrazitelji i osoblje trebaju nakon zavrsetka
istraZivanja pregledati rezultate i raspravljati o njima, a potrebno ih je reproducirati
kada postoji suglasnost da oni predstavljaju istinitu i Cinjeniénu sliku stanja
komponente. Reproducirane biljeSke i rezultati istrazivanja sluze kao zapis
istrazivanja i testiranja sustava ili komponente [9].
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4. PROCEDURE | PROVJERE

Ovo poglavlje sadrzi procedure kod istrage velikih nesrec¢a i kod malih nesreca te
odgovornosti istrazitelja i ostalih osoba koje sudjeluju u istraZivanju nesrecCe
zrakoplova. Drzava u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda pokrece istragu i
odgovorna je za istrazivanje okolnosti nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova
najvece mase iznad 2.250 kg, a takoder je preporu¢eno da drzava u kojoj se
dogodila nesreca ili nezgoda treba pokrenuti istragu o okolnostima ozbiljnih nezgoda
koje uklju€uju i manje zrakoplove. Neovisnost u provodenju istrage i neograniCene
ovlasti nad istragom ima tijelo nadlezno za provodenje istrazivanja nesreca i nezgoda
[12].

Veli€ina zadataka i opseg istrage moraju se procijeniti u ranoj fazi kako bi se
mogao planirati broj i sastav Clanova istrazivackog tima. Istrazno tijelo odluCuje o vrsti
i opsegu istrage na temelju procjene informacija sadrzanih u obavijesti te imenuje
glavnog istrazitelja koji je odgovoran za organizaciju i za dodjeljivanje zadataka
istraZivackom timu. Njegova je obveza pratiti tijek istrage i na temelju dokaza odrediti
opsegq i veli€inu istrage, a to¢na procjena uvjetovana je vrstom dogadaja i dostupnim
resursima [12]. Ovlasti glavnog istrazitelja tijekom istrazivanja su slobodan i
neometan pristup mjestu nezgode ili nesreCe, ostacima zrakoplova i njegovim
dijelovima te policijskim izvjeS¢ima i dokazima, ispitivanje svjedoka, fotografiranje i
snimanje podru€ja nezgode ili nesreCe, slobodan uvid u rezultate snimaca iz
zrakoplova i rezultate medicinskih nalaza, slobodan pristup svim informacijama i
podacima vaznim za istragu, izricanje zabrane pomicanja zrakoplova ili uzimanja
njegovih dijelova te zabrane davanja informacija ovlastenim i neovlastenim osobama

[6].
4.1. Istraga velikih nesreca

Istraga velike nesrece definirana je kao istraga o nesreci koja ukljuCuje veliki
zrakoplov i obi¢no smrtne slucajeve. Kod istrage velikih nesre¢a obi¢no je potreban
brojan tim istraZitelja kako bi se pokrili svi aspekti dogadaja. Glavni istrazitelj, obi¢no
iz drzave koja provodi istragu, trebao bi formirati radne skupine kako bi se pokrila sva
podrucja istrage. Broj grupa i njezinih ¢lanova ovisi o vrsti i slozenosti nesre¢e. Tim
istrazitelja treba voditi glavni istrazitelj koji potpuno razumije primjenjivost nacionalnih
zakona i propisa, koji jasno razumije medunarodne standarde, preporu¢ene prakse,
smjernice i protokole i koji ima iskustvo u provedbi istraga velikih nesre¢a. Glavni
istrazitelj obi€no bi trebao biti viSi istraZitelj istraznog tijela drzave odgovorne za
istragu i on je odgovoran za upravljanje i vodenje svih aspekata istrage od pocetka
istrage do vremena predaje zavrSnog izvje$c¢a [12].

Ponekad moZe doc¢i do kasnjenja u dolasku ovlastenih predstavnika, savjetnika,
operatora i proizvodaCa do mjesta nesre¢e zbog potedkoca u komunikaciji i dugih
vremena putovanja pa bi ovlasteni predstavnik trebao osigurati komunikacijsku
dostupnost glavnom istrazitelju za vrijeme putovanja do mjesta dogadaja kako bi se
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sprijeCilo nepotrebno odgadanje pocCetka istrage. Takoder, potrebno je prikupiti i
osigurati operativhu dokumentaciju i dokumentaciju vezanu uz odrzavanje zrakoplova
koji je sudjelovao u nesreci, ali i sve druge relevantne dokumente ovisno o vrsti
nesrece. Dokumenti se mogu dostaviti elektronskim putem ili se prevoziti na mjesto
nesrece kao osobna prtljaga u zrakoplovu [12].

Ponekad su uzroci ili Cimbenici koji su pridonijeli dogadaju vidljivi ve¢ u ranoj fazi
istrage te se tada angazman istraZitelia moze usmijeriti na relativno usko
specijalizirano podrucje, ali je ipak potrebno istraziti sve Cimbenike i eliminirati one
koji nisu mogli pridonijeti nesreci. Kada uzroci nisu lako i brzo uocljivi, istrazitelj mora
kontinuirano prolaziti kroz sve aspekte dogadaja, a u tome pomazu i druge skupine
istrazitelja [12].

4.1.1. Faza istrage na mjestu nesrece ili nezgode

Istrazitelji bi se prilikom dolaska na mjesto nesrece trebali susresti s voditeljima
vatrogasnih i spasilackih timova, policije i drugim sluZbenicima kako bi utvrdili
situaciju na mjestu nesrece. Koordinator za sigurnost mjesta dogadaja treba donijeti
mjere za osiguranje sigurnosti i zasStite mjesta dogadaja kako bi mogao preuzeti
kontrolu nad mjestom i zatim uspostaviti granice, sigurnost i procedure za kontrolu
pristupa mjestu dogadaja. Zadatak glavnog istraZitelia je odrediti zahtjeve za
skupinom neophodnom za provodenje istrage, dostupnost specijaliziranih istrazitelja
u tijelu koje provodi istragu, zatim utvrditi nedostatak pojedinih stru€njaka i kako
popuniti nedostatke u stru¢nosti. Takoder, treba imenovati voditelja svake istrazne
skupine [12].

Otvorena komunikacija izmedu svih Clanova tima je najvaznija buduéi da glavni
istrazitelj mora biti informiran o istrazi kako bi se postiglo uc€inkovito upravljanje
istragom. Kako bi se to postiglo, glavni istrazitelj bi, nakon dolaska na mjesto
nesrecCe, trebao odrzati organizacijski sastanak na kojem ¢e dodijeliti odgovornost
skupinama istrazitelja, zatim bi se trebao odrzati sastanak istraziteljskog tima na
kraju svakog radnog dana kako bi se utvrdio napredak i status istrage te svi
sigurnosni problemi. Na tim sastancima voditelji skupina trebaju dati izvjeStaj o
obavljenom i neobavljenom poslu, o utvrdenim informacijama i onim koje nedostaju,
o planovima za sljedeci dan, a glavni istrazitelj bi trebao prilagoditi plan istrazivanja
[12].

Prije odlaska s mjesta dogadaja, glavni istrazitelj treba uzeti u obzir sljedece:

e voditelji istrazivackih skupina trebaju prikupljati kopije svih fotografija i izvje$c¢a
od ¢lanova tima, zatim pripremiti grupno izvjeS¢e o obavljenom i neobavljenom
poslu, identificirati sve potencijalne sigurnosne probleme te koordinirati
prikupljanje i arhiviranje svih dokumenata, snimki i komponenti;

e potrebno je pregledati izvjeS¢a o terenskim fazama istrage i pregledati status
grupnih kontrolnih lista i planova istrage izvan terena sa zahtijevanim
zadacima i rokovima;
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e potrebno je azurirati plan istraZivanja, uklju€ujuéi zavrSene radnje provedene
tijekom istrage i preostali istrazni rad;

e potrebno je odrzati zavrdni sastanak tima na kojem se voditeljima istrazivackih
skupina dodjeljuju zadaci s rokovima za dovr$avanje;

e potrebno je osigurati uklanjanje svih znacajnih dijelova olupine s mjesta
dogadaja, a one dijelove koji nisu potrebni za provodenje istrage vratiti
legitimnim vlasnicima, kao i osigurati da je odgovornost za mjesto nesrece
dodijeljena odgovarajuc¢em lokalnom tijelu ili vlasniku zrakoplova [12].

4.1.2. Faza istrage izvan mjesta nesrece ili nezgode

Faza istrage izvan mjesta nesrece ili nezgode moze, ovisno o veliCini i slozenosti
nesrece, potrajati mjesecima, a ukljuCuje znacajne istrazne radove poput
kontinuiranog prikupljanja i potvrdivanja dokaza; ispitivanja svih relevantnih osoba,
kompanija, zrakoplova, ustanova, vladinih i drugih evidencija; ispitivanja izabranih
dijelova olupine u laboratoriju; testiranja odabranih komponenti i sustava; Citanja i
analize snimaka; provodenja daljnjih intervjua; odredivanja slijeda dogadaja; analize
svih informacija o istrazi i zavrSetka tehnickih i grupnih izvjestaja, ako ih ima [12].

Glavni istrazitelj mora upravljati napretkom istrage te e zajedno s voditeljima
skupina odrzavati komunikaciju s ¢lanovima tima kako bi se istrazne radnje obavile
na vrijeme. Takoder, mora imati Ceste i redovito zakazane sastanke na kojima se
donose odluke, a na kojima bi trebali sudjelovati voditelji skupina i viSi menadzment.
Za osiguranje napretka istrage, potrebno je da se svi ¢lanovi tima redovito pozivaju
na dijagram toka i kontrolne liste [12].

4.1.3. lzvjeSca o istrazi

Informacije o istrazi moraju se pravodobno i ucinkovito objavljivati kako bi se
osiguralo da su osobe ukljucene ili obuhvaéene dogadajem obavijeStene o napretku
istrage i otkrivenim sigurnosnim nedostacima. Takoder, vazna su i preliminarna i
konacna izvjeS¢a te sigurnosne preporuke s ciliem poboljSanja zrakoplovne
sigurnosti. Sigurnosne preporuke bi trebale opisati sigurnosne probleme i opravdati
preporu¢ene sigurnosne radnje, a pomocu njih se utvrduje koje radnje treba
poduzeti, ali nadlezna tijela utvrduju kako postiéi cilj preporuke. Zavrdno izvjeSce je
katalizator za sprjeCavanje daljnjih nesreca ili nezgoda zrakoplova te sadrzi podatke
o tome Sto se dogodilo, kako se dogodilo i zasto se dogodilo. Sigurnosne preporuke
iz zavrSnog izvje$c¢a vazne su za provodenje odgovarajucih preventivnih akcija [12].

4.2. Istraga manjih nesreca ili nezgoda

Manja istraga definirana je kao istraga nezgode koja uklju€uje bilo koji zrakoplov
ili istraga nesrece koja ukljuCuje mali zrakoplov. Procedure koje se primjenjuju u
sluCajevima istrage velikih nesreCa mogu se primjenjivati i kod istraga ozbiljnih
nezgoda ili nesre¢a malih zrakoplova. Radna snaga i resursi kod istrage nezgoda i
manijih nesreca mogu biti proporcionalno manji u odnosu na potrebne kod istrage
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velikih nesreca, a stupanj individualnog napora i truda u to€nhom navodenju Cinjenica,
analizi i donoSenju zakljuCaka mora biti istih visokih standarda u oba sluCaja.
Provodenje istrage mogu obaviti jedan ili dva istrazitelja, tj. jedan obuceni istrazitelj
uz pomoc jednog ili viSe strucnjaka za pojedino podrucje buduci da se jednoj skupini
istrazitelja mogu dodijeliti odgovornosti koje inate ima veci broj skupina. Manja
istraga moze biti terenska kada bi jedan ili viSe istraZitelja trebao do¢i na mjesto
dogadaja, a moze biti i uredska kada se sva istraga ili ve€ina istrage provodi iz ureda
istraznog tijela. U slu€aju manjih nesreca ili nezgoda potrebno je:

e oObratiti se izvoru izvjeStavanja kako bi se osiguralo da su dostavljene sve
potrebne informacije, zatim kako bi se utvrdilo tko je bio uklju¢en u dogadaj i
tko je bio obavijeSten o njemu te utvrditi koje su akcije ve¢ bile poduzete kao
odgovor na dogadaj;

e oObavijestiti nacionalne i lokalne vlasti, sluzbe usluga u zracnoj plovidbi i druge
organizacije koje mogu biti ukljuCene ili koje imaju interes za dogadaj o:

- vrsti istrage koja Ce se provesti;

- zahtjevima za osiguranje mjesta nastanka dogadaja, zrakoplova,
olupine i druge uklju¢ene opreme kako bi se ocuvali i fotografirali
dokazi;

- zahtjevu za osiguravanje sve dokumentacije i snimki koje su vezane uz
dogadaj;

- zurnosti osiguranja imena i podataka svih osoba uklju¢enih u dogadaj
te svih oCevidaca [12].

4.2.1. Faza istrage na mjestu dogadaja

U slu¢aju malih nesrec¢a, na mjestu dogadaja poduzimaju se sve radnje kao i u
slu€aju velikih nesreca, ali se za osiguravanje mjesta nesreca preporuCuje angazirati
lokalne policijske vlasti ¢ime se olakSava istrazitelima i omogucuje im da se
usredotoCe na druge aspekte istrage. Neke radnje koje je potrebno provesti su:

e lociranje i prikupljanje uredaja za snimanje leta;

e pokretanje fotografiranja i snimanja, osobito kratkotrajnih ili prolaznih dokaza i

znacajnih dijelova;

e prikupljanje kratkotrajnih dokaza;

e oznacCavanje i fotografiranje komponenti na izvornim mjestima;

e izradivanje skice polozaja dijelova olupine;

e lociranje glavnih komponenata i iniciranje potrage za komponentama koje

nedostaju;

e dokumentiranje mjesta poCetnog udara na tlo i naknadnog puta kretanja

zrakoplova [12].

Glavni istrazitelj bi trebao inicirati izradu dijagrama toka dogadaja za pracenje
napretka istrage, zatim bi trebao uzeti u obzir aktivnosti poput intervjuiranja ¢lanova
posade zrakoplova i ocCevidaca, provodenja preliminarnih pregleda sustava,
konstrukcije, motora i propelera, ali i slanja snimaka uredaja za snimanje leta,

30



dijelova i komponenti zrakoplova na analiziranje. Prije odlaska s mjesta dogadaja,
treba osigurati da su sigurno uskladisteni svi uklonjeni dijelovi olupine koji su nuzni za
istragu, da su sve olupine koje nisu potrebne za istragu vracene zakonskim
vlasnicima te da su odgovornosti za mjesto dogadaja dodijeljene odgovaraju¢em
lokalnom tijelu ili vlasniku zrakoplova [12].

4.2.2. Faza istrage izvan mjesta dogadaja

Istrazni radovi u fazi istrage izvan mjesta dogadaja u slu€aju malih nesreca isti su
kao i kod velikih nesre¢a. U obzir je potrebno uzeti sve relevantne informacije, a kako
bi se to osiguralo, glavni istrazitelj se treba referirati na primjenjive sekcije kontrolnog
popisa dogadaja u sustavu upravljanja istragom te bi se trebao drzati dijagrama toka
u sustavu upravljanja istragom [12].

4.2.3. ZavrSna izvjeSca

Kao i kod velikih nesrecCa, zavrSna izvjeS¢a su vazan dio istrage malih nesreca.
ZavrsSno izvjeS¢e i sigurnosne preporuke kljuéni su za poduzimanje preventivnih
radnji pomocu kojih se mogu sprijeciti daljnje nezgode [12].

4.3. Odgovornosti pri provodenju istrage

Odgovornost za provodenje istrage i izrade izvjeS¢a o dogadaju, kao i osiguranje
adekvatnih resursa, ima istrazno tijelo. U praksi je za to zaduZen imenovani glavni
istrazitelj koji mora obavjestavati nadlezno tijelo o svim znacajnijim promjenama u
veliCini i opsegu istrage te svim drugim situacijama koje mogu rezultirati znaCajnom
promjenom resursa potrebnih za istragu. Kod manjih istraga, odgovoran je za
administrativne i upravljacke poslove [12].

Takoder, glavni istrazitelj mora, prije odlaska na mjesto dogadaja, odrediti ljudska,
tehnicka i financijska sredstva potrebna za istragu te ustrojiti tim istrazitelja. U fazi
prikupljanja dokaza na mjestu dogadaja, odgovoran je za provodenje i kontrolu
istrage te utvrdivanje opsega Cinjeni¢nih podataka koji se trebaju prikupiti. Tijekom
kasnijih faza istrage, objedinjuje grupne izvjestaje, analizira informacije i izraduje
zavrSno izvjeSce. Tijekom faze istrage na terenu, treba imati ovlasti nad svim
Clanovima istraziteljskog tima, ali i ovlasti za neke administrativhe postupke poput
odobravanja putnih troSkova, prekovremenog rada ili izdavanja opreme. Zadaci
glavnog istrazitelja su sljedeci:

e povezatii koordinirati istrazne aktivnosti s drugim organizacijama, agencijama

i strankama u postupku;

e dogovoriti neophodne neformalne sporazume kako bi se olakSala koordinacija;

e prepoznati i ovlastiti status promatraca/sudionika;

¢ djelovati kao glasnogovornik istrage;

e Uu nedostatku utvrdenih standarda, postupaka ili uputa, prema potrebi,

poduzeti odgovaraju¢e mjere [12].
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Koordinatori potpore istrazi su obicno osobe zaposlene u istraznom tijelu drzave
koja provodi istragu. Njihovi zadaci su da podupiru glavnog istrazitelia u svim
aspektima istrage, djeluju kao neposredna podrska postupku istrage i uspostavljaju
vezu s razliCitim istrazivackim skupinama, organizacijama i drzavama. Koordinatori
potpore istrazi uklju€uju zamjenika glavnog istrazitelja, koordinatora srediSnjeg ureda,
administrativnog koordinatora, koordinatora za odnose s javnoSc¢u i koordinatora za
sigurnost mjesta dogadaja. Zamjenik glavnog istrazitelja pomaze glavnom istrazitelju
u organizaciji, vodenju i kontroli provodenja istrage te osigurava kontinuitet
provodenja istrage kad je glavni istrazitelj odsutan. Koordinator srediSnjeg ureda
zaduzZen je za koordinaciju unutarnje i vanjske podrsSke istrazitelima na terenu i
osigurava da su drzave i razliCite agencije ukljuene u dogadaj obavijeStene o
napretku istrage. Administrativni koordinator pruza administrativnu potporu
istraziteljskom timu, a koordinator za odnose s javno$¢u pomaze glavhom istrazitelju
u odnosu s medijima, organizira medijske dogadaje te informira medije i zajednicu o
istrazi. Koordinator za sigurnost mjesta dogadaja osigurava uskladenost aktivnosti na
mjestu nesrece, s posebnim naglaskom na sigurnost i zastitu mjesta dogadaja [12].

4.3.1. IstraZzivaCke skupine

IstrazivaCke skupine dijele se u dvije kategorije: operativhu kategoriju i tehnicku
kategoriju. Neke skupine se mogu kombinirati ili potpuno ukloniti buduci da je
ponekad zbog okolnosti dogadaja i broja kvalificiranog osoblja neprakti¢no pristupiti
istrazi s punim istraznim timom. Glavni istrazitelj odreduje sastav skupine, a voditel]
skupine odgovoran je za sve aktivnosti svoje skupine tijekom trajanja istrage.
Aktivnosti prestaju nakon predaje grupnih izvjeS¢a glavnom istrazitelju [12].

Operativna kategorija uklju€uje skupine za: operacije; performanse zrakoplova,
medicinske/ljudske Cimbenike; svjedoke; analizu uredaja za snimanje leta;
meteorologiju; usluge zracne plovidbe/aerodrome; prezivljavanje i skupinu za
sigurnost kabine [12].

Operativna skupina odgovorna je za prikupljanje cCinjenica o povijesti leta i
aktivnostima letaCke posade prije, za vrijeme i nakon nesrece ili nezgode. Takoder,
treba odrediti rutu leta prije nesrece ili nezgode [12].

Skupina za analizu performansi leta zrakoplova formira se u slucaju potrebe
detaljnog ispitivanja letaCkih zna€ajki zrakoplova koje bi mogle biti presudne za uzrok
nesrece. Zadatak skupine je prikupiti podatke o letackim znaCajkama zrakoplova za
pojedine faze leta i provesti znanstvenu/matemati¢ku analizu [12].

Skupina za analizu medicinskih/ljudskih ¢imbenika formira se u slu€aju potrebe za
detaljnim istrazivanjem medicinske dokumentacije, ozljeda koje su nastale kao
posljedica nesrece i/ili pitanjima u vezi s ljudskim Cimbenicima. Istrazivanje ljudskih
Cimbenika trebalo bi se provoditi svaki put kada postoji sumnja da je ljudski Cimbenik
mogao doprinijeti nastanku dogadaja. Sto se ti€e medicinskih pitanja, ta ¢e skupina
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biti odgovorna za prikupljanje i analizu dokaza povezanih s patoloskim, zrakoplovno-
medicinskim i ozljedama nastalim kao posljedica dogadaja [12].

Zadatak skupine za prikupljanje izjava svjedoka je kontaktiranje i intervjuiranje
svih prezivjelih na letu, ali i osoba koje su mozda vidjele ili Cule neke segmente leta
te koje mogu pruziti neke informacije o letu ili vremenskim prilikama za vrijeme
nesrece [12].

Radom skupine za analizu podataka sa uredaja za snimanje leta koordinira glavni
istrazitelj. Zadatak skupine je istrazivanje i analiza snimljenih podataka sa snimaca
na zemlji i u zrakoplovu, uklju€ujuci snimace podataka o letu, snimace komunikacije i
slika u kokpitu. Rukovanje snimacima obavlja samo kvalificirano osoblje kako ne bi
doslo do ostecenja buduci da su na snimacCima vazni podaci koji se moraju ocitati
[12].

Skupina za analizu meteoroloskih podataka, sastavljena od struénjaka za
meteorologiju i operacije, odgovorna je za prikupljanje i sastavljanje meteoroloskih
podataka vaznih za okolnosti u kojima se dogodila nesreca, ali i za istrazivanje
sustava, senzora, opreme i procesa koji se koriste za generiranje i davanje
informacija o vremenu [12].

Skupina za usluge u zra¢noj plovidbi i aerodrome odgovorna je za pregled
podataka o uslugama u zracnoj plovidbi, ukljuCujuci radarske snimke, snimke radio i
telefonske komunikacije te za verifikaciju da su pisani zapisi glasovne komunikacije u
skladu sa snimkama. Takoder, treba odrediti ispravnost i pouzdanost opreme i
uredaja te pruziti tehnicke podatke i podatke o njihovom radu [12]. Skupina treba
istraziti aerodromsku infrastrukturu poput uzletno-sletne staze, voznih staza,
stajanke, zatim podatke o navigacijskim sredstvima te dokumentaciju [13].

Skupina za prezivljavanje uspostavlja se kada je potrebno istraziti postupke
vezane uz evakuaciju, reakciju na sudar, vatrogasce, pitanja prezivljavanja i
spasavanja. Zadatak skupine je istraZivanje odgovarajuce opreme i nacina koriStenja
iste [12].

Zadatak skupine za analizu sigurnosti kabine je temeljito istrazivanje svih
aspekata nesreCe vezanih uz reakciju putnika i kabinskih Clanova posade $to
ukljuCuje Cimbenike prezivljavanja putnika i ¢lanova posade, politike i procedure
kompanije koje se odnose na sigurnost putnika i ¢lanova posade i obuku Clanova
posade u pogledu sigurnosnih postupaka i procedura [12].

Tehnicka kategorija mozZe ukljuCivati skupine za: odrZavanje i evidenciju; sustave;
strukturu; motornu grupu; nadzor mjesta dogadaja; otpornost na sudare i foto/video
skupinu [12].

Skupina za odrzavanje i evidenciju odgovorna je za pregled podataka o
odrzavanju kako bi se utvrdila adekvatnost inspekcije, ima li neispravnosti koje su
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mogle biti uzrok nesrece, vremenski period od zadnjeg pregleda i ostalo vezano za
povijest odrzavanja zrakoplova [12].

Zadatak skupine za sustave je detaljno istrazivanje svih sustava i komponenti,
opreme poput hidraulicke, pneumatske, elektriCne i elektronicke, radiokomunikacijske
i navigacijske, zatim sustava za klimatizaciju i regulaciju tlaka, zastitu od leda i kiSe,
kabinske vatrogasne aparate i sustave za kisik. Pregledom se utvrduje stanje i
operativha sposobnost komponenti, a potrebno je pregledati sve komponente
sustava [12].

Skupina za strukturu zrakoplova mora prikupiti i analizirati Cinjenice i dokaze
povezane sa strukturom i upravljaCkim povrSinama zrakoplova. Ako je olupina
razbacana, potrebno je pronaci i identificirati $to viSe sekcija, komponenti i dijelova te
oznaciti njihove pozicije na karti. U slu€aju uniStavanja strukture za vrijeme samog
leta, pozara za vrijeme leta i nesreCe kojoj je prethodila eksplozija, ponekad je
potrebna rekonstrukcija strukture zrakoplova [12].

Zadatak skupine za analizu motorne grupe je prikupljanje i analiziranje dokaza
koji se odnose na motor ili motore, ukljuCujuci sustave za gorivo i ulje, propelere i
upravljaCke sustave vezane uz motornu grupu. Potrebno je istraziti sva moguca
mjesta na motornoj grupi zbog kojih je moglo do¢i do pozara [12].

Skupina za analizu mjesta nesre¢e mora izraditi, u slikovnom i grafickom formatu,
opis mjesta nesrec¢e na kojem je prikazan polozaj i distribucija olupine, zatim ljudski
ostaci i druge povezane stavke poput oznaka mjesta udara. Takoder, potrebno je
utvrditi vjerojatnu putanju leta zrakoplova, kut i brzinu udara [12].

Zadatak skupine za analizu otpornosti na sudare je odredivanje mogucénosti
prezivljavanja svih osoba u zrakoplovu. Aktivhosti ove skupine preklapaju se s
aktivnhostima nekih drugih skupina, a Cesto je dio skupine za analizu strukture
zrakoplova [12].

Foto/video skupina treba osigurati sistematsko fotografsko snimanje nesrece te
foto/video podrSku ostalim skupinama tijekom i nakon istrage na terenu, a Cesto je
dio skupine za analizu mjesta nesrece [12].

4.3.2. Ovlasteni predstavnici i njihovi savjetnici

Ovlasteni predstavnici odgovorni su za osiguranje sigurnosnih interesa svoje
drzave u istrazi buduéi da su oni sluzbeni predstavnici svoje drzave te predstavljaju
bitnu poveznicu izmedu drzave koja vodi istragu i drzava koje imaju izravni interes za
dogadaj [12].

Ovlastenog predstavnika, koji bi trebao sti¢i na mjesto nesreCe s najmanjim
mogucim kasnjenjem, treba uputiti na mjesto nesrece i potrebno je da stupi u kontakt
s glavnim istraziteljem s kojim bi tijekom istrage trebao odrzavati bliski kontakt. Glavni
istrazitel] mora ovlastenom predstavniku predo iti azurirane rezultate do tad
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provedene istrage te mu dati kopije relevantnih informacija i dokumenata. Takoder,
glavni istrazitelj bi ga trebao upoznati sa svim istraziteljima, odnosno voditeljima
skupina [12]. Pod nadzorom glavnog istraZzitelja ima pravo na posjet mjestu nesrece;
pregled olupine; prikupljanje svjedocCenja i predlaganje podrucja ispitivanja svjedoka;
potpuni pristup svim relevantnim dokazima Sto je prije moguce; preslike svih
relevantnih dokumenata; sudjelovanje u oc€itavanjima snimljenih zapisa; sudjelovanje
u istraznim aktivnostima izvan mjesta nesreCe poput pregleda sastavnih dijelova,
testiranja i simulacija; sudjelovanje na sastancima o tijeku istrage ukljuCujuci
rasprave vezane za analizu, nalaze, uzroke i sigurnosne preporuke i na podnosenje
prijedloga u raznim elementima istrazivanja [3].

Ovlasteni predstavnik ne smije davati informacije o napretku istrage bez pristanka
glavnog istrazitelja, osim vlastima svoje drzave, te je stoga potrebno poduzeti
odgovarajuce mjere opreza za osiguranje ispravnog prijenosa istraznih podataka. U
kasnijim fazama istrage, ovlasteni predstavnik trebao bi biti informiran o prikupljenim
¢injenicama kako bi rekao svoja stajaliSta vezana za osobe, organizacije ili aktivnosti
svoje drzave [12].

Savjetnici ovlastenog predstavnika su osobe koje su na temelju svojih kvalifikacija
imenovane od strane drzave u cilju pomaganja ovlastenom predstavniku u istrazi. U
njih su ukljuéeni predstavnici operatora zrakoplova, proizvodaca zrakoplova i
predstavnici drzave registracije. Pomazu ovlastenim predstavnicima, pod njihovim
nadzorom, pruzanjem kvalitetnih informacija o istrazi, a glavni istrazitelj ih moze
angazirati da svojim struénim znanjem pomognu istraZivackim skupinama [12].

4.3.3. Promatraci ili sudionici

Drzava koja provodi istragu dodjeljuje status promatraca ili sudionika onim
osobama koje imaju izravni interes za istragu, koje su struc¢ne te mogu dati doprinos
provodenju istrage. To mogu biti osobe koje predstavljaju drZzavni odjel ili agenciju,
predstavnici vlasnika zrakoplova i operatora, predstavnici sindikata ili udruzenja
zaposlenika te predstavnici letacke posade ukljuCene u nesreéu. Glavni istrazitelj ih
mora napismeno obavijestiti o njihovim pravima i odgovornostima. Tijelo koje provodi
istragu treba imati dokumentaciju koja propisuje uvjete za dobivanje statusa
promatraca/sudionika, a koju potpisuju i promatra¢/sudionik i glavni istrazitelj [12].
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5. ISTRAZIVANJE ZRAKOPLOVNIH NESRECA

Istrazivanje zrakoplovne nesrece je definirano i odredeno kao provedba istrage
Ciji cilj je odgovoriti na sljedeca pitanja i utvrditi navedene Cinjenice:

e okolnosti pod kojima se nesreca dogodila;

e posljedice nesre¢e po zivot posade zrakoplova i ostalih osoba, stupan)
oStecenja zrakoplova i nastale Stete imovine;

e analiza i zaklju¢ak o uzrocima nesrece;

e pronalazenje odgovornih za nesrecu i odredivanja stupnja njihove
odgovornosti;

e provedba odredenih mjera pri ispitivanju;

o utvrditi i predloziti mjere za sprjeCavanje daljnjih sli€nih nesreca [6].

Temeljna svrha istrazivanja je otkrivanje uzroka nesrece kako bi se sprijeCile
slicne nesrece. IstraZivanje mora biti krajnje savjesno, nepristrano i metodicno uz
dobro poznavanje organizacije, pravila, propisa, nacina i uvjeta rada zrakoplova jer
¢e samo takvo istrazivanje biti potpuno i pravilno. Takoder, istrazivanje se mora
izvrSiti brzo, ali ne povrsno te se mora iskljuCiti donoSenje preuranjenih i
neobrazloZenih zakljuCaka. Kako bi istrazivanje bilo pravilno, potrebno je pazljivo
razmotriti svaki trag uz temeljitu provedbu istraZivanja do utvrdivanja stvarne istine.
Osobe koje obavljaju istraZivanje zrakoplovne nesrece snose punu odgovornost za
svoj rad ukoliko nemarno, nepravilno i nesavjesno utvrduju okolnosti i posljedice
nesrece, zatim za donoSenje nepravilnih i neosnovanih zakljuCaka o uzrocima
nesrecCe, za neobjektivan zakljuCak o odgovornosti za nesrecu te ako odugovlace
istrazivanje nesrece [6].

Istrazivanje i utvrdivanje uzroka nesreée podijeljeno je na tri dijela: prethodno,
temeljno i dopunsko. Prethodno istrazivanje obavlja se ¢im se sazna za nesrecu te
ukljuCuje poduzimanje mjera za potragu i spaSavanje, zbrinjavanje ozlijedenih,
osiguravanje mjesta nesrece i obavjesStavanje obitelji unesrecenih. Takoder, prikuplja
se letaCka dokumentacija i podaci o svjedocima navedenog dogadaja Sto ubrzava
daljnju provedbu istrage. Temeljno istrazivanje obavlja se posebno za svaku nesrecu.
Vrsta, nacin provedbe i opseg istrage ovisi 0 stupnju nesrece i njezinim posljedicama
po sigurnost letenja te su zato istrazne radnje podijeljene u vide kategorija. Dopunsko
istraZivanje obavlja se u slu€aju potrebe dodatnih vjestacenja, najceS¢e na materijalu
od kojeg je bio napravljen motor ili struktura zrakoplova [6].

IstraZzivanje nesrecCa zrakoplova sastoji se od tri faze:
¢ prikupljanje podataka;

e analiza podataka;

e predstavljanje nalaza [13].
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5.1. Prikupljanje podataka

Pocetna faza istraznog postupka je prikupljanje podataka i u njoj se definiraju i
dobivaju podaci koji se odnose na nesrecCu. Prioritet je potrebno staviti na one
podatke koji se lako mogu izbrisati ili oStetiti. Prikupljanje podatka je proces buduci
da se informacije o nesreci saznaju iz dana u dan, a oni podaci koji su prikupljeni u
ranijim fazama istrage moraju se kombinirati s podacima prikupljenim u kasnijim
fazama istrage [13].

Vrste podataka koje treba prikupiti su podaci o nesreci ili nezgodi, meteoroloski
podaci, tehniCki podaci i ljudski faktor. Primarni izvori podatka o nesreci ili nezgodi
dobivaju se iz planova leta, radarskih zapisa, navigacijskih i topografskih karata.
Prikupljeni podaci trebaju sadrzavati sljedece:

e datum i vrijeme;

e lokaciju;

e polazisnu tocCku, tj. zracnu luku polijetanja;

e visinu krstarenja zrakoplova ili visinu leta;

e odrediSne i medustanice te radarske putanje [13].

Meteoroloski podaci ukljuCuju atmosferske uvjete, polozaj sunca ili mjeseca,
jaCinu i smjer vjetra, neuobiCajene pojave poput vulkanskog pepela i dima,
zaledivanje te bilo kakve pojave koje bi mogle utjecati na polijetanje ili slijetanje i
dodatnu potroSnju goriva. Vremenska prognoza i lokalni vremenski uvjeti vazni su
prilikom planiranja i tijekom leta, a mogu utjecati i na performanse zrakoplova. Kako
bi se tijekom istrage moglo zakljucCiti jesu li vremenski uvjeti uzrok nesrece ili
nezgode, potrebno je dobiti toCne i azurne podatke od drzavnog hidrometeoroloskog
zavoda, meteoroloskih istrazivackih centara, internetskih stranica, izjava o€evidaca ili
prezivjelih putnika, sveuciliSta te radijskih ili televizijskih postaja [2].

Tehnic¢ki podaci prikupljaju se tijekom istrage na mjestu nesrece ili nezgode
zajedno s evidencijama o odrZzavanju i proizvodnji zrakoplova, dostupnim podacima s
uredaja u zrakoplovu i laboratorijskom analizom komponenti zrakoplova. Pomocu
toga se rekonstruira zrakoplovna nesreca i izraduju se simulacije [13]. Podaci
potrebni istraziteljima kako bi dobili uvid u performanse, ograni€enja i ponasanje
zrakoplova nalaze se u priru¢niku za let [2], a prikazani su tablicom 2. Iz tablice je
vidljivo da su podaci podijeljeni na odjeljke koji sadrze informacije o zrakoplovu,
njegovim ograni¢enjima i performansama te sustavima i komponentama.
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Tablica 2. Podaci o zrakoplovu iz priru¢nika za let, [2]

broj putnika

Opéi podaci o | Ograni¢enja Komponente i Performanse
zrakoplovu sustavi
dimenzijski ograniCenja | motori i propeleri popis minimalne
podaci tezine opreme
registracija opterecenje | sustav goriva postupci polijetanja i
trupa slijetanja pri razli¢itim
brzinama
opci raspored | maksimalna | sustav ograni¢enje
sjedala i koli¢ina podmazivanja performansi (visina,
teretnog goriva motora temperatura, tlak,...)
prostora
zapisi o ograniCenja | sustav gasenja potrebna duZina staze
izmjenama u tezista pozara za polijetanje i
konfiguraciji slijetanje
maksimalni elektri¢ni sustav gradijent penjanja i

spustanja

maksimalna | hidrauli¢ki sustav ostali podaci o
brzina performansama
minimalna pneumatski sustav
brzina

sustav za

odledivanje

automatski pilot

sustav kontrole
zracne plovidbe

navigacijski sustav

tlacni i
klimatizacijski
sustav

sustav dovoda
zraka

Podatke vezane za ljudski faktor najteze je prikupiti u slu€aju kobnih nesreca
buduc¢i da je manji broj svjedoka koje je moguce ispitati kako bi se utvrdile akcije i
procedure koje je izvela posada zrakoplova. Radnje koje je letacko osoblje primijenilo
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mogu se saznati iz rezultata autopsije i rekonstrukcije aktivnosti posade na temelju
snimaka u pilotskoj kabini te snimaka pruzatelja usluga u zracnoj plovidbi. Razgovori
s osobljem za odrzavanje zrakoplova te zemaljskim osobljem zraCne luke obavljaju
se u slu¢aju sumnje na kvarove sustava zrakoplova. Razgovori se trebaju provesti
Sto prije kako ne bi doSlo do zaborava svjedoka nakon nekog vremena i kako na njih
ne bi utjecali ostali radnici [13].

5.2. Analiza podataka

Druga faza istrage zrakoplovne nesreCe provodi se paralelno uz proces
prikupljanja podataka. Cesto se tijekom analize podataka pokreéu dodatna pitanja
koja zahtijevaju daljnje prikupljanje podataka, simulacije i konzultacije. Za prikupljanje
i obradu svih potrebnih podataka vazne su redovite rasprave izmedu razliCitih
Clanova istraziteljskog tima [13]. Za otkrivanje pravog uzroka nesrecCe potrebno je
dublje istraziti cijelu organizacijsku strukturu koja stoji iza zrakoplova koji je pretrpio
nezgodu ili nesre¢u. Analizom prikupljenih podataka utvrduje se uzrok nesreée i na
temelju toga daju se sigurnosne preporuke [2].

5.3. Predstavljanje nalaza

IzvjeS¢a o nezgodi trebala bi se dostaviti u odredenom formatu koji je naveden u
ICAO Dodatku 13 — IstraZivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda kako bi se mogla
unijeti u bazu podataka o nesre¢ama ili nezgodama (ADREP?3). Rezultati istraZivanja
nezgode ili nesrece Cesto su korisniji i pruzaju vece sigurnosne prednosti od onih u
slu¢aju nesrece [13].

5.4. lIstrazivanje olupine

Nakon dolaska na mjesto nesrece, istraZitelji trebaju obaviti odredene postupke
vezane uz olupinu i njezine ostatke kako bi se daljnja istraga obavila kvalitetno i kako
bi se mogao otkriti uzrok nesrec¢e zrakoplova. Potrebno je detaljno i temeljito
pregledati zrakoplov i njegove ostatke, a prvo se pristupa pregledu prostora za
posadu i utvrduje se trenutno stanje svih instrumenata u pilotskoj kabini te se pritom
zapisuje toCno vrijeme pregleda. Zatim se obavlja pregled polozaja upravljacke
pilotske palice i pedala, svih rucica, prekidaca i osiguraca. Utvrduje se ispravnost
svih natpisa i naputaka u pilotskoj i putni¢koj kabini te se pregledava Cdisto¢a
unutarnjih prostora zrakoplova kako bi se provjerilo ima li stranih predmeta. Pregled
zrakoplova provodi se od nosa prema repu zrakoplova pri ¢emu je potrebno utvrditi
postojece koli€ine goriva, ulja, medicinskog kisika i dr. te uzeti njihove uzorke za
analizu. Takoder, potrebno je zabiljeZiti sva mjesta gdje ima nedozvoljenih curenja
tekucine, kao i utvrditi analizom koji su lomovi dijelova ili kvarovi uredaja uzroci, a koji
posljedica nesrece [6].

13 ADREP - Accident/Incident Data Reporting — baza podataka o nesre¢ama ili nezgodama.
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5.4.1. Polozaj i fotografije mjesta nesrece

Potrebno je utvrditi i zabiljeziti poloZaj mjesta nesrece te identificirati to¢ku udara.
Takoder, ukoliko je razli€ito od toCke udara, potrebno je identificirati lokaciju na kojoj
se nalazi najveci dio olupine te opseg terena za olupinu. Za odredivanje lokacije
koriste se GPS prijemnici, zrakoplovne karte ili fotografiranje iz zraka [13].

Svaki istrazitelj trebao bi imati osnovno znanje o fotografiji buduci da se
kvalitetnim fotografiama mogu sacuvati dokazi, potkrijepiti informacije iz izvje$¢a te
ilustrirati zakljuCak [13]. Oprema za fotografiranje trebala bi biti lako prenosiva i
jednostavna za uporabu u svim uvjetima buduéi da mjesta nesre¢a mogu biti razlicita.
U opremu spadaju razne kamere i dodaci koji poboljSavaju kvalitetu fotografija.
Pomocu visokokvalitetnih digitalnih fotoaparata omogucuju se kvalitetne fotografije
koje su odmah dostupne, a kapacitet fotoaparata omogucuje spremanje velikog broja
fotografija. Istraziteli mogu odmah pregledati fotografiju i utvrditi propust u
fotografiranju [14].

Neposredno nakon nesreCe potrebno je snimiti gasSenje poZara, spasilacke
aktivnosti, snimke s radara i podatke kontrole zraCne plovidbe te meteoroloske
uvjete. Kada zapocne istraga potrebno je fotografirati ili snimiti zrani prikaz mjesta
nesrece, pogled podrucja nesrete sa svake strane terena i iz svakog polozaja, smjer
udara zrakoplova u tlo, oStecenja drveca, lis¢a i na zemlji, oznake sklizanja te
preuzeti foto inventar glavnih komponenata olupine [13]. Takoder, snimaju se glavni
dijelovi zrakoplova ukoliko su odvojeni uslijed udara zrakoplova u zemlju, zatim tijela
poginulih na mjestu nesrece i dijelovi tijela ukoliko su razbacani, polozaj rucice i
komandi u pilotskoj kabini, polozZaj izvrSnih komandi leta, ali i detalj dijela koji je
otkazao ili se slomio ¢ime je prouzrocio nesrecu zrakoplova [6].

5.4.2. PronalaZenje dijelova zrakoplova

Nakon dolaska na mjesto nesrece, istraZitelji zapocCinju s pronalazenjem glavnih
strukturnih komponenti poput krila, vertikalnih i horizontalnih stabilizatora ili motora.
Potrebno je odrediti jesu li svi dijelovi zrakoplova bili na njemu prije udara u tlo.
Buduci da je zrakoplov sastavljen od velikog broja dijelova, Cesto se od proizvodaca
zrakoplova trazi popis dijelova te njihove oznake. Takoder, potrebno je prikupiti sve
snimljene medije na zrakoplovu, tj. snimke podataka o letu i snimaCe za snimanje
zvuka iz pilotske kabine, ali i sve ostale pohrane podataka sa korisnim informacijama.
Podaci koje snimaci automatski Salju u operativne centre moraju biti dostupni [13].

Na mjestima pronalaska dijelova zrakoplova Cesto se stavljaju Stapovi sa
zastavicama na vrhu. Svaki pronadeni dio treba biti zabiljezen u glavnoj knjizi nalaza
i numeriran. Buduci da oznake moraju biti vodonepropusne i vremenski prihvatljive,
koriste se ,trajni“ markeri kako ne bi doSlo do brisanja identifikacijskog parametra.
Oznake se stavljaju i na mjestima pronalaska ljudskih ostataka [13].

14 GPS — Global Positioning System — globalni pozicijski sustav.
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5.4.3. IstraZivanje podrucja mjesta udara i ostataka olupine

Nakon pronalaska mjesta prvog udara i raspada dijelova zrakoplova, moguce je
odrediti dio zrakoplova koji je prvi pogodio tlo. Pomocu sruSenog ili oSte¢enog
drveca, tragova u pijesku ili oSte¢enih objekata moZe se odrediti putanja kretanja
zrakoplova u padu [13]. Ostec¢enja na propeleru, stajnom trapu i krajevima krila
omogucavaju odredivanje pravca, kut uzduznog i popre¢nog nagiba zrakoplova prije
udara u tlo [6]. Oznake na tlu pomazu kod utvrdivanja visine zrakoplova prilikom
prvog udara u objekte. Takoder, analizom Zrtava i razbacanih stvari moze se utvrditi
visina zrakoplova prije udara u tlo. Pomocu veli€ine osteéenja istraZitelj moze odrediti
brzinu udara u objekt [13]. Na temelju Siroko razbacanih dijelova zrakoplova moze se
utvrditi da je doSlo do pucanja strukture prije udara u tlo. Pomocu navedenog moze
se odrediti smjer, kut i brzina spusStanja, da li je spustanje bilo kontrolirano ili
nekontrolirano, da li su motori bili u pogonu i da li je struktura bila netaknuta u
trenutku pada. Vazno je da dijelovi olupine ne budu pomaknuti dok im se ne zabiljeze
i ucrtaju pozicije i dok se na njih ne stavi identifikacijski broj [14].

5.5. Organizacijsko istrazivanje zrakoplovnih nesreca

Organizacijsko istraZivanje odnosi se na otkrivanje osobina organizacije koje
povecavaju vjerojatnost pojave nesrece. Ukoliko se ne isprave propusti, mogu postati
uzrok dodatnih nesreca [2] buduci da nesrece nastaju kao posljedica vise uzroka koji
se nadovezuju [15]. Na slici 2 je prikazan Reasonov model, tj. model uzrocnika
nesreCe koji pomaze razumijevanju medusobnog djelovanja organizacijskih i
upravljackih ¢imbenika u uzro€nicima nesre¢e. Ovaj model danas se Koristi u
analizama nesre¢a te je kao referentni model prihvaéen od ICAO-a [2]. Ovim
modelom se analizira ljudsko funkcioniranje koje doprinosi otkazu Cime dolazi do
pada sustava kombinacijom aktivnih i skrivenih uzroka [15]. Postoje i druge metode
koje mogu biti korisne u organizacijskom istrazivanju te se ne bi trebalo ograniciti na
koriStenje samo jednog modela [2].

Organizacija Radno mjesto Posada/Tim Obrana Ishod

» -
Organizacija | * Okolnosti —
iodluke [ koje poticu

— pogreske i
uprave
P —* prekrsaje
» [

9

Obrambene mjere koje je postavio sustav “'

,,::iif:i:_. T

Slika 2. Reasonov model, [2]
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Model medusobnih odnosa organizacijskog istrazivanja stavlja u srediste
medusobnih odnosa Covjeka, stroj i okolinu koji zajedno pruzaju osnovu za operaciju
zrakoplova, tj. misiju. Svrha modela je otkriti u€inak akcija menadzmenta i odluke o
poslovanju, odrzavanju i podrSci, a u njemu se analiziraju utjecaji prisutni prije
nesreCe. Pomocu cCimbenika izravno pogodenih odlukama uprave i medusobnog
odnosa izmedu njih mogu se otkriti sistemski Cimbenici koji su doveli do nesrece [2].

5.6. Operacijsko istrazivanje zrakoplovnih nesrecéa

Operacijsko istrazivanje vezano je uz povijest leta i aktivnosti letacke posade
prije, tijekom i nakon leta u kojem je doslo do nesrece, ali i osobe izravno ukljucene u
rad zrakoplova, tj. u planiranje i izvrSavanje letackih operacija [2]. Podrucja ukljucena
u ispitivanje operacija su povijesne informacije o posadi; kvalifikacije i stru¢nost
posade; broj sati leta posade, provedeno vrijeme na duznosti i vrijeme odmora;
upravljanje zadacima i resursima posade; osobna oprema posade na letu; planiranje
leta; uravnotezenje i opterecenje zrakoplova; karte i baze podataka za navigaciju;
upute za rukovanje zrakoplovom; intervjui svjedoka; odredivanje putanje leta
zrakoplova i rotacije zrakoplova u danu [13]. Sva navedena podrucja potrebno je
detaljno ispitati kako bi se povezali dokazi i razradio moguci scenarij zbog kojeg je
doSlo do nesrece [2].

5.6.1. Povijesne informacije o posadi te kvalifikacija i stru¢nost posade

Potrebno je prikupiti sliede¢e informacije o posadi:

e ime, prezime, godine i spol svakog €lana posade;

e vrijeme provedeno u zrakoplovu i na duznosti;

e opcenite informacije o zraénom prijevozniku kao $to su licence ili prijasnje
nesrece;

e zdravstveni izvjeStaj posade;

e ukupno iskustvo tijekom letenja zrakoplovom;

e iskustvo u letenju po odredenoj ruti [13].

Takoder, potrebno je istraZiti aktivhosti svakog ¢lana posade u proteklih 7 dana, a
detaljnije zadnja 72 sata prije nesrece uz psiholoSku analizu koja je mogla utjecati na
ucinak Clanova posade. Podaci o aktivnosti posade tijekom leta naj¢eS¢e se dobivaju
od prezivjelih Clanova posade ili snimljenih zapisa razgovora sa snimaca. Istrazitel]
mora analizirati svaku aktivnost ¢lana posade tijekom nesrece, ali i nakon nesrece
kada se analizira psiholoSko stanje prezivjelih clanova posade, zatim nacin
evakuacije zrakoplova te postupke i organizaciju posade [13].

Kvalifikacija i stru€nost svakog Clana posade moraju se analizirati kako bi se
provjerilo jesu li aktivnhosti na letu bile provedene prema iskustvu posade i njihove
obuke [13].
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5.6.2. Broj sati leta posade, provedeno vrijeme na duznosti i vrijeme odmora

Pomocu zakona ili pravilnika svake drzave odredeno je trajanje vremena leta i
vremena posade na duznosti. Zadatak istrazitelja je provjeriti da li je vrijeme posade
na duznosti bilo u skladu s tim pravilnicima i da li je posada imala dovoljno vremena
za odmor. Takoder, analizira se i vrijeme spavanja posade, kvaliteta smjestaja u
kojem se posada odmarala i potencijalne smetnje tijekom odmora [13].

5.6.3. Upravljanje zadacima i resursima posade

Nije dovoljno analizirati aktivnost posade tijekom izvanrednog dogadaja, vec je
potrebno sagledati cijelu situaciju tijekom leta i nesrece, tj. naCin na koji je posada
djelovala tijekom stresne situacije u kojoj je bilo kompliciranije donoSenje odluka [13].
Istrazuju se uvjeti komuniciranja i radnje izmedu Clanova posade kako bi se utvrdilo
da li je komunikacija bila onemogucena i kakvi su bili meduljudski odnosi. Takoder,
istrazitelji moraju utvrditi pristup posade kontrolama buduci da pojedini ¢lanovi mogu
imati poteSkoca u izvodenju radnji zbog antropometrije [14].

5.6.4. Osobna oprema posade na letu i planiranje leta

Potrebno je utvrditi u€inkovitost i prikladnost opreme koja je dana ili uzeta od
strane posade i koju je posada koristila tijekom leta. Buduci da se plan leta za vecinu
letova ispunjava u suradnji s kontrolom zracne plovidbe, potrebno je ispitati njezine
djelatnike o podacima koje je posada dobila i koristila [13].

5.6.5. UravnotezZenje i opterecCenje zrakoplova

U ovom segmentu potrebno je analizirati tezinu zrakoplova, koli€inu goriva i ulja
koje je bilo na zrakoplovu, zatim provjeriti broj putnika i njihovu strukturu, putne
isprave, analizirati osobe koje su se iskrcale i ponovo ukrcale u zrakoplov te
analizirati utovarenu robu. Takoder, potrebno je provijeriti ispravnost izraCuna liste
uravnotezenja i optereéenja zrakoplova [13].

5.6.6. Karte i baze podataka za navigaciju te upute za rukovanje zrakoplovom

Istrazitelj mora utvrditi koriStene navigacijske karte i baze podataka te postoji li
uzro€no-posljediCna veza s nesrecom zrakoplova. Upute za rukovanje zrakoplovom
nalaze se u zrakoplovnom priruniku i potrebno ih je pregledati kako bi se utvrdila
njihova valjanost za uvjete u slu€aju nesrece [13].

5.6.7. Razgovor sa svjedocima

IstraZitelj mora prikupiti dokaze od svjedoka, tj. istraZiti svaki trag, smjernicu ili
Cinjenicu koja moze pomodi tijekom istrage. Tijekom prve faze ispitivanja, svjedoka
se ne smije prekidati ve¢ ga pustiti da svojim rije€ima opiSe dogadaj. U drugoj fazi
istrazitelj bi trebao postavljati pitanja svjedoku kako bi se rijeSile sve nedoumice i
nelogi¢nosti. Potrebno je uzeti iskaze svjedoka Sto je prije moguce nakon nesrece,
najbolje na mjestu na kojem su bili za vrijeme nesrece i bez drugih osoba u blizini
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koje bi mogle utjecati na iskaz. Kada je mjesto nesreCe izvan podrucja zracne luke,
preporuca se traziti da svjedoci prikazu polozaj i pokrete zrakoplova pomocu makete
zrakoplova prije i nakon udara. Razgovor se uz pristanak svjedoka moze snimati
kako bi istrazitelj viSe puta mogao preslusati snimku. Od svjedoka se preuzimaju
sliedeée informacije: osobni podaci, vrijeme svjedoCenja nesrecée, lokacija svjedoka
za vrijeme nesrec€e, zatim informacije o oSteCenju na zrakoplovu prije leta, polozaj
krila te informacije o zvuku prije nesrece ili za vrijeme nesrecCe. Svjedok treba na
kraju potpisati zapisnik [13].

5.6.8. Odredivanje putanje leta zrakoplova i rotacije zrakoplova u danu

Pomocu radarskih snimaka i izvjeStaja iz zrakoplovnih zapisa izraduje se
rekonstrukcija kretanja zrakoplova. Takoder, pomocu analize prethodnih izvjeStaja
moze se ustanoviti da li je bilo primjedbi na tehniCke segmente zrakoplova ili njegove
sustave na prethodnim letovima [13].

5.7. Operativno okruZenje zrakoplova

Ovo poglavilje opisuje postupke tijekom istrage meteoroloskih uvjeta, pruzatelja
usluge kontrole zrane plovidbe, aerodromske infrastrukture i opreme te istrazivanje
nesrece zrakoplova uzrokovane pticama.

5.7.1. IstraZivanje meteoroloskih uvjeta

Istrazitelji trebaju prikupiti sve relevantne meteorolosSke informacije vezane za let i
za vrijeme neposredno prije nesrecCe, ali i kopiju meteoroloskih izvjeStaja koja je
izdana za let. Potrebno je analizirati podatke poput izvjeStaja o meteoroloSkim
uvjetima, zatim zapise o temperaturi, tlaku, vjetru, ali i podatke o grmljavini i
satelitske snimke [13]. Podatke o meteoroloSkim uvjetima istrazitelji mogu dobiti
sasluSanjem clanova posada koje su za vrijeme nesrece letjele u istom prostoru te
izjavama drugih svjedoka [6].

5.7.2. Istrazivanje pruzatelja usluge kontrole zracne plovidbe

Istrazitelji bi trebali suradivati s iskusnim kontrolorom zraCne plovidbe za
tumacenje odredenih segmenata vodenja zrakoplova. Potrebno je ispitati efikasnost i
efektivnost rada kontrole zraCne plovidbe u segmentima kao Sto su ucestalost
povrede razdvajanja zrakoplova ili nedavni incidenti na manevarskim povrSinama.
Istrazuje se vidljivost iz kontrolnog tornja prema manevarskim i prilaznim povrSinama,
opremljenost i edukacija osoblja, zatim raspored rada sluzbi, ispravnost procedura,
opreme, radara te ostalih navigacijskih uredaja. Takoder, vazno je analizirati snimku
razgovora kontrolora zracne plovidbe s posadom zrakoplova. Kopije snimaka se
koriste za vecinu reprodukcija kada nije vazno koristi izvornu snimku. Podaci o
osoblju kontrole zraCne plovidbe ukljuCene u nesrecu koji se moraju prikupiti su
povijest osoblja, osobna evidencija kod poslodavca, aktivnosti prije nesrece, za
vrijeme smijene i poslije nesrece [13]. Potrebno je istraziti rad kontrole zracne
plovidbe kako bi se otklonila moguénost nastanka nesreé¢e zbog propusta u radu.
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Istrazitelji moraju utvrditi da li su tijela kontrole zracne plovidbe i nakon nesrece
pravilno izvrsili svoje duznosti, tj. da li su poduzete sve mjere kako bi se posljedice
nesrec¢e smanjile. Podaci se prikupljaju prouCavanjem instrukcija, naputaka i drugih
propisa koji reguliraju kontrolu zra¢ne plovidbe, presluSavanjem zapisa i saslusanjem
ili uzimanjem izjava od ostalih ¢lanova kontrole zracne plovidbe [6].

5.7.3. IstraZivanje aerodromske infrastrukture i opreme

Obveza istrazitelja je provijeriti podatke o navigacijskim sredstvima i aerodromskoj
infrastrukturi. Istrazuju se znacajke uzletno-sletne staze poput dimenzija, lokacije
pragova, vidljivosti i kvalitete oznaka, svjetlosnih oznaka, naslaga guma i ostalo.
Takoder, potrebno je istraziti elemente voznih staza kao Sto su stanje i izgled
povrSine, dimenzije, oznake, potencijalne smetnje koje su se pojavile u vrijeme
nesreCe, ali i elemente stajanke kao Sto su izgled i stanje povrSine, oznake i
signalizacija, zatim osvjetljenje, prepreke, pozicije zraénih mostova i operacije vozila
tijekom prihvata i otpreme zrakoplova. Vazno je analizirati dokumente i procedure u
slu¢aju izvanrednih dogadaja te procedure kod odledivanja i zastite protiv zaledivanja
[13].

5.7.4. IstraZivanje nesrecCe zrakoplova uzrokovane pticama

NajviS8e udara ptica u zrakoplov ima tijjekom prilaza, slijetanja i polijetanja.
NajceSce pozicije sudara ptica sa zrakoplovom su motori, krila i vjetrobransko staklo.
U slu€aju nesreCe zrakoplova uzrokovane pticama, potrebno je napraviti analizu
dogadaja s ciliem sprjeCavanja ponavljanja takvih nesre¢a u buducnosti. Najbolji
dokazi koji se mogu sakupiti za odredivanje vrste ptice su perje i kljun. Moraju se
staviti u dovoljno veliku i Cistu plasticnu vreCicu po mogucnosti sa zatvaratem.
Vrec€ica mora biti oznaena s datumom udara ptice, lokacijom gdje se udar dogodio,
datumom pronalaska i vremenom. Perje se ne smije rezati prije provodenja analize te
se ne smije koristiti selotejp zbog mogucnosti unistenja dokaza [13].

Jedna od nesrecéa sa sretnim zavrSetkom dogodila se 2009. godine u New Yorku
kada je kapetan US Airwaysa zrakoplovom A320 sletio na rijeku Hudson nakon
sudara s jatom guski koje su onesposobile oba motora. Svi putnici zajedno s
posadom zrakoplova su prezivjeli $to je ostalo upamcéeno kao ¢udo s Hudsona [16].

5.8. lIstrazivanje vezano uz performanse zrakoplova

Istrazitelji ispituju performanse zrakoplova tijekom svih faza leta te prihvat i
otpremu zrakoplova. Istrazuje se izlijetanje zrakoplova s uzletno-sletne staze, gubitak
kontrole nad zrakoplovom, sudari zrakoplova u zraku, problemi oko automatizacije u
letu, greSke na motorima te nesreée uzrokovane turbulencijama ili meteoroloSkim
uvjetima [13].
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5.9. Snimac podataka o letu i snima€ zvuka u kokpitu

Istraziteljima tijekom istrage nesrece zrakoplova mogu pomoci snimaci instalirani
na zrakoplovu koji su dizajnirani da izdrze pozare i ostale utjecaje, tj. koji su zasticeni
tijekom nesrece zrakoplova. U tu vrstu snimaca spadaju snimaC podataka tijekom
leta i snimaC zvuka u kokpitu, ali i snimaC slike u kokpitu te snimacC poruka
komunikacije izmedu zrakoplova i operativnog centra na zemlji [13]. Uobi¢ajen naziv
za te snimace je crna kutija koja je u stvarnosti fluorescentno crvene ili narancaste
boje, prikazano na slici 3, kako bi se u slu¢aju nesrece brze pronasla, to je narocito
korisno kada se olupina nalazi u vodi. Predstavlja osnovni izvor informacija o
zbivanjima koja su prethodila nesreci zrakoplova, a smjeStena je u repu zrakoplova
Sto povecava Sansu da ista ostane neosSteCena [17]. Pomaze istraziteljima utvrditi da
li je uzrok nesrece greska pilota, neki vanjski utjecaj ili problem u sustavu zrakoplova
[18].

Slika 3. ,Crna kutija", [17]

»Crne kutije“ ne smiju biti iskljuCene tijekom leta vec¢ se deaktiviraju po zavrdetku
vremena leta nakon nesreCe kako bi se sacCuvali zapisi [19]. Istrazitelji ih nakon
pronalaska odnose u laboratorij gdje mogu preuzeti podatke i pokusSati utvrditi tijek
dogadaja Sto moze potrajati tiednima ili mjesecima ovisno o oStecenju snimaca [17].
Prilikom kontrole instrumenata prije polijetanja utvrduje se postoje li anomalije ili su
svi instrumenti u redu. Posada prije svakog leta treba provjeriti sve parametre s
racunala u zrakoplovu koji se snimaju te su dostupni istraziteljima. Istrazitelji pomocu
podataka s radara mogu zakljuciti $to je posada vidjela na monitorima, tj. polozZaj
zrakoplova i da li je bilo ostalih zrakoplova u blizini. Snima¢ zvuka u kokpitu snima
komunikaciju izmedu posade i pozadinski zvuk Sto pomaze istraZiteljima tijekom
istrage. Snima se glasovna komunikacija iz zrakoplova ili prema zrakoplovu preko
radija, zatim glasovna komunikacija posade u kokpitu i putem interfona, zvukovi
navigacijskih uredaja koji se Cuju u sluSalicama ili na zvucCnicima te glasovna
komunikacija kabinskog osoblja na zvucnicima u kabini. Vazno je napomenuti da
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istraziteljima tijekom istrage mogu takoder pomoci animacija leta i vizualni zapisi
svjedoka ili zapisi s kamera na zra¢noj luci i drugim objektima [13].

5.10. Rekonstrukcija olupine zrakoplova

Rekonstrukcija olupine zrakoplova predstavija sastavljanje razli¢itih dijelova
zrakoplova u stvarnu poziciju prije pada. Rekonstrukciju nije potrebno raditi za svaku
nesreCu, veC ovisi o raznim faktorima i samoj metodologiji istrazivanja.
Rekonstrukcija se moze raditi u dvije ili tri dimenzije, kao sto je prikazano na slici 4, te
kao virtualna na racunalu i to u slu€aju trazenja uzroka kod pozara u zraku i pojave
dima na strukturi i sustavima zrakoplova, kada su neki dijelovi pronadeni dalje od
samog mjesta pada zrakoplova, kada nedostaju odredeni dijelovi zrakoplova i kada
se sumnja da je uzrok eksplozija ili sabotaza. Rekonstrukciju je moguce napraviti na
mjestu nesrece i izvan mjesta nesrecCe. Prije rekonstrukcije posebnih komponenti na
mjestu pada zrakoplova, potrebno je slikati, evidentirati i oznaciti svaki dio
zrakoplova. Ukoliko se rekonstrukcija obavlja izvan mjesta nesreCe, potrebno je
pazljivo raspolagati s dijelovima koji se prevoze kako ne bi doSlo do dodatnog
oStecenja koje nije posljedica pada zrakoplova [13].

Slika 4. 3D rekonstrukcija olupine zrakoplova, [20]

5.11. lIstrazivanje strukture zrakoplova

Istrazitelji bi trebali biti upoznati s vrstama materijala kako bi bili u€inkovitiji u
utvrdivanju uzroka kvarova u strukturnim komponentama. Glavni kvarovi sastavnih
dijelova strukture zrakoplova rezultat su neadekvatne Cvrstoce dizajna, prekomjernog
optereCenja na komponentu i zamora ili korozije. lIstraZitelji moraju utvrditi koja
komponenta je prva zakazala u ¢emu im moze pomoci Cinjenica da ¢e glavna
komponenta u vecini slu¢ajeva biti odvojena od zrakoplova nakon kvara, a nalazi se
na odredenoj udaljenosti od glavne olupine. Ukoliko se komponente odvoje na maloj
visini, bit ¢e razbacane duz putanje leta redoslijedom njihovog odvajanja. Na
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odvajanje komponenti na visokoj visini utjeCu mnogi Cimbenici koje je potrebno
prouciti kako bi se utvrdio redoslijed odvajanja komponenti od glavne olupine. U
odredivanju redosliieda kvara pomazu prouCavanje raspodjele olupine i
rekonstrukcija olupine. Istrazuju se komponente zrakoplova kao $to su trup, krila, rep,
stajni trap i pilotska kabina. Istrazitelji trebaju utvrditi da Ii je svaki dio bio u ispravhom
poloZaju u trenutku udara. Potrebno je ispitati i odrediti da li su kvarovi uzrok ili
posljedica nesrece. Takoder, potrebno je procijeniti stvarno opterecenje trupa u
najvecoj mogucoj mjeri i provjeriti sa listom uravnotezenja i opterecenja te snimiti i
fotografirati polozaj i postavke svih kontrola i prekidaca u pilotskoj kabini. U slucaju
sumnje da je Steta nastala zbog neuobiCajenih okolnosti kao Sto je eksplozija,
potrebno je provjeriti i najmanju stavku sumnijive prirode ili izgleda, npr. prasinu, mrlje
ili Zice [14].

5.12. lIstrazivanje sudara zrakoplova u zraku

Najvedi broj nesreca zrakoplova prije pojave kontrole zracne plovidbe i sustava u
zrakoplovima dogodio se zbog nedostatka vidljivosti drugog zrakoplova te
nemogucnosti njegova izbjegavanja. Pomocu preciznih povijesnih podataka kretanja
dvaju zrakoplova, koje sadrZze sustavi kontrole zracne plovidbe, moze se odrediti
brzina i smjer kretanja zrakoplova. Aktivnosti posade utvrduju se usporedbom
podataka kontrole zraéne plovidbe i dokaza prikupljenih s mjesta pada zrakoplova.
Istraziteljima u istrazivanju mogu pomodi izjave svjedoka, ali najbolje svjedoCenje bilo
bi od strane preZiviele posade zrakoplova koja bi mogla dati korisne informacije
poput visine leta, smjera i brzine zrakoplova prije nesrece. Plan leta moze sadrzavati
okvirne informacije o letu i planiranim brzinama $to je korisno istraziteljima tijekom
istrage. Ukoliko nema snimacCa podataka na zrakoplovu, fizi¢ki ostaci zrakoplova
mogu pomodi istraziteljima u istrazivanju nesre¢e. Pomocu fizickih dokaza kao $to su
ogrebotine ili savijenost propelera, istrazitelji mogu utvrditi da i je bilo anomalija na
trupu zrakoplova ili pogonskoj grupi. Ogrebotine stvorene na trupu tijekom sudara
dvaju zrakoplova su dokaz njihove toCke sudara pomocu koje se moze izraCunati
smjer kretanja oba zrakoplova. Zrakoplovi koji su se sudarili kada su letjeli nosom
prema gore imaju ogrebotine usmjerene od dolje prema gore, a oni koji su letjeli
nosom prema dolje imaju ogrebotine usmjerene od gore prema dolje. U slu€aju kada
jedan zrakoplov ima ogrebotine usmjerene od gore prema dolje, a drugi ogrebotine
usmjerene od dolje prema gore, jedan zrakoplov bio je brzi od drugoga. Ukoliko je
ogrebotina na sporijem zrakoplovu usmjerena od dolje prema gore, zrakoplov je bio
iznad onoga koji ga je udario. Na temelju kuta sudara zrakoplova, kuta u kojem se
sijeku dvije putanje leta zrakoplova, moguce je utvrditi da li je posada mogla vidjeti
pribliZzavanje drugog zrakoplova. Kut pregleda iz kokpita je ograni€en i ovisi o visini
sjedala, polozaju sjedala i smetnjama npr. od sunca. U slu¢aju kada oba zrakoplova
imaju vidljive ogrebotine, potrebno je upariti linije kretanja zrakoplova na bazi
ogrebotina te znati brzine oba zrakoplova. Zatim se odreduje konvergentni kut kako
bi se mogao odrediti kut vidljivosti posade iz kokpita, a taj kut se moze odrediti i kada
samo jedan zrakoplov ima vidljive ogrebotine i kada su poznate brzine oba
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zrakoplova. U slu€aju kada oba zrakoplova nemaju vidljive ogrebotine zbog vatre ili
udara u tlo, gleda se jedinstvena toCka sudara iz olupine oba zrakoplova. U slu€aju
nesreCe zrakoplova s propelerima, potrebno je analizirati kut savinutosti propelera
koji ovisi 0 brzini i masi udara u njih [13].

5.13. lIstrazivanje zrakoplovnih nesrec¢a povezanih s pozarima

Buduci da se vecCina dokaza moze izgubiti ili sakriti zbog utjecaja pozara ili dima,
potrebno je na mjestu nesrecCe slikati svaki segment olupine prije pomicanja.
Potrebno je znati kako na pozZar reagiraju materijali od kojih je napravljen zrakoplov,
a o veli€ini pozZara ovisi koliko je goriva ostalo u zrakoplovu tijekom udara u tlo. Prvi
na mjesto nesrec¢e dolaze vatrogasci koji prilikom gaSenja pozara mogu dodatno
otezati istragu buduéi da gase pozar s vodom pod velikim pritiskom. Nakon njih
dolaze istraZivaCi koji moraju prepoznati o kakvom se pozaru radilo, tj. moraju
razlikovati pozare nastale u zraku od onih koji su nastali na tlu tijekom udara.
Takoder, potrebno je razlikovati dijelove zrakoplova koji su se rasprsili prilikom udara
u tlo od onih koji su rasprseni prilikom gaSenja poZara na neki od segmenata pri
¢emu su pokrenuli sekundarnu eksploziju. Na temelju pozara se moze zakljuciti da li
je zrakoplov eksplodirao ili je pao s manjim pozarom ili dimom. Veliki pozar na
zrakoplovu ukazuje na zapaljenje goriva ili hidraulike. Promjena boje na zrakoplovu
tijekom pozara ovisi o jacini eksplozije i temperaturi, a u tom slu€aju je pozeljno
pogledati boju na slichom zrakoplovu kako bi se ustanovila razlika [13]. Ukoliko je
pozar nastao nakon udara zrakoplova u zemlju, trava koja gori, liS€e ili grancice
ostavljaju ¢adavi otisak na mjestu dijela koji gori dok ¢e metalni dijelovi ostati svijetli
na mjestu dodira kad se dodirnu poslije udara [6]. Na slici 5 prikazan je izgled olupine
koji ukazuje na nesrecu uzrokovanu pozarom zrakoplova.

Slika 5. Olupina zrakoplova iz nesre¢e uzrokovane pozarom, [6]

5.14. lIstrazivanje nesrece uzrokovane kvarom zrakoplovnog motora

Potrebno je napraviti kvalitetno istrazivanje svih tekuc€ina i sustava u kojima se
nalaze kako bi se otkrilo potencijalno curenje tekucina. U sluCaju ovakvih nesreca
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istrazuju se motori, sustavi za dovod goriva i ulja, propeleri i upravljacki sustavi
vezani za motor, sustavi protiv zaledivanja zrakoplova i protupozarni sustavi. U
slu¢aju kvara na motoru ili nekoj komponenti, potrebno je obaviti popravak i testiranje
u servisnom centru koji mora biti odobren od proizvodaca motora. Nakon dolaska na
lokaciju pada, istrazitelji bi trebali pronaci motor i njegove dijelove te probati utvrditi
uzrok kvara. Takoder, istraZitelji bi trebali biti upoznati s modelima motora. Na lokaciji
pada obavlja se analiza prednjeg i straZznjeg dijela motora te je u analizu potrebno
ukljuciti specijalistu iz tog segmenta. Istrazitelji bi trebali saznati koji je potisak bio
trazen, a koji realiziran, zatim koji kvarovi su se pojavili te koji su bili indikatori prema
posadi. U provjeru vanjskog oStecenja motora uklju¢ena je vizualna provjera motora
nakon pada pri ¢emu istraZitelji moraju biti svjesni da je dio oSte¢enja nastao nakon
udara motora u tlo [13]. Potrebno je saznati da li je motor bio aktivan tijekom udara u
tlo Sto se u vecini slu€ajeva lako otkrije. Primjerice, ukoliko je motor radio pri udaru,
neka prljavstina ili drvo bili bi duboko usisani u motoru ili unutar odvoda zraka, a onaj
motor koji nije radio prilikom udara nema vecih vidljivih oSteCenja [14]. Mali strani
objekti najceS¢e imaju mogucnost usisa u motor pri emu se ostecCuju lopatice i
unutarnji dijelovi motora, a oStecenje mogu uzrokovati i ptice te vulkanski pepeo [13].

5.15. Istrazivanje rada sustava na zrakoplovu

U istrazivanje rada sustava na zrakoplovu uklju¢eno je istrazivanje funkcionalnosti
elektriCnih sustava kao S$to su generatori, izmjenjivaci i pretvaraci, baterije, releji,
Zarulje, sklopke i prekidaci te sustava za napajanje gorivom pri ¢emu je potrebno
ustanoviti kvalitetu goriva, tj. tip goriva, ventile, filtere, pumpu za gorivo i njene ventile
[13].

5.16. Istrazivanje procedura odrzavanja zrakoplova

Tijekom istrazivanja potrebno je napraviti analizu povijesti odrzavanja zrakoplova
te analizu aktivnosti koje su uslijedile poput zamjene dijelova kako bi se utvrdilo da li
je zrakoplov bio odrZzavan u skladu s propisima, a informacije se odreduju po
problemima na motoru tijekom njegove dosadasnje eksploatacije. IstraZitelji trebaju
analizirati zamijenjene dijelove, dizajn i konfiguraciju zrakoplova, edukaciju i rad
sluzbe odrzavanja te obavljene zadatke, Cimbenike koji djeluju na ucinkovitost
mehani€ara i odrzavanja, zatim mjesto gdje se motor ili zrakoplov servisirao, nadzor i
organizaciju odrzavanja te komunikaciju [13].

5.17. lIstrazivanje ljudske pogreske

Ljudska pogreSka vodeci je uzrok smrtnih slu€ajeva u zrakoplovnim nesre¢ama.
Tablica 3 sadrzi podatke o uzrocima zrakoplovnih nesreca iz razdoblja od 1950. do
2019. godine. Iz tablice je vidljivo da pogresSka pilota zauzima najveci postotak u
uzrocima nesreca zrakoplova, u prosjeku 49%. Zatim slijedi odrZzavanje zrakoplova
koje zauzima u prosjeku 23% u uzrocima nesrec¢a zrakoplova. Vrijeme, sabotaza i
ostali uzroci €ine mali postotak u ukupnom udjelu uzroka nesreca zrakoplova [21].
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Tablica 3. Uzroci zrakoplovnih nesreca kroz desetlje¢a

Uzroci nesrec¢a zrakoplova 1950. 1960. 1970. 1980. 1990. 2000. 2010. Prosjek

Pogreske pilota 50% 53% 49% 42% 49% 50% 57% 49%
Odrzavanje zrakoplova 26% 27% 19% 22% 22% 23% 21% 23%
Vrijeme 15% 7% 10% 14% 7% 8% 10% 10%
Sabotaza 4% 4% 9% 12% 8% 9% 8% 8%
Ostalo 5% 9% 13% 10% 14% 10% 4% 10%
lzvor: [21]

Potrebno je prikupiti sve potrebne informacije kako bi se razradila kronologija
dogadaja i aktivnosti [13], tj. utvrditi sve postupke koji su mogli dovesti do nesrece i
moguce sigurnosne propuste tijekom izvrSavanja letackih operacija [2]. Za
objasnjavanje pojave ljudske pogresSke koriste se razni modeli, a najpoznatiji je Shell
model shematski prikazan na slici 6.

]

AAAANS

5@ =)

i

S
&

Slika 6. Shematski prikaz SHELL modela, [15]

-

Ime Shell modela proizlazi iz pocetnih slova Cetiri komponente:

u

Software (S) - postupci odrzavanja, prirucnici, izgled liste provjere, itd.;
Hardware (H) - alati, oprema za istrazivanje, itd.;

Environment (E) - fizitko okruzenje kao $to su uvjeti u hangaru, uvjeti na letu i
slicno, radna okolina kao $to je nacin rada, itd.;

Liveware (L) —tj., osoba ili ljudi u srediStu modela [2].

srediStu modela je pojedinac, Sto predstavlja najvazniju, najkritiCniju i

najfleksibilniju komponentu [13], i prati se njegovo suceljavanje s ostalim
komponentama i znaCajkama zrakoplovnog sustava [15]. SrediSnju komponentu
moze predstavljati bilo koja osoba koja je povezana s operacijama zrakoplova, a ne
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samo posada te svaka osoba u model uvodi svoja ograniCenja i prednosti bez obzira
da li su one fiziCke, psiholoSke ili socijalne [13]. Rubni dijelovi sredista modela nisu
ravni pa se i ostali dijelovi modela moraju uskladiti sa srediStem [22]. Ljudska
pogreSka u radu je neizbjezna, niti jedna osoba, inZenjer, menadzer, kontrolor ili pilot
ne mogu svoj posao obavljati savrSeno u svakom trenutku, ali treba imati na umu da
nisu sve zrakoplovne nesrece posljedica ljudske greske [15].

Shell model se koristi za vizualizaciju sucelja izmedu razli€itih komponenti
sustava u zrakoplovstvu [15]. Interakcija Liveware — Hardware ukljuCuje bilo koju
fiziCku ili mentalnu interakciju izmedu Covjeka i stroja te ograni€enja u dizajniranju i
konfiguraciji sustava. Interakcija Liveware — Software ukljuCuje prijenos informacija
izmedu Covjeka i raCunalnog sustava kao Sto su liste provjere, prirucnici, edukacija,
procesi i regulativa. Interakcija Liveware — Environment, tj. Covjek — okolina moze biti
interna ili eksterna. Interna se odnosi na osobni komfor i fizicke uvjete rada dok se
eksterna odnosi na vrijeme ili aerodromsku infrastrukturu [13]. Interakcija Liveware —
Liveware istrazuje odnose izmedu ljudi i drugih osoba na radnom mjestu [15].

5.18. Istrazivanje zrakoplovne nesrece uzrokovane sabotazom

U istrazivanju zrakoplovne nesrece uzrokovane sabotaZzom klju¢no je potraZiti
materijalne dokaze na lokaciji pada zrakoplova, tj. prikupiti Sto viSe ostataka
zrakoplova koje treba izolirati i predati na laboratorijsko ispitivanje. Takoder,
istrazitelji trebaju obaviti razgovor sa svjedocima koji su vidjeli eksploziju ili Culi zvuk
[13].

5.19. Dizajn istraZzivackog sustava zrakoplovnih nesreca

Za osiguranje odgovaraju¢e razine sigurnosti potreban je dobro dizajniran
istrazivacki sustav zrakoplovnih nesre¢a buduci da je cilj istrage sprjeCavanje slicnih
nesreca u buduénosti. Prilikom dizajniranja istraZzivackog sustava treba osigurati da je
u timu struénjak s podrucja dizajna zrakoplova koji ima iskustva ili je sudjelovao u
nekim istraznim postupcima nesreCa zrakoplova. Zadaca istrazitelja je sagledati
sustav u cjelini te dobro razumjeti svaki segment kako bi mogao izdati preporuke za
ispravljanje nedostataka i za pobolj$anje sustava [22].
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6. 1IZVJESCIVANJE O ZRAKOPLOVNIM NESRECAMA

Za sprjeCavanje nesreca i nezgoda vazno je u $to kracem roku priopciti znacajne
informacije vezane uz istrage koje se odnose na sigurnost, a posebno izvjes¢a i
preporuke u pogledu sigurnosti. U izvjeS¢u je navedeno da je jedini cilj takvih istraga
sprieCavanje nesreca i nezgoda u buduénosti, a ne utvrdivanje krivnje ili odgovornosti
[5]. Odgovornost istraznog tijela na kraju svake istrage je izrada zavrdnog izvjesca.
Zavrsno izvjeSc€e o istrazi zrakoplovne nesre¢e mora detaljno utvrditi Sto se dogodilo,
kako i zasto se dogodilo buduci da je ono temelj za pokretanje sigurnosnih mjera
potrebnih za sprjeCavanje daljnjih slicnih nesre¢a. ZavrSno izvjeS¢e trebalo bi
osigurati zapis i analizu svih relevantnih Cinjenica otkrivenih istragom, zakljucke u
obliku nalaza i uzroka te sigurnosne preporuke. Treba biti logi¢no strukturirano te
pisano jasnim i jezgrovitim jezikom [23]. Takoder, u izvjeS¢u nisu ukljuceni pojedinci
koji su sudjelovali u nesreci ili ozbiljnoj nezgodi kako bi im se osigurala anonimnost
[5]. Sadrzaj i oblik zavrSnog izvjeSc¢a ovise o vrsti i tezini nesrece ili ozbiljne nezgode.
Standardizirani format zavrSnog izvjeS¢a sadrzan je u Dodatku 13 ICAO-a te pomaze
u izradi potpune evidencije o istrazi nesreée [23]. Sastoji se od pet dijelova. U uvodu
je naveden naslov, sazeti opis, glavni tekst izvjeSc¢a i dodaci po potrebi. Drugi dio su
Cinjeni¢ne informacije poput povijesti leta, ozlijedenih osoba, osteéenja zrakoplova,
podataka o osoblju i zrakoplovu, meteoroloskih te podataka o udaru i ostacima nakon
nesrece. Zatim slijedi analiza, zaklju€ci te sigurnosne preporuke po potrebi [3].

U sluCaju istrage nesreCa sa specijaliziranim istrazivackim skupinama, svaki
voditelj skupine duzan je podnijeti pismeno izvjeS¢e glavhom istrazitelju koje
prikazuje sve Cinjenice vazne za aktivnosti skupine. lzvjeSce skupine sastoji se od
uvoda u kojem su navedene kratke pojedinosti o nesreci te imena, titule i zanimanja
Clanova skupine, zatim slijedi dio pod nazivom istraga u kojem su predstavljene
Cinjenice, uvjeti i okolnosti koje je utvrdila pojedina skupina, sljededi dio je analiza u
kojem se raspravlja o znaCenju utvrdenih Cinjenica te se predstavlja analiza Cinjenica
vezanih za zadatke skupine, a na kraju su zaklju¢ci s nalazima skupina koji pomazu
glavnom istrazitelju pri izradi zavrdnog izvjeS¢a koje se u velikoj mjeri sastavlja
temeljem izvjeS¢a odredenih skupina. IzvjeSce skupine bi takoder trebalo sadrzavati
informacije o svim utvrdenim sigurnosnim pitanjima, sigurnosnim mjerama koje su
poduzete i prijedlozima sigurnosnih preporuka. Za izvjeS€ivanje 0 manjim
nezgodama mogu se koristiti obrasci za prijavu nezgode [23].

Prema [3], drzava koja provodi istraZivanje Salje primjerak nacrta zavr$nog
izvjeS€a drzavi koja je pokrenula istrazivanje i svim drzavama koje su sudjelovale u
istrazivanju s ciliem dobivanja znacajnih i obrazloZenih primjedbi na izvjeS¢e. Nacrt
se Salje drzavi registracije, drzavi operatora, drzavi projektiranja i drzavi proizvodnje
[3] elektroniCkom postom, faksom, kurirskom uslugom ili ekspresnom postom [23].
Drzave ne smiju bez izriCitog dopustenja drzave koja je provela istrazivanje
proslijediti, objaviti ili dati pristup nacrtu izvjes¢a ili bilo kojem dokumentu
pribavljlenom tijekom istrage, osim ako su izvjeS¢a ili dokumenti ve¢ objavljeni ili
izdani od strane te drZzave [23]. Drzava koja obavlja istraZivanje mozZe unoSenjem
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primjedbi promijeniti nacrt izvjeS¢a ukoliko ih primi u roku od Sezdeset dana od
datuma dostavljanja dopisa ili ako tako Zeli drzava koja je poslala primjedbe [23], a
ukoliko ne primi primjedbe u tom periodu, drzava koja vodi istragu Salje zavrSno
izvjeS€e drzavi koja je pokrenula istraZivanje, drzavi registracije, operatora,
projektiranja, proizvodnje, svakoj drzavi Ciji su drzavljani preminuli ili zadobili ozbiljne
ozljede te svakoj drzavi koja je osigurala zna€ajne informacije, sredstva ili stru¢njake
[3]. Zavrdno izvjeSCe mora se objaviti u Sto kracem vremenskom periodu, ako je
moguce u roku od dvanaest mjeseci od dana nesrece ili nezgode, a ukoliko to nije
moguce, potrebno je objaviti privremeno izvjeSée za svaku obljetnicu nesrece |li
nezgode u kojem se navodi napredak ostvaren tijekom istrage i sva pitanja koja se
odnose na sigurnost [5]. Drzava koja provodi istrazivanje o nesreéi ili nezgodi
zrakoplova maksimalne mase iznad 5.700 kg mora nakon objave zavrSnog izvje$¢a
poslati njegovu kopiju ICAO-u na jednom od sluzbenih jezika kad je to moguce [23].

Tijelo nadlezno za istrazivanje nesreca ili nezgoda u bilo kojoj fazi istrazivanja
predlaze nadleznim tijelima odredene preventivne radnje za poboljSanje zrakoplovne
sigurnosti koje bi se trebale poduzeti Sto prije. Ukoliko su sigurnosne preporuke
upucene ICAO-u jer su ukljueni dokumenti ICAO-a, potrebno je uz zavrsno izvjeSce
priloZiti pismo s konkretnim predlozenim radnjama [3]. Sigurnosne preporuke ne
predstavljaju pravnu pretpostavku o krivnji ili odgovornosti za nesrecu ili nezgodu [5].
Odgovornost drzave kojoj su upucene sigurnosne preporuke je obavijestiti drzavu
koja ih je predlozila o poduzetim preventivnim radnjama ili onim radnjama koje
razmatra ili objasniti zasto neée poduzeti nikakve radnje [3].

Razmjena informacija i nalaza svim drzavama moze znacajno povecati sigurnost
zracnog prometa, a kako bi se to olakSalo potiCu se sve drzave da Salju svoja
zavrSna izvjeS¢a drugim drzavama. Nadalje, ICAO potiCe drzave na razmjenu
informacija o svim prijelaznim sigurnosnim preporukama koje su donesene prije
dovrSavanja zavrSnog izvjeS¢a. Sazetak izvjeStaja pruza drzavama skracene
informacije o nezgodama i nesrecama [23]. Za bilo koju nesrecu ili nezgodu mogu se
zatraziti preliminarno izvjeS¢e i izvjeS¢e o nesreci ili nezgodi, a piSu se prema
PriruCniku za izvjeScivanje o nesre¢ama ili nezgodama. U slu€aju nesreée zrakoplova
maksimalne mase do 2.250 kg, drZzava koja provodi istrazivanje Salje preliminarno
izvieScCe drzavi operatora, drzavi projektiranja, drzavi proizvodnje, svakoj drzavi koja
je osigurala vazne informacije, znaCajna sredstva ili stru¢njake te drzavi registracije ili
drzavi u kojoj se dogodila nesreca ili nezgoda prema potrebi. Kad u nesreci sudjeluje
zrakoplov maksimalne mase iznad 2.250 kg, preliminarno izvjeS¢e se mora poslati i
ICAO-u. Preliminarno izvjeS¢e se dostavlja na jednom od radnih jezika ICAO-a
faksom, elektronickom ili zranom postom u roku od trideset dana od dana nesrece,
osim ako do tada vec nije poslano izvjeS¢ée o nesreci i nezgodi. lzvjeS¢e s podacima
o nesreci Salje se ICAO-u u slu€aju nesreCe zrakoplova maksimalne mase iznad
2.250 kg. Drzava koja istraZzuje nezgodu zrakoplova maksimalne mase iznad 5.700
kg mora poslati izvjeS¢e o nezgodi ICAO-u Sto prije nakon istrazivanja [3].
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7. MJERE ZA SPRJECAVANJE ZRAKOPLOVNIH NESRECA

Za sprjeCavanje nastanka zrakoplovnih nesre¢a potrebno je provoditi zastitne i
preventivne mjere koje se dijele na opCe i posebne ovisno o tome da li se
poduzimaju stalno ili poslije pojedine nesrece. Svrha im je povecanje sigurnosti
odvijanja zraCnog prometa i smanjenje broja prijavljenih dogadaja [2].

7.1. Opce mjere

,Opce mjere predstavljaju zastitne mjere temeljene na pozitivnim nacelima i
zakonitostima obuke pilota, iskustvu civilnog i vojnog letenja, zrakoplovnog prava kao
I posebnih propisa, a obuhvacaju skup postupaka kojima se postize potrebna razina
teorijsko-stru¢ne i prakticne obucenosti i odgoja za sigurno izvrSenje zadaca letacke
izobrazbe, a nisu vezane za konkretnu nesrecu [6].“ U opée mijere ukljuCeno je
sljedece:

e odabir i selekcija osoblja za letatko zvanje i zrakoplovnu djelatnost;

e kvalitetno Skolovanje i stalno usavrSavanje zrakoplovnog kadra kako bi se na

oshovi znanja smanijile i sprijecile nesrece zrakoplova;

e stalni odgoj osoblja kojim se njeguju pozitivhe, a otklanjaju negativhe osobine i
stvara svjesna radna stega ljudstva;

e usavrSavanje planiranja, organizacije i rukovodenja izobrazbom postrojbi
buduéi da je to sloZzeni mehanizam u kojem svaki pojedini dio mora ispravno
funkcionirati;

e poznavanje i svakodnevno poboljSanje psihofiziCkog stanja letatkog osobilja;

e usavrSavanje i preinaka zrakoplovnog materijala s ciljem povecanja sigurnosti,
pouzdanosti i u€inkovitosti;

e izgradnja samostege kao temeljnog preduvjeta za pravilno, precizno i sigurno
izvrSavanje letackih i drugih zrakoplovnih zadaéa (nedostatak stege u letenju
je potencijalni uzrok vecine nepozeljnih dogadaja u zrakoplovstvu) [2].

7.2. Posebne mjere

,Posebne mjere za sprjeCavanje zrakoplovnih nesreca obuhvacaju sve postupke
koji se poduzimaju poslije iskustva ste€enog iz svake zrakoplovne nesrece i
izvanrednog dogadaja, a sa svrhom onemogucavanja pojave istih ili slicnih
ugrozZavanja sigurnosti letenja, bez obzira da li su ti postupci usmjereni na otklanjanje
neposrednih ili posrednih uzroka [6].“ Posebne mjere trebaju neprestano proSirivati i
nadopunjavati opce mjere, a obuhvacaju sljedece:

e ispravan radni postupak sa zrakoplovnim materijalom;

e nastavne mjere;

e poboljSanje organizacije letenja i rada;

e nadopunjavanje i ispravljanje postojecih pravila i propisa;

e razne modifikacije i ogranienja;

e stegovne ili disciplinske mjere;

e nagrade i priznanja u smislu motivacije osoblja [2].”
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7.3. Reaktivna i proaktivha metoda

Reaktivha metoda ukljuCuje analizu proslih rezultata i dogadaja [2], tj. temelji se
na istraZivanju uzroc¢nosti onoga $to je vidljivo nakon nastanka nesrece [22]. Metoda
se koristila se do 70-ih godina proslog stoljeCa te se pridrzavala postojecih
standarada i zakona [2], a nakon toga broj zrakoplovnih nesre¢a se povecao te ja
pala razina sigurnosti [22]. U slu€aju nastanka novog problema koji do tada nije bio
evidentiran, bilo je potrebno uvodenje novog propisa za rjeSavanje tog problema i za
sprjeCavanje istog u buducnosti [2].

Proaktivha metoda uklju€uje analizu postojecih ili trenutnih situacija [2] | temelji se
na detekciji samih dogadaja koji se ne vide, ali prethode nesreéi [22]. To ukljuCuje
aktivno trazenje opasnosti u postoje¢im procesima [2] kako bi se nesrece ili nezgode
ranije sprijeCile, tj. kako bi se djelovalo prije nastanka pogreske [22]. Za uCinkovitost
ove metode stvoreni su sustavi koji predstavljaju izvjeS¢a o uzrocima u izvanrednim
situacijama tijekom pojedinih faza leta. Pomoc¢u ovih sustava je moguce dovoljno
rano otkriti uzroke koji bi u buducnosti postali uzroci samih nesreca [22].

Metoda predvidanja ili prediktivna metoda promatra izvedbu sustava u stvarnom
vremenu kroz svakodnevno poslovanje. Pomoc¢u analize procesa sustava i okoliSa
mogu se identificirati potencijalne opasnosti u buduc¢nosti i poduzeti preventivne
radnje prije nastanka izvanredne situacije. Pomoc¢u odgovarajuéeg programa,
metode, tehnike i alata za analizu i razvoj podataka o rizicima sigurnosti leta moze se
osigurati prijelaz iz reaktivne metode na proaktivhu, odnosno prediktivhu, kao $to
prikazuje slika 7. U okviru tog programa skupljaju se podaci i informacije o
incidentima u zraku, od pasivnog sustava informiranja o opasnim dogadajima, od
dobrovoljnog sustava informiranja o svim proizlaze¢im rizicima sigurnosti letenja, od
sustava obuke na simulatoru letenja, do revizije i inspekcije [2].

Proaktivhametoda | Prediktivna metoda

Proaktivna metoda
Reaktivna metoda se aktivno trazi

Prediktivna metoda
biljezi performanse
sustava u stvarnom
vremenu kroz
svakodnevno
poslovanje

bavi dogadajima koji identifikaciju
su se vec dogodili, | Sigurnosnihrizika
kao sto su nesrecei putem
nezgode organizacijske
analize

. F T

Slika 7. Prijelaz s reaktivne na proaktivnu i prediktivnhu metodu, [24]
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8. PRIMJER ZRAKOPLOVNE NESRECE

Prema GodiSnjem izvjeS¢u za 2018. godinu o radu Agencije za istrazivanje
nesreca u zracnom, pomorskom i Zeljeznickom prometu prosjeCan broj smrtno
stradalih osoba u zrakoplovnim nesre¢ama iznosi tri smrtno stradale osobe za
razdoblje od 2010. do 2018. godine $to prikazuje grafikon 1 [8].
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broj smrino stradalih osoba = =prosjecan broj smrtno stradalih osoba

Grafikon 1. Prikaz broja smrtno stradalih i prosje¢nog broja smrtno
stradalih u zrakoplovnim nesre¢ama od 2010. do 2018.
Izvor: [8]

U nastavku Ce biti prikazan konkretan primjer zrakoplovne nesre¢e u Republici
Hrvatskoj odobren od strane Agencije za koriStenje u ovom radu. Na primjeru
nesrecCe zrakoplova Lake LA-4-200, 9A-DLA bit ¢e ukratko izneseni prakti¢ni postupci
tijekom istrage nesreCe. Svi navedeni podaci temelje se na zavrSnom izvjeSéu
Agencije. Podaci o dogadaju navedeni su u tablici 4.

NesrecCa se dogodila 25. lipnja 2015. godine u Resniku kraj Splita tijekom leta s
namjerom izvodenja Cetiri Skolska kruga s produzavanjem. Predmetni zrakoplov bio
je amfibija. Ubrzo nakon polijetanja pojavili su se problemi s motorom, a zrakoplov
ostaje bez pogona. U zavrSnom dijelu prilaza vodenoj povrsini zrakoplov nije imao
dovoljno visine za prelijetanje prepreke na obali te udara u krov zgrade i pada u plitko
more uz obalu. Dvije osobe su smrtno stradale, a jedna je u teSkom stanju prevezena
u bolnicu, ali je prezivjela. Predmetni zrakoplov je potpuno unisten, a nastala je i
manja treCa materijalna Steta na mjestu nesrece. Uzrok nesrece je prestanak rada
motora i neodgovarajuca reakcija pilota u toj situaciji [25].
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Tablica 4. Podaci o dogadaju, [25]

Vrsta dogadaja: Nesreda

Datum: 25. lipnja 2015.

Lokalno vrijeme: 17:37

Mjesto: Plaza turistickog naselja Resnik nedaleko Splita

Vrsta zrakoplova: Avion

Proizvodac / model: Global Amphibians LLC / Lake L-4-200

Drzava registracije: Republika Hrvatska

Registarska oznaka: 9A-DLA

Vlasnik: Europski obalni avioprijevoznik d.o.o.

Operator: Europski obalni avioprijevoznik d.o.o.

Broj osoba u zrakoplovu: Tri

Ozljede: Dvije smrtno stradale osobe i jedna tesSko
ozlijedena

Ostecenja na zrakoplovu: Potpuno unisten

8.1. Tijek istrage

Hrvatska kontrola zracne plovidbe pruZila je prvu informaciju o nesreéi Agenciji
neposredno nakon nesreé¢e, a odmah zatim dolaze dojave od DUZS*® - Drzavnog
centra 112, OKC MUP1¢ i Zraéne luke Split. Agencija izdaje obavijest o nesreéi i
otvaranju istrage, a istrazitelji izlaze na oCevid. Nakon oCevida na mjestu nesrece,
olupina zrakoplova premjestena je u zatvoreni hangar u Zra¢noj luci Split gdje je bila
zadrzana do zavrSetka istraznih radnji, a nakon toga je vra¢ena vlasniku. Tijekom
istraZivanja nesreée uzete su izjave svjedoka i ostalih osoba bitnih za istragu
predmetne nesrecée, prikupljeni su podaci i potrebna dokumentacija te su obavljene
potrebne tehniCke analize. Nakon pocetnih saznanja, a s obzirom na jasne
pokazatelje, istraga je u daljnjem tijeku usmjerena na pogonski sustav zrakoplova i
sustav goriva te je kasnije proSirena i na organizacijski aspekt. Sukladno odredbama
ICAO Dodatka 13, Agencija je 30 dana od dana nesrecCe izdala Preliminarno izvjeSce
u kojem su navedene informacije o dogadaju te saznanja do kojih se doSlo u ranoj
fazi istrage. Privremena izjava, izdana na godiSnjicu nesreCe, sadrzavala je
informacije i spoznaje sakupljene u proteklom periodu [25].

15 DUZS - Drzavna uprava za zastitu i spasavanje.
16 OKC MUP — Operativno komunikacijski centar Ministarstva unutarnjih poslova.

58



8.2. Analiza nesrece

Zbog oc€ekivanog povecanog prometa za vrijeme predstojeceg vikenda zatrazeno
je od zraCne luke Split da se zrakoplov 9A-DLA premjesti sa stajanke generalne
avijacije, gdje je bio parkiran, na poziciju u zoni za odrzavanje. Navedeno
premjestanje moglo se obaviti bez polijetanja, tj. vozenjem zrakoplova po
aerodromskim povrSinama. Agencija je od zraCne luke Split zatrazila informaciju o
tome tko je i od koga trazio navedeno premjestanje zrakoplova, kao i dokument u
kojem bi takvi postupci bili definirani, no zracna luka Split nije odgovorila na
spomenute upite ni dostavila trazeno [25].

Piloti koji su u to vrijeme bili na stajanci generalne avijacije ustanovili su da je
baterija na predmetnom zrakoplovu prazna te su otisli u hangar i donijeli bateriju sa
drugog aviona (Cessne) i kablove te pokrenuli motor [25]. Na slici 8 prikazan je slijed
dogadaja na dan nesrece.

ZL Spljt ‘traii pokretanje polijetanje s

premjestanje troje pilota e namjerom

aviona na drugu )| iz ECA-e [—) — —) izvodenja 4 >

parkirnu ulazi u avion g

et kablova sko[sk? krug_a 3
produzavanjem

Slika 8. Tijek dogadaja na dan nesrece, [25]

Na temelju izjave svjedoka, takoder pilota, naCinjena je skica putanje leta
prikazana na slici 9. Zelena boja predstavlja dio putanje leta zrakoplova s normalnim
radom motora, a crvena boja dio putanje nakon prestanka rada motora. Procijenjena
visina zrakoplova u trenutku prestanka rada motora bila je 700 — 800 ft, odnosno
nesto vise od 200 m. Kontrolor u tornju koji je vidio pad navodi kako je izgledalo da je
zrakoplov u posljednjem, lijevom zaokretu, izgubio uzgon, ‘prevrnuo’ se preko lijevog
krila i vertikalno udario u more. Nakon gasenja motora zrakoplov je bio usmjeren prvo
prema aerodromu, a zatim prema moru. Iskustva vezana za ovaj zrakoplov govore
da je mogucnost doleta bez pogona izrazito mala te da u slu¢aju otkaza motora na
malim visinama nije uputno pokuSavati vratiti se na aerodrom. Takoder, treba
napomenuti da kontroli zracne plovidbe nije javljen prekid rada motora i da nakon
toga nije bilo neke druge komunikacije izmedu kontrole zra¢ne plovidbe i predmetnog
zrakoplova [25].
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Slika 9. Prikaz putanje leta, [25]

Za navedeni let nije predavan plan leta i prate¢a dokumentacija nije se nalazila uz
zrakoplov u pripremi i tijekom leta. U vrijeme nesrec¢e na podrucju Zracne luke Split
bila je dobra vidljivost, meteoroloski uvjeti bili su povoljni za letenje i nisu imali
utjecaja na ovu nesre¢u. Ne postoji radarski zapis leta 9A-DLA na dan nesrece
buduéi da je visina leta bila premala da bi primarni radar mogao vidjeti zrakoplov.
Ugradeni GPS uredaj nije imao mogucénost snimanja putanje leta te zrakoplov nije bio
opremljen uredajem za snimanje podatka o letu ni uredajem za snimanje razgovora.
Zrakoplov je uredno komunicirao s kontrolom zracne plovidbe koja je na zahtjev
Agencije, za potrebe sigurnosne istrage, dostavila transkript tonskog zapisa
razgovora [25].

Preliminarni pregled zrakoplova napravljen je na mjestu nesrece, prije uklanjanja
zrakoplova, od strane istraZitelja Agencije, djelatnika Ministarstva unutarnjih poslova
te djelatnika tvrtke Aero Standard d.o.0. Dolaskom na mjesto nesrece, utvrdeno je da
je zrakoplov pomaknut s mjesta pada i u tijeku je bilo sakupljanje sitnijih dijelova i
ostataka olupine koji su se nalazili u moru. Ustanovljeno je da je zrakoplov prilikom
pada jednim krilom okrznuo nadstreSnicu zgrade restorana te se sruSio uz obalu u
more dubine oko 1 m [25]. Olupina zrakoplova uronjena u more nalazi se na slici 10.
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Slika 10. Olupina zrakoplova u vodi, [25]

Na temelju snimaka policije prije pomicanja zrakoplova utvrdeno je da je motor
gotovo cijeli bio uronjen u more. Takoder, utvrdeno je da je zrakoplov pretrpio znatna
mehanicka i strukturalna oStecenja koja su ukazivala da je zrakoplov pod velikim
kutom udario u more, gotovo istovremeno lijevim krilom i nosom. NajvecCa oStecenja
pretrpjela je kabina u nosu zrakoplova. Nakon pada su rezani dijelovi kabinskog
prostora kako bi se omogucilo vadenje tijela unesrecenih i smrtno stradalih osoba.
Baterija zrakoplova, koja je bila uronjena u more, demontirana je iz sigurnosnih
razloga te je zatim i detaljno pregledana €ime je ustanovljeno da daje manji napon od
minimalno predvidenog, ali zbog Cinjenice da je bila uronjena u more nije bilo
moguce utvrditi da li je takvo stanje bilo i prije nesre¢e. Buduci da nije bilo dovoljno
napona, odredene procedure prilikom otkaza motora nisu mogle biti obavljene.
Nakon preliminarnog pregleda ostataka zrakoplova, a zbog osnovane sumnje
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temeljene na iskazima mjerodavnih svjedoka o prekidu rada motora u letu, daljnja
tehniCka analiza usmjerena je na pogonsku grupu i sustav za gorivo. Pronadene
necistoée u rezervoaru mogle su se naloziti tijekom zadnjih 15-ak godina buduci da je
ovaj zrakoplov u tom periodu uglavhom stajao. Pregledom tehni¢ke dokumentacije
ustanovljeno je da stavke koje se odnose na odrzavanje spremnika za gorivo nisu
potpisane kao obavljene za vrijeme prethodnog odrzavanja 2014. godine. Nakon
istraznih radnji ustanovljeno je s velikom vjerojatnoScu da se prekid rada motora u
letu nastao zbog nedovoljnog protoka goriva prema motoru koje je posljedica
zacCepljenja filtera za gorivo zbog necistoCa iz spremnika za gorivo [25] Sto je
prikazano slikom 11.

rezervoara dospjele potreban
su u filter goriva protok goriva

. ) Nakupljanje
Odrzavanje . .
necistoca u
zrakoplova e .
rezervoaru Necistoce iz Onemogucen

Dizajn gorivnog
sustava

Slika 11. Uzro¢ni ¢Cimbenici gaSenja motora u letu, [25]

Znacajnu ulogu u ovoj nesreci imao je ljudski faktor buduéi da je niz odluka koje je
donio pilot, sam ili zajedno s kolegama u zrakoplovu, vodio u nesre¢u uz ostale
Cimbenike. Odluka o startanju motora pomocu kablova i odluka o polijetanju s
baterijom nedovoljnog napona nisu u skladu s propisima i sigurnosnim standardima.
Pilot koji je upravljao zrakoplovom i drugi pilot na prednjem sjedalu nisu imali iskustvo
slijetanja na vodu ni ovlastenje za to pa se pretpostavlja da su zato nakon gasenja
motora donijeli odluku o povratku u zra¢nu luku Split, a tome je moglo doprinijeti i
nedovoljno poznavanje tog tipa zrakoplova. Tijekom zaokreta prema zracnoj luci Split
i zatim prema moru dodatno je izgubljena visina [25].

Operator zrakoplova je uvijek vrlo bitan ¢imbenik o kojem ovise mnoge stvari kao
Sto su odrzavanje zrakoplova i opreme, osposobljenost osoblja ili kvaliteta rada pa je
potrebno obratiti paznju na tvrtku Europski obalni avioprijevoznik koja je bila operator
predmetnog zrakoplova i poslodavac nastradalim osobama. Utvrdeni sigurnosni
propusti su nedostatak discipline, propusti u odrzavanju, zaobilazenje propisanih
postupaka i procedura i pilotima nije osigurano potrebno osposobljavanje [25].

8.3. Sigurnosne preporuke

U skladu sa zaklju¢cima i spoznajama dobivenih tijekom predmetne istrage,
Agencija je izdala sigurnosne preporuke tvrtki Europski obalni avioprijevoznik,
zranoj luci Split i Hrvatskoj agenciji za civilno zrakoplovstvo [25].

Tvrtka Europski obalni avioprijevoznik trebala bi:
e Uz odgovaraju¢i nadzor nad obavljanjem letaCkih operacija, osigurati da se
letaCke operacije obavljaju u skladu s propisanim postupcima, procedurama te
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odobrenim priruCnicima tvrtke kako bi se kvaliteta tih operacija podigla na
zadovoljavajucéu razinu;

e za sluCajeve postupaka koji nisu letaCke operacije (npr. premjeStanje
zrakoplova vozenjem po manevarskim povrSinama i bez polijetanja), razraditi i
definirati nacine provodenja takvih postupaka u Operativnom prirucniku.
Ukoliko je moguce, komunikacija izmedu nalogodavca i izvrSitelja navedenih
postupaka trebala bi biti popracena pismenim tragom (npr. e-mailom);

e Uz odgovarajucéi nadzor nad svojom CAMO?’ organizacijom, osigurati da se
kvaliteta odrzavanja zrakoplova iz flote ECA!® podigne na zadovoljavajuéu
razinu;

e osigurati da letatko osoblje koje obavlja let zrakoplovima tvrtke obavi sva
potrebna i propisana osposobljavanja za letenje na zrakoplovima za potrebe
tvrtke ECA;

e postuju¢i obavezu izvjeSc€ivanja i nacela kulture pravicnosti, podrzati
nastojanja svojih zaposlenika u vezi izvjeS¢ivanja o dogadajima koji
ugrozavaiju sigurnost zraénog prometa [25].

Preporuke zra¢noj luci Split za odredena poboljSanja su:

e uvodenje sustava koji ¢e pismenim tragom (npr. e-mail) podrzati odredene
operacije zrakoplova na zrac¢noj luci (npr. premjestanje zrakoplova), a koji bi
trebao biti razraden i definiran u odgovarajucem Operativnom priru¢niku
Zracne luke Split;

e SMS sustav, kao i menadzment Zracne luke Split, trebao bi se upoznati s
obavezama davanja informacija u svrhu sigurnosne istrage koje su propisane
zakonom te osigurati da se iste dostave na zahtjev tijela zaduzenog i
ovlastenog za provodenje sigurnosnih istraga [25].

Preporuke Hrvatskoj agenciji za civilno zrakoplovstvo:

o temeljiti intenzitet nadzora operatora na temelju procjene rizika, uzimajuci u
obzir znacCajne faktore poput uvodenja novog tipa zrakoplova u operacije,
uvjete u kojima operator operira, vrstu operacija i slicno;

e trebala bi poduprijeti izmjene i dopune Operativnog priru¢nika zracne luke Split
[25].

17 CAMO - Continuing Airworthiness Management Organization — odobrena organizacija za vodenje
kontinuirane plovidbenosti.
18 ECA — European Coastal Airlines — Europski obalni avioprijevoznik.
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9. ZAKLJUCAK

Unato€ stalnom rastu zranog prometa, potrebno je odrzati trend smanjena
zrakoplovnih nesreca. Istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a pomaze u tome bududi da je
jedini cilj istrage sprjeCavanje istih ili slicnih nesre¢a u buduénosti Cime se poboljSava
sigurnost zratnog prometa. Zbog dogadaja koji ugroZavaju sigurnost uspostavlja se
tijelo nadlezno za istragu tih dogadaja koje na temelju nalaza istrage objavljuje
preporuke za podizanje razine sigurnosti. Tijelo nadlezno za istragu neovisno je i ima
ovlasti nad cijelim postupkom istrazivanja. Mnoge agencije za istrazivanje nesreca i
nezgoda zrakoplova djeluju na temelju zrakoplovne zakonske regulative koja
odreduje i definira postupke tijekom istrazivanja.

Nakon dogadaja koji ugrozavaju sigurnost poput nesreca ili nezgoda zrakoplova,
pokrece se istraga koja mora biti pravilo provedena kako bi se otkrili svi propusti koji
su doprinijeli nesreci ili nezgodi. Za pravilno provodenje istrage klju¢ni su organizacija
i planiranje istrage. Takoder, potrebno je da svaka drzava zna svoje odgovornosti u
slu¢aju nesrece ili nezgode zrakoplova.

Opseg istrage i veli€ina zadataka procjenjuju se u najranijoj fazi istrage nakon
Cega se formira istraZiteljski tim. Procedure kod istrage velikih nesreca i kod malih
nesrec¢a mogu biti iste, a razlika je u radnoj snazi i resursima. Faza istrage moze biti
na mjestu nesrece ili nezgode i izvan mjesta nesrece ili nezgode ovisno o veli€ini i
sloZenosti nesrece. Istrazno tijelo imenuje glavnog istrazitelja koji ima odredene
obveze i odgovornosti tijekom istrage. Zadatak glavnog istrazitelja je odrediti zahtjeve
za skupinom koja je potrebna za provodenje istrage, a istrazivacke skupine dijele se
na dvije kategorije: operativnu i tehniCku. Takoder, potrebno je odrediti voditelja
svake skupine koji na sastanku na kraju svakog radnog dana daje izvjeStaj o
obavljenom i neobavljenom poslu, o utvrdenim informacijama te planovima za
sljedeéi dan. Kako bi se utvrdio napredak istrage, svi ¢lanovi tima trebaju se redovito
pozivati na dijagram toka i kontrolne liste koji predstavljaju alat za organizaciju
poslova unutar skupine.

IstraZzivanje nesreca zrakoplova sastoji se od prikupljanja i analize podataka te
predstavljanja nalaza. Prikupljaju se podaci o nesreéi ili nezgodi, meteoroloski
podaci, tehniCki podaci i podaci vezani za ljudski faktor. Analizom podataka utvrduje
se uzrok nesrec¢e, a provodi se paralelno s prikupljanjem podataka. Rezultati
istrazivanja nezgode ili nesrece zrakoplova objavljuju se u obliku nalaza u zavrSnom
izvjeScu.

Nakon dolaska na mjesto nesrecCe potrebno je odrediti i zabiljeziti polozaj mjesta
nesre¢e te fotografirati i snimiti mjesto nesreée, zatim se zapoc€inje s procesom
pronalaZzenja dijelova zrakoplova te slijedi istraZivanje podru¢ja mjesta udara i
ostataka olupine. Kako se kljuéni dokazi ne bi unistili, izgubili ili bili ukradeni,
potreban je brz dolazak na mjesto nesrece.
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Organizacijsko istrazivanje odnosi se na otkrivanje procesa donoSenja odluka
organizacije koje povecavaju vjerojatnost pojave nesrece i doprinose otkazu sustava,
a u operacijskom istrazivanju utvrduju se konkretne radnje svih osoba uklju¢enih u
eksploataciju zrakoplova te informacije o tim osobama. Takoder, potrebno je istraziti
operativno okruzenje zrakoplova koje ukljuCuje meteoroloske uvjete, pruzatelja
usluge kontrole zraCne plovidbe, aerodromsku infrastrukturu i opremu te nesrece
zrakoplova uzrokovane pticama.

Ovisno o vrsti i uzroku nesrece, istrazivanje moze biti vezano uz performanse
zrakoplova, strukturu, sudare zrakoplova u zraku, pozar na zrakoplovu, kvar
zrakoplovnog motora, rad sustava na zrakoplovu, procedure odrzavanja ili sabotazu.
Ukoliko je uzrok nesreCe pozar u zraku, pojava dima na strukturi i sistemima
zrakoplova, eksplozija ili sabotaza te kada nisu pronadeni odredeni dijelovi
zrakoplova, radi se rekonstrukcija olupine zrakoplova na mjestu nesrece ili izvan
njega. Za otkrivanje uzroka nesrece istraziteljima mogu pomoci snimac podataka o
letu zrakoplova i snimaC zvuka u pilotskoj kabini koji su smjesteni u repu zrakoplova
C¢ime se smanjuje mogucnost unistenja. NajceSci uzrok nesrece zrakoplova je ljudska
pogresSka pa se najviSe paznje posvecuje istraZzivanju tog aspekta.

ZavrSno izvjeS¢e vazan je dio istrage nesre¢a budu¢i da je zajedno sa
sigurnosnim preporukama temelj za poduzimanje preventivnih mjera za sprje€avanje
slicnih nesreca u buduénosti. Zavrsno izvjeS¢e mora detaljno utvrditi $to se dogodilo,
kako i zasto se dogodilo, ali ne sadrzi podatke o pojedincima koji su sudjelovali u
nesreci kako bi im se osigurala anonimnost. Sve drzave se potiCu da Salju svoja
zavrSna izvjeSca drugim drzavama buduéi da se time moze znaCajno povecati
sigurnost zracnog prometa.

Za sprjeCavanje nastanka zrakoplovnih nesreca i povecanje sigurnosti odvijanja
zraCnog prometa provode se preventivne mjere koje mogu biti op¢e i posebne. Opce
mjere poduzimaju se stalno, a posebne se odvijaju nakon nastanka pojedine
nesrec¢e. Proaktivno djelovanje omogucuje otkrivanje opasnosti prije nastanka
nesrece ili nezgode kako bi se mogle poduzeti odgovarajuce radnje za njihovo
sprjeCavanje. Najnovija metoda predvidanja promatra izvedbu sustava u stvarnom
vremenu kroz svakodnevno poslovanje te pomoc¢u simulacije nezZeljenih dogadaja
omogucuje otkrivanje moguceg uzroka problema prije pojave pogreSke u sustavu.
Cilj istraZivanja svake nesrece ili nezgode je upravo otkrivanje tog uzroka kako bi se
pomoc¢u odredenih potrebnih akcija smanjila moguénost njegovog ponavljanja.
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POPIS KRATICA

ACCID (Accident) Nesreca

ADREP (Accident/Incident Data Reporting) Baza podataka o nesrecamaiili
nezgodama

CAMO (Continuing Airworthiness Management Organization) Odobrena

organizacija za vodenje kontinuirane plovidbenosti
DUZS Drzavna uprava za zastitu i spaSavanje

EASA (European Aviation Safety Agency) Europska agencija za sigurnost
zracnog prometa

ECA (European Coastal Airlines) Europski obalni avioprijevoznik

ECAC (European Civil Aviation Conference) Europska konferencija civilnog
zrakoplovstva

ENCASIA  (European Network of Civil Aviation Safety Investigation Authorities)
Europska mreza sigurnosnih istraznih tijela u civilnom zrakoplovstvu

EU (European Union) Europska unija

EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation)
Europska organizacija za sigurnost zra¢ne plovidbe

GPS (Global Positioning System) Globalni polozajni sustav

ICAO (International Civil Aviation Organization) Medunarodna organizacija
civilnog zrakoplovstva

INCID (Incident) Nezgoda
NN Narodne novine — sluzbeno glasilo Republike Hrvatske

OKC MUP  Operativno komunikacijski centar Ministarstva unutarnjih poslova

OUN Organizacija ujedinjenih naroda
SAD Sjedinjene Americke Drzave
USS Uzletno-sletna staza
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