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SAZETAK

Sigurnost provodenja zrakoplovnih operacija jedan je od najvrijednijih i najvaznijih ciljeva za
zra€ne prijevoznike. Stalnim Skolovanjima i obnavljanjima znanja zrakoplovno osoblje podize
svijest o vaZnosti sigurnosti za cijelu zrakoplovnu zajednicu. NepridrZzavanje sigurnosnih
standarda od strane bilo kojeg zrac¢nog prijevoznika dovodi u opasnost i sve ostale subjekte
uklju¢ene u zrakoplovne operacije, pa i ostale zraéne prijevoznike koji se tih sigurnosnih
standarda pridrzavaju. U cilju poveéanja razine sigurnosti unutar zemalja Europske Unije javila
se potreba za provjerom razine sigurnosti kod zracnih prijevoznika koji dolaze iz ostalih
zemalja (izvan EU), slijedom cega je uspostavljen SAFA program koji se nakon nekog vremena
prosirio i na provjeru domacih zracnih prijevoznika. U ovom radu objasnjen je postupak
provedbe inspekcija nad zraénim prijevoznicima i analiziran utjecaj istih na poveéanje razine
sigurnosti.

KLIUCNE RUECI: sigurnost zraénog prometa; SAFA inspekcije; EASA; nacionalna agencija za
civilno zrakoplovstvo

SUMMARY

Air operation safety is one of the most important goals for air traffic operators. Constant
learning and refreshing of knowledge is the best way to raise consciousness of importance of
safety in aviation. If only one air traffic operator does not comply with safety standards, he
could jeopardize not only himself, but every person involved in air traffic operations, along
with other operators. With the goal to achieve better safety standards within the teritory of
EU, member states have developed a SAFA program, procedures to inspect foreign air traffic
operators who want to fly within EU. The program was well accepted and began to grow and
now covers all the operators, both foreign and from EU member states. This paper is
explaining procedures for conducting inspections and analyzing their impact on aviation
safety.

KEY WORDS: air traffic safety; SAFA inspections; EASA; nacional aviation authority
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1 Uvod

Zracni promet je industrija u kojoj sigurnost dolazi na prvo mjesto. Cijela zrakoplovna zajednica
konstantno promovira i povecava sigurnost na globalnoj razini. Sredinom 20. stoljec¢a
uspostavljena je Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo, a ubrzo nakon toga
javljaju se regionalne i lokalne organizacije s ciljem stvaranja i odrzavanja jedinstvenog
sigurnosnog standarda medu zra¢nim prijevoznicima. Unutar EU krovna organizacija za nadzor
zranog prometa postaje EASA, a svaka drzava ima nacionalnu agenciju koja odgovara EASA-i.

U ovom radu objasnjen je program EASA-e za provjeru sigurnosnih standarda zracnih
prijevoznika koji prometuju Europom, program SAFA. Cilj diplomskog rada je analizirati utjecaj
ovog programa na sigurnost provodenja zrakoplovnih operacija. Rad je podijeljen u sedam
cjelina:

Uvod

Razvoj programa SAFA

Plan i program SAFA inspekcija

Proces provodenja inspekcija

Postupci zra¢nog prijevoznika nakon provedene inspekcije zrakoplova
Izvjestaj o Inspekcijama 2013-2017

Zakljucak.

No vk~ wbnNRE

U drugom poglavlju opisan je nastanak programa SAFA, koje organizacije su ga provodile i kako
se razvijala primjena.

Odredivanje kategorija zra¢nih prijevoznika i dodijeljivanje potrebnog broja inspekcija opisano
je u trecem poglavlju. Prikazana je razlika u promatranju zra¢nih prijevoznika od strane EASA-
e s redovnim i velikim obujmom prometa te zracnih prijevoznika s povremenim prometom.

U cetvrtom poglavlju opisan je proces provodenja inspekcija. SadrZaj poglavlja ukljuéuje
odabir zrakoplova, izvrSenje inspekcije i predavanje izvjesé¢a posadi, a zatim i unos nalaza s
inspekcije i komunikacija sa zracnim prijevoznikom o rjesavaniju istih.

U petom poglavlju na primjeru promatranog zracnog prijevoznika objasnjen je postupak
rieSavanja nalaza izmedu zrac¢nog prijevoznika i inspektora. Prikazani su podaci o nalazima
provedenih inspekcija zraénog prijevoznika na floti od 11 zrakoplova sa 25 izvrSenih inspekcija
u jednoj godini.

U Sestom su poglavlju prikupljeni podaci o inspekcijama za vremensko razdoblje 2013-2017
godine. U tablicama su prikazani kvantitativni, kvalitativni i regionalni podaci, te podaci po
pojedinim poglavljima provjerne liste.



2 Razvoj programa SAFA

Sigurnost u zraénom prometu bila je prioritet od samih zacetaka industrije. Svaka regulativa,
direktiva i revizija postojecih pravila i zakona donesena je u svrhu povecéanja sigurnosti. Nakon
2. svjetskog rata civilni zra¢ni promet postaje jedna od najbrzZe rastucih industrija u svijetu, a
razlog tome jest veliki broj transportnih vojnih zrakoplova koji su postali nepotrebni te se
prenamijenjuju u zrakoplove za prijevoz putnika. Naglim poveéanjem i konstantnim rastom
obujma zra¢nog prometa javlja se potreba za organizacijom tijela koja ¢e nadzirati sve procese
u zratnom prometu. U ovom poglavlju objasnjena je uspostava i razvoj medunarodnih i
europskih sigurnosnih standarda te razvoj programa SAFA.

2.1 Razvoj medunarodnih sigurnosnih standarda

Na konvenciji u Chicagu 1944. godine ustanovljena je Medunarodna organizacija za civilno
zrakoplovstvo (International Civil Aviation Organization, ICAQO). Sve zemlje koje su potpisale
sporazom duzne su pridrzavati se pravila, odnosno zakona koje je izdala organizacija. ICAO je
u obliku Dodataka (Annexa) odredio minimalne sigurnosne standarde kojih se sve zemlje
potpisnice moraju pridrzavati. U Dodatku 17-Security navedeno je da svaka drzava mora
osnovati vlastitu agenciju za civilno zrakoplovstvo ¢ija je zadaéa nadgledati zraéne prijevoznike
i po potrebi implementirati odredene mjere i procedure. Svaka agencija ima za pravo
postroziti kriterije koje je propisao ICAQ ili ih ostaviti kakvi jesu, ali nema ovlasti smanijiti iste.
U zastiti zranog prometa najveéom sigurnosnom prijetnjom smatrala se otmica zrakoplova, a
nakon 9.11.2001. godine, odnosno teroristickog napada na Svjetski trgovacki centar u Americi,
minimalni kriteriji koji moraju biti zadovoljeni dodatno su postrozeni.

Razvojem tehnologija i sigurnosnih pregleda, razmjenom informacija izmedu sigurnosnih
sluzbi i temeljitim pretragama svih sumnjivih stvari i osoba rizik od otmice zrakoplova danas
je sveden na najmanju mogudu razinu, ali javljaju se novi rizici i prijetnje sigurnosti zracnog
prometa koje je potrebno adresirati.

2.2 Razvoj europskih sigurnosnih standarda

Vrlo brzo nakon nastanka ICAO-a pojavila se potreba za osnivanjem sli¢nog tijela na razini
Europske Unije. Tako je prema uputama i u suradnji s ICAO-om 1955. godine nastala Europska
konferencija civilnog zrakoplovstva (European Civil Aviation Conference, ECAC) sa ciljem
promoviranja sigurnog, efikasnog i odrzivog razvoja civilnog zrakoplovstva unutar Europe [1].
Razvoj sigurnosti i harmonizacija regulativa i standarda unutar EU nije se zaustavila na tome,



nego je 1970. godine osnovano tijelo JAA (Joint Aviation Authorities) od strane europskih
zemalja koje su uvidjele potrebu za jedinstvenim, ve¢im sigurnosnim standardom na podrucju
Europe. Problem JAA bio je $to nisu imali nikakve zakonske ovlasti, mogli su donositi samo
preporuke ostalim zemljama. Stoga je europski parlament 2002. godine osnovao novo tijelo
sa zakonskim ovlastima i nazvao ga Europska agencija za sigurnost zracnog prometa (European
Aviation Safety Agency, EASA). Od 2002. godine do 2009. godine EASA postepeno preuzima
na sebe duznosti, obaveze i ovlasti koje je do tada obavljao JAA, a koji postaje organizacija za
Skolovanje zrakoplovnog osoblja (Joint Aviation Authorities Training Organization, JAAT), [2].

Nesto prije nastanka EASA-e, 1996. godine zapocinje projekt kojim se provjerava pridrzavanje
sigurnosnih standarda zrakoplova koji slije¢u u Europu (Safety Assesment of Foreign Aircraft,
SAFA) na dobrovoljnoj bazi kao projekt ECAC-a. Vrlo brzo nakon nastanka EASA-e, 30.04.2004.
godine direktivom 2004/36/CE on postaje zakonski obvezuju¢ za sve drzave clanice Europske
Unije i zrac¢ni prijevoznici za koje je utvrdeno da ne zadovoljavaju trazene sigurnosne
standarde dobivaju opomene i upozorenja koja u slu¢aju daljnjeg ignoriranja i ne rjesavanja
probelma mogu rezultirati zabranom prometovanja Europom [3].

Nakon provjeravanja sigurnosnih standarda zracnih prijevoznika koji dolaze izvan granica EU,
javila se potreba za provjerom ,domacih”, europskih zracnih prijevoznika. ProSirenje
programa dolazi novom EU regulativom 965/2012, 28.10.2012. godine. Od tada su u inspekcije
ukljuceni i EU zracni prijevoznici koji se moraju pridrZzavati i vecih sigurnosnih standarda,
postavljenih od strane EASA-¢, [4].

Program Inspekcija danas razlikuje 3 razli¢ita tipa inspekcija, odnosno razlikuje:

e inspekciju zrakoplova drzave koja nije ¢lanica EU (Safety assesment of foreign aircrafft,
SAFA),

e inspekciju zrakoplova drzave koja je ¢lanica EU (Safety assesment of communnity
aircraft, SACA) i

e inspekciju zrakoplova u drzavi u kojoj je operater zrakoplova registriran (Safety
assesment of national aircraft, SANA).

Navedene inspekcije vrSe se na parkirnoj poziciji (Ramp Inspection, u daljnjem tekstu
Inspekcija) nakon slijetanja ili prije polijetanja zrakoplova, prema unaprijed definiranom planu
dogovorenom izmedu EASA-e i nacionalnih agencija za civilno zrakoplovstvno. Buduéi da je
program prvobitno zamisljen, a i nastao je pod nazivom SAFA, on se i dalje koristi u
zrakoplovnoj struci. U ovom radu se takoder koristi pojam ,SAFA“ za sve spomenute 3 vrste
inspekcija.

Uloga EASA-e u Inspekcijama prema [4] je:

e prikupljati izvjes¢a o inspekcijama svih drZzava ¢lanica EASA-e,
e analizaizvjes¢a o inspekcijama,
e prijaviti potencijalni sigurnosni problem Europskoj komisiji i svim ¢lanicama,
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e informirati ¢lanice i komisiju o poduzetim mjerama nakon nalaza u inspekciji,

e razmjena informacija s ostalim organizacijama, instituciajma i nadleznim tijelima,

e predati godisnji izvjeStaj europskoj komisiji, svim drZzavama ¢lanicama i opcoj javosti
koji prikazuje aktivnosti programa Inspekcija i

e sastaviti listu prioritetnih zracnih prijevoznika koja sadrzi prijevoznike treéih zemalja sa
mogudim sigurnosnim propustima.

Takoder, EASA ima obavezu harmonizirati metodologiju provodenja inspekcija, izraditi i
odrzavati model koji se bazira na procjeni rizika, a prema kojemu se odreduje broj inspekcija
pojedinih operatera.

2.3 Uloga nacionalnih agencija za civilno zrakoplovstvo

Prema uputama EASA-e svaka nacionalna agencija za civilno zrakoplovstvo izraduje plan
inspekcija za sve zracne prijevoznike na zra¢nim lukama na teritoriju drzave. Nacionalne
agencije duzne su osposobiti djelatnike (inspektore) koji izlaze na aerodrome i vrse inspekcije
zrakoplova prema jedinstvenim uputama i provjernim listama (check-list). Standardne
procedure za provodenje Inspekcija integrirane su 28.10.2014. godine u EU Commission
Regulation dio ARO (Authority requirenments for air operators), pododjeljak ARO.RAMP te s
istim datumom postaju potpuno primjenjive.!

Svaka nacionalna agencija mora imenovati nacionalnog koordinatora za ramp inspekcije. To je
osoba zaduZena za svakodnevne (day-to-day) operacije, provodenje programa na nacionalnoj
razini, kao i za uskladenost programa sa zahtjevima EASA-e.

Glavne zadace nacionalnog koordinatora za ramp inspekcije prema [5] su:

e izradaiprovodenje godiSnjeg programa ramp inspekcija, uzimajuci u obzir prioritetne,
zraéne prijevoznike odredene prema procjeni rizika,

e osposobljavanje ljudi koji ée provoditi inspekcije i organiziranje treninga,

e implementacija nacionalnog sustava kvalitete za ramp inspekcije,

e unosSenje izvjeStaja u centralnu bazu podataka i

e predstavljanje drzave na RICS (Ramp Inspections Coordination and Standardization)
sastancima.

Nacionalne agencije za civilni zracni promet duzne su inspektorima osigurati pravo pristupa
svim zra¢nim lukama na kojima se provode inspekcije te odgovarajucu opremu koja ukljucuje:

1 EU Commission Regulation propisuje tehni¢ke zahtjeve i administrativhe procedure za zraéne prijevoznike
unutar EU. Part ARO odnosi se na zahtjeve EASA-e prema nacionalnim agencijama za civilno zrakoplovsto za
certifikaciju i nadzor nad zracnim prijevoznicima. Subpart ARO.RAMP propisuje provodenje Inspekcija.
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e tehni¢ku dokumentaciju zrakoplova koji se pregledava,

e operativnu dokumentaciju relevantnu za promatrani let (NOTAM, meteoroloske
informacije, karte aerodroma, navigacijske karte itd.),

e pristup podacima o provedenim Inspekcijama putem laptopa ili tableta i

e podatke o letovima zrakoplova na pojedine zrac¢ne luke.

Provodenje Inspekcija mora biti planirano kratkoro¢no, srednjoroc¢no i dugoroéno kako bi se
pravilno raspodjelili dostupni resursi. Potreban je i dovoljan broj osoblja za provedbu
neplanirane inspekcije zbog sumnje na neuskladenost zrakoplova s potrebnim propisima.
Detalji o planiranju i provedbama Inspekcije objasnjeni su u slijedeéim poglavljima ovog rada.



3 Planiprogram SAFA inspekcija

Inspekcije se provode prema unaprijed definiranom planu za vremenski period od jedne
godine. Prilikom izrade plana inspekcija za slijede¢u godinu nadleZzna nacionalna agencija
duZna je odrediti 2 tipa prijevoznika. Prvi tip zrakoplovnih prijevoznika naziva se kategorija 1
(layer 1) zracni prijevoznik, a drugi tip zracni prijevoznik kategorije 2 (layer 2). Obje vrste
zracnih prijevoznika pripadaju u SWC (System Wide Coordination) grupaciju nastalu 2016.
godine, odnosno skupinu zrac¢nih prijevoznika zemalja Europske unije unutar kojih se odreduje
potreban broj inspekcija prema definiranim modelima objasnjenim u ovom poglavlju. Cilj SWC
grupacije je ravnomjerno rasporediti inspekcije, odnosno sprijeciti provodenje previse
inspekcija na istom zracnom prijevozniku ukoliko ne postoji opravdani razlog za to, [6].

3.1 Odredivanje zra¢nih prijevoznika kategorije 1

Spada li zracni prijevoznik u prvu kategoriju racuna se prema slijedeéoj jednadzbi:

_ Broj slijetanja zrakoplova u svim EASA drzavama tlanicama

Broj EASA driava Clanica s viSe od 50 slijetanja (1)

Parametar T predstavlja izloZzenost prometu (Traffic exposure) te ukoliko je veci od 250 zracni
prijevoznik je kategorija 1. Takoder se za svakog zracnog prijevoznika odreduje i razina
povjerenja (Confidence level — C). Razina povjerenja ovisi o dosegnutoj razini sigurnosti (safety
record) zracnog prijevoznika, odnosno koliki sigurnosni standard postiZze prema relevantnim
informacijama kojima EASA raspolaze, ali i o nacionalnoj agenciji drzave promatranog zracnog
prijevoznika, [5]. Razina povjerenja zraénog prijevoznika odreduje se prema standardnoj
matrici rizika prikazanoj na slici 1.

Ugestalost Posljedice

Katastrofalne Opasne Vece Neznatne

A B c E

Povremeno 4

Rijetko 3

Malo
vjerojatno 2 2A
V.rlo |:na|o 1A
vjerojatno 1

Slika 1 Matrica rizika

izvor : [7]
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Uzimajuci u obzir posljedice nekog dogadaja i uCestalost ponavljanja istog, definira se razina
rizika. Najmaniji rizik predstavlja dogadaj 1E, a najvedi 5A. Sa slike je vidljivo da najvecu razinu
povjerenja uziva zracni prijevoznik koji ima nisku frekvenciju ponavljanja nepovoljnih
dogadaja, a posljedice istih su $to manje.

Za svakog zracnog prijevoznika odreduje se broj inspekcija koje bi se trebale izvrsiti prema
matrici Cije X i Y osi predstavljaju izloZzenost prometu i razinu povjerenja, respektivno. Nakon
odredivanja potrebnog broja inspekcija, EASA raspodjeljuje inspekcije na drzave €lanice prema
slijedeéem kriteriju [8]:

e u drzavama gdje je broj operacija ispod definiranog praga nije potrebno vrsiti
inspekcije, a

e udrzavama gdje je broj operacija iznad definiranog praga potrebno je izvrsiti barem 1
inspekciju.

Agencija ima pravo preraspodijeliti inspekcije ukoliko zra¢ni prijevoznik u nekoj zemlji ima
previse inspekcija, ali ukupan broj mora odgovarati sumi izraCunatoj prema ranije spomenutoj
matrici.

Na slici 2 je prikazan shematski prikaz odredivanja potrebnog broja inspekcija za zracnog
prijevoznika.

EASA, SWC; procjena rizika,distribucija
i pracenje inspekecija

rizik kalkulacijska matrica

- racenje inspekcija
promet zratnog F ! pekell

prijevoznika dodjela

model unos
: . broja
*  povjerenja | E
° povjeren; podatake g IQ\ inspekeija {
pofetak I

inspektor

Slika 2 Odredivanje potrebnog broja inspekcija

izvor:[8]

Iz slike je vidljiv proces odredivanja i prac¢enja broja inspekcija opisan u ovom poglavlju.
Ukupan rizik predstavlja razina povjerenja, odnosno razina sigurnosnog standarda kojeg je
odredeni zracni prijevoznik dosegao i broj operacija tog zracnog prijevoznika. S dobivenim
ukupnim rizikom ulazi se u kalkulacijsku matricu gdje se odreduje potreban broj inspekcija



medu drzavama u kojima zracni prijevoznik vrsi operacije te se rezultat dodjeljuje nacionalnim
agencijama koje su duzne provesti inspekcije.

3.2 Odredivanje zracnih prijevoznika kategorije 2

U ovu kategoriju ulaze zracni privoznici €ija je izloZzenost prometu manja od 250 prema ranije
navedenoj jednadzbi (1). To su uglavnom zracni prijevoznici koji se bave prijevozom poslovnih
putnika (Business aviation), ali i ostali prijevoznici koji pripadaju generalnom zrakoplovstvu
(General aviation)?. Kod ovakvih zraénih prijevoznika ne racuna se potreban broj inspekcija za
svakog prijevoznika pojedinaéno, nego EASA dodjeljuje ukupan broj inspekcija koje je
potrebno izvrsiti nad zracnim prijevoznicima ove kategorije svakoj drzavi €lanici, odnosno
nacionalnoj agenciji za civilno zrakoplovstvo. Ciljani broj ovih inspekcija nije dobiven
procjenom rizika za svakog zra¢nog prijevoznika, ve¢ kao statisticka pretpostavka. Nacionalna
agencija, odnosno nacionalni koordinator za inspekcije moZe provesti veci, ali nikako manji
broj inspekcija od dodijeljenog za zra¢ne prijevoznike kategorije 2 [8].

3.3 Inspekcije ostalih zracnih prijevoznika

Za ostale zracne prijevoznike, koji nisu dio SWC grupacije, godisnji plan inspekcija mora se
pridrzavati slijedeéih nacela, prema [8]:

e program inspekcija mora se temeljiti na procjeni rizika,

e nacionalni koordinator za ramp inspekcije mora dostaviti EASA-i plan do 01.12. za
narednu godinu,

e plan mora pokriti najve¢i moguci uzorak razli¢itih zracnih prijevoznika i tipova
zrakoplova koji slije¢u u drzavu,

e ne smije postojati diskriminacija odredenog zra¢nog prijevoznika samo na osnovu
nacionalnosti, te

e broj inspekcija mora biti proporcionalan broju slijetanja zraénog prijevoznika na
teritorij drzave.

2 Generalno zrakoplvstvo obuhvaéa sve operacije zraénih prijevoznika osim redovnih (scheduled) i ne redovnih
(non-scheduled) operacija: obuka pilota, poljoprivredne operacije, medicinski letovi, operacije potrage i
spasavanja i drugo.



EASA je postavila formulu prema kojoj se moze izraCunati potreban broj inspekcija za zracne
prijevoznike [8]:
LND

= > . [
I (Opr_50)+02*(0pr<50)+2000 (2)

gdje je:

e | —minimalni broj inspekcija,

e (Opr = 50) — zracni prijevoznici ¢iji su zrakoplovi sletjeli 50 ili vise puta na teritorij
drZzave u poslijednjih 12 mjeseci,

e (Opr < 50) —zracni prijevoznici ¢iji su zrakoplovi sletjeli manje od 50 puta na teritorij
drZzave u poslijednjih 12 mjeseci,

e LND — ukupan broj slijetanja zrac¢nih prijevoznika na teritorij drZave u poslijednjih 12
mjeseci.

3.4 Naknadne (Follow up) inspekcije

Nacionalna vlast nakon provedene inspekcije na osnovu rezultata iste moze utvrditi da je
potrebna i naknadna inspekcija. Takvim inspekcijama utvrduje se je li zracni prijevoznik
odredio i implementirao korektivne mjere. Ukoliko se radi o zraénim prijevoznicima kategorije
1, a drzava koja mora provesti naknadnu inspekciju veé je dostigla predvideni broj inspekcija
za tog zracnog prijevoznika, nacionalna vlast moZe zatraziti drugu drzavu da provede
inspekciju ili napraviti “zamjenu inspekcija” s drugom nacionalnom vlasti. O tome postupku
mora biti obavijeStena EASA, a svaka nacionalna vlast duzna je voditi podatke o napravljenim
zamjenama.

Nacionalne agencije imaju pravo, odnosno obvezu barem jednom godiSnje obnoviti broj
potrebnih inspekcija za odredene zracne prijevoznike koji su ¢lanovi SWC grupacije te time
izvrsiti dodatne inspekcije ukoliko je to potrebno, odnosno smanijiti broj inspekcija za zraéne
prijevoznike koji su pokazali zadovoljavajudi sigurnosni standard, [8].



4 Proces provodenja inspekcija

Proces planiranja i provodenja inspekcija, od odredivanja kategorije zracnih prijevoznika i
postavljanja prioriteta, do naknadne inspekcije ukoliko je potrebna, detaljno je opisan u
nastavku ovog poglavlja.

4.1 Planiranje i priprema inspekcije

Opcenito, za provodenje Inspekcija potrebna su 2 inspektora. Samo u posebnim slucajevima,
na primjer kod velikih zrakoplova ili vrlo kratkog vremena izmedu doleta i odleta (turn-
around)? kada je potrebno vise inspektora kako bi se odradila vecina provjerne liste. Jedan
inspektor u pravilu ne bi trebao provoditi inspekciju, osim ako je inspekcija zaista potrebna, a
nije dostupan drugi inspektor.

Inspektori moraju dobro rasporediti vrijeme i medusobno podijeliti zadatke kako bi inspekcija
bila brza i ucinkovita. Prilikom odabira zracnog prijevoznika, odnosno tipa zrakoplova na
kojemu ¢e se vrsiti inspekcija, prema [8] potrebno je uzeti u obzir slijedede :

e provjera godisnjeg plana inspekcija kako bi se utvrdilo koji bi zraéni prijevoznik trebao
biti podvrgnut inspekciji,

e provjera prijasnjih inspekcija izvrSenih na zrakoplovima zracnog prijevoznika te je li
zraéni prijevoznik bio duzan provesti korektivne mjere,

e odrediti kada je poslijednji put bila izvrSena inspekcija zrakoplova tog zrac¢nog
prijevoznika,

e provjera ciljanog broja inspekcija za tog zra¢nog prijevoznika i

e provjera postoji li “zanimljiviji” zraéni prijevoznik za inspekciju, odnosno mogu li se
resursi inspektora bolje iskoristiti (novi tip zrakoplova, zracni prijevoznik koji prije nije
slijetao na tu zraénu luku ili zra¢ni prijevoznik sa upitnim sigurnosnim standardima,
bazirano na prijasnjim provedenim inspekcijama).

Prilikom pregleda zracnih prijevoznika dostupnih za inspekcije potrebno je zatraziti od zracne
luke popis svog prometa koji se odvija u trazenom danu i obratiti pozornost na specijalne
letove koji nisu vidljivi na javno dostupnim stranicama zrac¢nih luka (teretni ili privatni
zrakoplovi). Takoder je potrebno obratiti pozornost na code-share? letove i na operacije koje

3 Turn-around podrazumjeva sve aktivnosti na zrakoplovu koje je potrebno izvrsiti od dolaska na parkirnu poziciju
do odlaske s iste. To su iskrcaj putnika, ¢is¢enje zrakoplova, tocenje goriva itd.

4 Code-share operacije podrazumijevaju letove na kojima postoji operativni i marketin3ki prijevoznik. Operativni
prijevoznik obavlja zrakoplovnu operaciju, a marketinski prijevoznik samo prodaje karte za istu.

10



se odvijaju kao wet lease® da bi se utvrdilo tko je operativni prijevoznik, sukladno tome
planirala inspekcija te sprijeCilo previSe inspekcija na zrakoplovima istog zra¢nog prijevoznika.

Nakon sto inspektori donesu odluku o zrakoplovu kojega ée pregledati poCinju pripreme za taj
specifican zrakoplov, odnosno let. U obzir je potrebno uzeti rezultate prijasnjih inspekcija tog
zratnog prijevoznika, izvje$éa o ugrozavanju sigurnosti (safety reports) i nalaze (findings)® s
proslih inspekcija ukoliko ih je bilo te posebnu pozornosti obratiti na te segmente inspekcije.
Takoder, ukoliko zbog vremenskih ogranic¢enja prilikom prosle inspekcije nisu pregledane sve
stavke provjerne liste, inspektori bi ih trebali smatrati prioritetnima.

Za potpunu i svrhovitu provjeru inspektori se prije samog dolaska na zrakoplov moraju dobro
upoznati sa zrakoplovom, pribaviti podatke od proizvodaca i zatraziti listu opreme koja moze
biti neoperativna, a da bi zrakoplov i dalje bio plovidben (Master Minimum Equipment List ,
MMEL). Izdaje ju proizvodac zrakoplova, a svaki zrac¢ni prijevoznik ju mora prihvatiti ili postaviti
dodatne restrikicije, odnosno prosiriti vlastitu, kompanijsku listu opreme koja moZe biti
neoperativna (Minimum Equipment List, MEL). Osim podataka o samom zrakoplovu,
inspektori moraju biti upoznati i sa vremenskim uvjetima, aktivnim obavijestima zracih luka,
meteoroloskih sluzbi i sluzbi pruzatelja usluga kontrole zra¢nog prometa (Notice to Airmen,
NOTAM) i ostalom relevantnom dokumentacijom.

Inspekcija zrakoplova moZe se izvrsiti prije polijetanja ili nakon slijetanja zrakoplova, uzmiajuci
u obzir potrebno vrijeme za izvrSenje inspekcije. Ona ne smije uzrokovati kasnjenje zrakoplova
osim u slucaju ozbiljnih sigurnosnih propusta, a inspektori moraju uzeti u obzir maksimalno
vrijeme na duznosti (duty time) posade i ne uzrokovati prekoracenje istog trajanjem inspekcije,

[8].

4.2 Dolazak inspektora na zrakoplov i provedba inspekcije

Provjerna lista za Inspekcije sadrzi 53 tocke provjere [8]:

e 24 se odnosi na operativne zahtjeve koji se provjeravaju u pilotskoj kabini (A),

e 14 na sigurnost u kabini (B),

e 11 na opce stanje zrakoplova (C),

e 3 nainspekciju tereta i teretnog prostora (D), a

e diozageneralne primjedbe (general remarks — E) ne vodi se kao nalaz inspektora nego
samo kao primjedba.

5 Wet lease operacije podrazumijevaju da jedan zraéni prijevoznik unajmi zrakoplov i posadu drugog zraénog
prijevoznika da pod njegovim imenom obavlja dogovorenu operaciju.
% Nalaz (finding) — upis inspektora da odredena stavka provjerne liste nije u skladu sa sigurnosnim standardima
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Prilikom dolaska na zrakoplov inspektori se moraju identificarti zapovjedniku zrakoplova te
ukoliko je prisutan i predstavniku zrakoplovne kompanije na zra¢noj luci. Vizualnu inspekciju
zrakoplova moguce je obaviti i dok su putnici jos na zrakoplovu, ali inspektori moraju svesti na
minimum uplitanje u standardnu operaciju prijema i otpreme. Ulazak inspektora u kabinu dok
su putnici joS na zrakoplovu moZe biti opravdan u nekim sluéajevima, na primjer kada
inspektori moraju provjeriti:

e ima li previSe prtljage u pretincima iznad sjedala,
e odgovara li razmjestaj putnika u kabini podacima s loadsheet-a’, te
e blokira li prtljaga izlaze za slu¢aj opasnosti.

Inspekcija ne smije uzrokovati kasnjenje zrakoplova osim u sluc¢aju ugrozavanja sigurnosti
letenja, na primjer:

e oStecéenje podvozja,

e znacajno curenje ulja iz motora,

e letacka posada ne moZe predociti valjanu dozvolu za upravljanje zrakoplovom ili
medicinski certifikat (u tom slucaju inspektori traze od kompanije da se $to prije posalje
kopija istih),

e nepotpuna dokumentacija potrebna za let ili

e ostecéenja na zrakoplovu izvan dopustenih ogranicenja.

Inspektor mozZe zapoceti sa pregledom vanjskog stanja zrakoplova, odnosno pretpoletnim
pregledom (walk-a-round) kada je zrakoplov stigao na parkirnu poziciju, zemaljsko osoblje je
postavilo podmetace, a motori i anti-collision® svjetla su ugasena. Drugi inspektor, zaduZen za
ulazak u kabinu mora ¢ekati odobrenje zapovjednika zrakoplova. Prilikom pregleda vanjskog
stanja zrakoplova inspektori ne koriste kamere, niti otvaraju vrata od stajnog trapa osim
ukoliko primjete curenje ulja ili znacajna osteéenja, ali prije toga moraju upozoriti posadu
zrakoplova i pri¢ekati iskrcaj putnika. Predvideno trajanje pregleda vanjskog stanja zrakoplova
iznosi 10 do 15 minuta, dok za Sirokotrupne (wide-body) zrakoplove moze trajati do 25 minuta.
Inspekcija pregleda vanjskog stanja zrakoplova prikazana je na slici 3.

7 Loadsheet je dokument s podacima o razmjestaju putnika i/ili tereta na zrakoplovu. Generira se nakon
ukrcaja/utovara u svrhu odredivanja teZista zrakoplova.
8 Anti-collision svijetla su bljeskajuéa svijetla na zrakoplovu za spreavanje sudara
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Pocetak

Zavrsetak

Slika 3 Pretpoletni pregled, izvor : [8]

Na slici 4 pomodu dijagrama toka objasnjen je proces inspekcije vanjskog stanja zrakoplova.
Kako je ve¢ objasnjeno u ovom poglavlju to je prvi pregled kojeg vrsi inspektor kada dode na
zrakoplov. Nakon toga ostaje pregled kabine, sustava i teretnog prostora zrakoplova, a opseg
pregleda ovisi o tome koliko je vremena ostalo do predvidenog vremena polijetanja

zrakoplova.
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Slika 4 Dijagram toka pretpoletnog pregleda zrakoplova, izvor: [8]
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Prikazana procedura na dijagramu predstavlja postupak inspektora nakon obavljenog
pretpoletnog pregleda. Nalazi kategorije 1 ili generalne primjedbe se upisuju u izvjestaj, a
ukoliko inspektori smatraju da je potreban upis nalaza vecée kategorije (2 ili 3) potrebna je
dodatna provjera. Bitno je provjeriti jesu li piloti obavili pretpoletni pregled zrakoplova, kako
bi sami uocili ostecenja ili neispravnosti za koja inspektori smatraju da su izvan dopustenih
ogranicenja. Ukoliko su ih piloti uocili i prema misljenju inspektora pravilno ocjenili nije
potrebno upisivati nalaz. Ako ostecenja ili neispravnosti nisu uocena ili pravilno prijavljena,
inspektori ovisno o razini istih upisuju nalaz.

Kada je iz bilo kojeg razloga nemoguce prodéi sve tocke provjerne liste (nedovoljno osoblja,
vrijeme, itd.), inspektori moraju postaviti prioritetne provjere. Prioriteti ovise isklju¢ivo o
inspektorima, njihovoj pripremi i iskustvu. Za razlicite tipove zrakoplova postaviti ¢e se razliiti
prioriteti, ovisno o starosti i iskustvu inspektora s tim zrakoplovom (ucestali problemi kod
nekog tipa zrakoplova) i zra¢nim prijevoznikom te nalazima s proslih inspekcija. Za pomo¢
prilikom provodenja inspekcija koristi se provjerna lista koja omogucava jednostavno
biljezenje nalaza i primjedbi (Dirty fingerprint checklista, DFP). Primjer takve provjerne liste
nalazi se u prilogu rada.

4.3 BiljeZenje nalaza

Zracni prijevoznici tre¢ih zemalja (izvan EU) nisu se duZni pridrzavati restriktivnijih EASA
standarda nego onih propisanih od strane ICAO-a. Inspektori prilikom provodenja inspekcije
moraju imati dokument koji se naziva dokaz o provedenoj inspekciji (Proof of Inspection, POI),
te se u njemu upisuju eventualni nalazi. Buduci da standardi kojih se razliciti zracni prijevoznici
moraju pridrzavati nisu jednaki, niti nalazi se ne oznacavaju isto. Za zra¢ne prijevoznike unutar
EU ne pridrzavanje standarda oznacuje se sa slovom E, a za ostale zrac¢ne prijevoznike slovom
I. Svaka drZava ima pravo pravo postaviti dodatne zahtjeve kojih se moraju pridrzavati zracni
prijevoznici kada operiraju na teritoriju te drzave. Oni su objavljeni u nacionalnom AIP-u
(Aeronautical Information Publication), ali odstupanje od istih mora se prijaviti samo u slucaju
ugrozavanja sigurnosti. Polje oznaceno sa slovom E za generalne primjedbe sluzi za upis
observacija koje ne zahtjevaju korektivne akcije niti odgovor zracnog prijevoznika, ali
inspektori smatraju da bi se trebale popraviti.

Kada se detektira odstupanje od propisanih standarda u bilo kojem segmentu inspekcije
inspektori moraju biti sigurni da to odstupanje utjece na sigurnost tog specificnog leta. Na
primjer ukoliko ruc¢na svijetiljka na zrakoplovu nije operativna ili ih uopée nema koliko je
potrebno (ovisno o tipu zrakoplova), inspektor moze unijeti nalaz, ali samo ako se radi o
no¢nom letu. U slucaju da je zrakoplov u dnevnoj rotaciji, takvo odstupanje nije nalaz nego
samo generalna primjedba. Ista je stvar i s prslucima za spaSavanje; ako zrakoplov operira na
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ruti koja niti u jednom trenutku nije udaljena viSe od 50 nautic¢kih milja od obale, nedovoljan
broj prsluka za spasavanje nije nalaz nego ponovno samo generalna primjedba.

Svi nalazi moraju biti potkrijepljeni dokazima, kao Sto su:

e slike oStecenja zrakoplova,

e dokumenti primljeni elektronickom postom (naknadna dostava dokumentacije koja
mora biti na zrakoplovu),

e preslike stranica tehnicke knjige zrakoplova (Technical log book,TLB) kao dokaz upisa
u istu, te

e preslike relevantnog dijela operativnih priruénika (MEL, OM, AFM i drugi)®.

Tehnickim defektom zrakoplova smatra se odstupanje od standarda zrakoplova, njegovih
sustava ili komponenata, a prema [8] svrstavaju se u 3 kategorije:

e manja odstupanja (Minor defects) — minimalni utjecaj na sigurnost, oznacavaju se kao
nalazi kategorije 1.,

e znacajna odstupanja (Significant defects) — oStecenja ili neispravnosti na zrakoplovu
koja bi mogla biti izvan dopustenih granica i zahtjevaju daljnju provjeru, oznacavaju se
kao nalazi kategorije 2. i

e velika odstupanja (Major defects) — oStecenja ili neispravnosti na zrakoplovu koja su
definitivno izvan dopustenih granica, oznacavaju se kao nalazi kategorije 3 i uvijek
moraju biti potkrijepljeni dokazima iz tehni¢ke dokumentacije zrakoplova .

S obzirom na kategoriju nalaza, potrebno je poduzeti odredene mjere prije nego se zrakoplov
vrati u normalnu operaciju.

Mijera klase 1 (Class 1 action) — ova mjera poduzima se nakon svake inspekcije, bez obzira na
nalaze. Ona podrazumjeva samo razgovor sa zapovjednikom zrakoplova o rezultatima
inspekcije.

Mijera klase 2 (Class 2 action) — ukoliko su tijekom inspekcije utvrdeni nalazi kategorije 2 ili 3,
potrebno je obavijestiti operatera zrakoplova i nacionalnu agenciju za civilno zrakoplovstvo.
Bududi da ovakvi nalazi zahtjevaju korektivne akcije potrebna je i naknadna inspekcija. Zra¢ni
prijevoznik duzan je dostaviti inspektorima korektivne mjere koje su provedene ili u nekim
slu¢ajevima samo plan implementacije istih.

Mjera klase 3a (Class 3a action) - ova mjera podrazumjeva da su zrakoplovu nametnuta
odredena ograniéenja tijekom leta zbog neispravnosti potrebne opreme. Na primjer, problem
sa sustavom generacije kisika rezultirati ¢e zabranom leta na visinama iznad 10 000 stopa.

9 OM - Operations Manual
AFM — Aircraft Flight Manual
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Ukoliko je uocen tehnicki problem na zrakoplovu, u odredenim slucajevima moguce je
dozvoliti prelet zrakoplova u bazu (bez putnika) radi lakSeg izvodenja radova.

Mijera klase 3b (Class 3b action) — potrebno je poduzeti korektivne mjere prije leta. Osteéenja
na zrakoplovu koja su unutar limita, ali moraju biti unesena u tehnicku knjigu zrakoplova, na
primjer ako se na gumama vidi platno od istroSenosti zrakoplov jos uvijek ima pravo na
odredeni broj slijetanja, ali to mora biti uneseno u tehni¢ku knjigu zrakoplova.

Mijera klase 3c (Class 3c action) — zrakoplov je prizemljen. Ova mjera poduzima se u slucaju da
posada zrakoplova odbije ili ometa inspekciju do te mjere da ju je nemoguce izvrsiti, nakon
inspekcije odbija provesti korektivne mjere ili se ne pridrzava nametnutih ogranicenja zbog
neispravne opreme.

Mijera klase 3d (Class 3d action) — ova se mjera nadovezuje na neku od prethodnih, kada je
sigurnost zracnog prometa toliko ugrozena da inspektori smatraju potrebnim zabraniti
zraénom prijevozniku sve operacije zrakoplova.

U tablici 1 prikazan je odnos izmedu kategorija nalaza inspekcija i mjera koje je potrebno
poduzeti kako bi zrakoplov moga Sto ranije nastaviti s operacijom.

Tablica 1 Kategorija nalaza/potrebne mjere

Potrebne mjere

Kategorije Mijera klase 1 — Mijera klase 2 — Mjera klase 3 -

nalaza informacija obavijest potreba za
kapetanu zratnom korektivnom
prijevozniku i mjerom prije
nacionalnoj polijetanja
vlasti
da nije primjenjivo nije primjenjivo
Kategorija 2 da ovisno o nije primjenjivo
konkretnom
nalazu

Kategorija 3 da da da

Generalna da nije primjenjivo nije primjenjivo

primjedba
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4.4 Komunikacija za zra¢nim prijevoznikom

Nakon zavrSene inspekcije posada zrakoplova dobiva POI, a inspektor mora ispuniti puno
izvjesc¢e i unijeti ga u bazu podataka. Ovisno o kategoriji nalaza, odnosno o korektivnim
mjerama koje je posada/zracni prijevoznik duzan poduzeti zrakoplov se vra¢a u promet ili
ostaje prizemljen do izvrSenja istih. Komunikacija izmedu inspektora i zraCnog prijevoznika
prikazana je na slici 5.

Slika 5 Komunikacija inspektora sa zraénim prijevoznikom,

izvor: [8]

Iz slike je vidljivo da komunikacija moze biti vrlo kratka i jasna, ali isto tako je moguée da u
komunikaciju treba ukljuciti nacionalnu agenciju zemlje zracnog prijevoznika, ukoliko se on
ogluSuje na prvodebu korektivnih mjera sukladno nalazima inspektora. Ukoliko zracni
prijevoznik dostavi potrebnu dokumentaciju unutar 30 dana cijeli slu¢aj se smatra zatvorenim,
ali ukoliko zracni prijevoznik dostavi nepotpunu, nezadovoljavajucu ili uopée ne dostavi
dokumentaciju inspektori su duzni obavijestiti nacionalnu agenciju drzave u kojoj je registriran
zracni prijevoznik koja mora izvrsiti pritisak da bi se cijeli proces inspekcije $to prije priveo
kraju.
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Na slici 6. prikazan je proces inspekcije opisan u ovome pogavlju.

RAMP proces
N
Junusi prihvadanje
o ¢! ¢! o) '
f i)/ b/ ’
nacionalni koordinator inspektori inspektori inspektori e,
inspektor

potetak procesa
naknadne
inspekcije,

ako su detektirani

|

|
| |

|
! |
| |
) ! |
ﬁanir_a-rh prip:;;\ pru;dba | - 1 :
inspekcije ¥ inzpekcije »  inspekcije I ; izvjesta] |
- f/ \.__,/ | unos podataka |
|
| |
|

|
! |
| |

|

|

- nalazi
A\
a
- : & .
ciljani broj godignji prikupljanje smjernice r
i"'SPEk'I:ija program | podatakaiz za izvedenje drafter
[L1+L2) briefing paket raznih izvera inspekcija ¢
.+ _— unos skice l—"
prioriteti |_ | ﬁ I
—————— 1

posrednik

Slika 6 Proces Inspekcije,

izvor: [8]

Nacionalni koordinator duZan je odrediti ciljani broj inspekcija prema kriterijima opisanim

ranije u ovom radu, a zatim zajedno za inspektorima isplanirati, pripremiti i provesti te

inspekcije nad ciljanim zraénim prijevoznicima. Nakon provedbe inspekcije, inspektor je duzan

napisati puno izvjeSée i unijeti ga u bazu podataka koju pregledava EASA, a ¢lan tima koji radi

s inspektorima, zapisnicar (drafter) preko posrednika komunicira s zracnim prijevoznikom i

nacionalnom agencijom promatranog prijevoznika ukoliko je potrebno.
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5 Postupci zracnog prijevoznika nakon provedene inspekcije
zrakoplova

Kako je navedeno u prethodnom poglavlju ovog rada u slucaju nalaza inspekcije kategorije 2
illi 3, zracni prijevoznik duzan je provesti odgovarajuce korektivnhe mjere ovisno o kategoriji
nalaza. U slucaju nalaza kategorije 2 zracni prijevozik mora u odredenom vremenskom periodu
(ovisno o samom nalazu) dostaviti dokaz o provedenoj korektivnoj mjeri, a u slu¢aju nalaza
kategorije 3 one moraju biti provedene prije nastavka operacije zrakoplova ili zrakoplov moze
nastaviti operaciju s odredenim ogranicenjima. U nastavku ovog poglavlja prikazati ¢e se
postupak promatranog zra¢nog prijevoznika nakon dobivenog nalaza Inspekcije, [9].

5.1 Procedura zatvaranja nalaza

Za svaki nalaz kategorije 2 ili 3 u sustavu kvalitete otvaraju se izvjestaji o nesukladnosti
(Irregularity reports). Za nalaze kategorije 1 i generalne primjedbe inspektora nalazi se
otvaraju naknadno ukoliko rukovoditelj kvalitete zra¢nog prijevoznika smatra da je to
potrebno, ali EASA ne traZi daljnje analiziranje tih nalaza. Otvoreni nalazi dalje se obraduju
sukladno uputama u priru¢niku za kvalitetu zra¢nog prijevoznika (Quality System Manual,
QsM).

Za utvrdeni nalaz odgovorna osoba radi analizu uzorka, definira korektivnhe mjere i osobu
zaduzenu za implementaciju istih. Rok za implementaciju proporcionalan je tezini nalaza. U
tablici 2 nalazi se postupak obrade nalaza, odnosno izvjeStaja o nepravilnosti s odgovornim
rukovoditeljima.

Tablica 2 Odgovorne osobe u organizaciji zracnog prijevoznika

Aktivnost Odgovornost
zaprimanje izvjestaja o nepravilnosti rukovoditelj kvalitete
provjera izvjestaja i proslijedivanje

o rukovoditelj kvalitete
odgovornom rukovoditelju

analiza uzroka nalaza odgovorna osoba
odredivanje korektivnih mjera odgovorna osoba
provedba korektivnih mjera odgovorna osoba

definiranje naknadne provjere i nadzor nad
provedbom korektivnih mjera
procjena ucinkovitosti korektivnih mjera rukovoditelj kvalitete
omogucavanje resursa za provedbu
korektivnih mjera
odgovornost za implementaciju korektivnih
mjera na razini cijele organizacije

rukovoditelj kvalitete

odgovorni rukovoditelj

odgovorni rukovoditelj
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Odgovorna osoba nalazi se u svakom specifi€nom izvjesStaju o nepravilnosti. Na primjer ukoliko
se nalaz, a samim time i izvjeStaj o nepravilnosti odnosi na procedure posade odgovorna osoba
biti ¢e Sef pilota na floti zrakoplova gdje je uo¢ena nepravilnost.

Nakon $to odgovorna osoba za to podrucje rada analizira, odredi i provede korektivne mjere
rukovoditelj kvalitete definira postupke za nadzor i evaluaciju usvojenih mjera. Ukoliko su one
zadovoljavajuce i Zeljeni rezultat je postignut, cjelokupna dokumentacije se Salje inspektorima
i nalaz se zatvara. U slucaju da inspektori nisu zadovoljni rezultatima i smatraju da zracni
prijevoznik korektivnim mjerama nije zadovoljio traZene sigurnosne standarde postupak se
mora ponoviti, odnosno odgovorna osoba ponovno zapocinje s analziom uzroka i
odredivanjem korektivnih mjera.

5.2 Primjer iz operativne prakse promatranog zracnog prijevoznika

Na slici 7 je prikazan izvjestaj o Inspekciji nad promatranim zracnim prijevoznikom. Inspekcija
je provedena na zracnoj luci u Becu. Inspektori su unijeli nalaz i kvalificirali ga kao kategoriju
3a, odnosno zra¢nom prijevozniku je dopusten nastavak operacije s odredenim ogranicenjima.

Austria
SACA

Ramp Inspection Report
No. ACG-2020-0028

Source: SACA Place: LOWW - WIEN-SCHWECHAT
Date: EEEERER Local Time: 0%:10
Oparator: AOC Numbar: HR-101
State: T Type of Operation: Commercial Air Transport operations
(CAT)
Route from: R — AT Flight Number: —
Route to: RS — IRt Flight Number: ST
Chartered by NR NOT RELEVANT Charterer's State: Not Relevant
Aircraft type: DHB0 DHC-8-400 Dash 8 Reaistration Marks:
Aircraft configuration: Passenger Construction Number:
Flgre Craw
State of Licensing: LD Croatia 2nd State of Licensing”:
Fincings
Code Std Rof Cat Finding Dotailed Description Status
AO7 E ORO.MLR.10S8(a) 3 Some MEL items not fully customised (with ADF #1 Inoperative (2 instalied) and Closed
defects affecting those items.) dispatched but MEL not customised for that
kem (akernate procedure not established by
operator; no other procedure available)
B10 M AMM 33-20-00 G Center cabin ceiling - no smoking sign NR
inoperative (single sign)
Clace of actiane takan Aoticne Takan
_l 3d) Immediate operating ban
7 39 Alrcraft grounded by Inspecting NAA
7] 3b) Corrective actions before flight
z 3a) Restriction on aircraft flight operation AQT: ‘or outbound flight ADF is not required

2) Information to Authority and Operator

w 1) Information to Captain

Slika 7 Izvjestaj o inspekciji
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Iz slike je vidljivo da je unijeta i generalna primjedba, ali ona u radu nije analizirana, vec¢ se
analizira primjer nalaza kategorije 3. To je najstroza kategorija nalaza koja zahtijeva
otklanajnje nesukladnosti, tj. u ovom slucaju postavlja ograni¢enja zraénom prijevozniku
prilikom nastavka operacije. Nalaz se odnosi na neoperativan dio opreme zrakolova koja nije
definirana u MEL-u, odnosno nalaz A07. Primjedba inspektora je nepostojanje alternativne
procedure za operaciju zrakoplova sa ovim dijelom sustava neoperativnim. Postojeé¢i MEL
zraénog prijevoznika navodi da ADF9 sustav nije potreban za operaciju ukoliko se on ne koristi
za primarnu navigaciju, Sto je danas gotovo uvijek i slucaj, ali nije navedeno koja se
alternativna procedura koristi. Zraénom prijevozniku je postavljena restrikcija da ne moze
nastaviti let prema zra¢noj luci na kojoj se kao primarno navigacijsko sredstvo koristi ADF za
bilo koji segment leta (dolet, prilaz ili neuspjeli prilaz). Posada zrakoplova zajedno s
inspektorima provijerila je aktivne NOTAM-e i karte dolazne zraéne luke te je utvrdeno da ADF
sustav nije potreban za sigurno izvrSenje leta, odnosno zrakoplov je nastavio ,,normalnu”
operaciju.

POI koji inspektori predaju zapovjedniku zrakoplova mozZe se razlikovati od punog izvjestaja
kojeg inspektori unose u bazu podataka nakon potpune procjene provedene inspekcije. Isto
tako zracéni prijevoznik moZze izjaviti da se ne slaZze s nalazima provedene inspekcije i tada
pokusava maknuti nalaz ili ublaziti kategoriju istog $to je upravo slucaj u promatranom
primjeru, slika 8. Taj se postupak odraduje direktno u komunikaciji s nadleznim vlastima koji
su otvorili nalaz ili preko nacionalnog koordinatora u nadleZnoj agenciji za civilno
zrakoplovstvo.

10 ADF — Automatic directon finding je navigacijski sustav na zrakoplovu pomoéu kojega je moguce odrediti
poziciju zrakoplova u odnosu na NDB — Non directional beacon.
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Description

Attachments

Follow-up

Author

Follow-up
Author

Follow-up

Author

Follow-up

Author

Follow-up

Author
Slatus

ADF #1 inoperative (2 installed) and dispatched but MEL not customised for that item (alternate procedure not
eulublished by vperalur, o olher procedure availuble)

(IMG_0004_A07.JPG], IMG_1180_AO7_jpg] , [DHCB-MELP-9-34-50-4,pdf] , (IR2594--OPEN. pdf] , IR2694-—
CLOSED.pdfl

We've checked our current MEL and it is correct that this MEL item should be better customized. But if you read
carelully MEL and DHCE MMEL and associated MELF (Minimum Equipment List Frocedure) it look like that additional
crew operating procedure isn't required at all

Although MELP require operating procedure we consider that existing exception “Both may be inoperative provided
operational procedures are not based on ADF use” cover this operating procedure as well,

Nevertheless, we will processed this findng according to our quality procedure and we will opened an irregularity and
propared now ravician of MEL, Ac thic ravicion roquire appraval of Croatia CAA wo will nood come time to implamont
new MEL revision, In the meant time we will publish Company NOTAM with additional explanation of this MEL item,

Finally, could you be so kind to reconsider the level of this finding because Cat 3 Iooks to restrictive? Is it possible to
calegorized this as Cat 27

INSEPECTED OPERATOR (i

Thank you for the provided information, we will review it and come back to you

INSPECTING NAA (i |

This way | would like to inform you about actions taken by i regarding finding. We processed this finding
aooording to our quality prooodure and wo oponoed an irregularity roport No. IR 2604, All dotailo about oorrootive action
and implementation so far may be found in attached file. As scon as CCAA approve revision of MEL we will inform you.

INSPECTED OPERATOR (uG—_—__y

Thank you for the provided information. Dispute cannot be considered, as the pre-described finding was used
Plaaca sand a ropy of tha changed MFEL page when it is reviesd

INSPECTING NAA (S

CCAA approved DHCE MEL issue 2, revsion 9 and we closed IR2694, All details about corrective aclions and
documentary proofs may be found in atteched files.

INSPECTED OPERATOR (NuGG—_G—_mmn
{CLUSED} Ihank you for the provided information, accepled to close the tinding

Slika 8 komunikacija zracnog prijevoznika i inspektora

Kako je vidljivo iz slike nacionalna agencija odbila je umanijiti kategoriju nalaza, zracni

prijevoznik je promijenio proceduru u MEL-u i dostavio svu potrebnu dokumentaciju. Nova

procedura navodi da je posada zrakoplova u slucaju neoperativnog ADF-a duzna provjeriti da

taj sustav nije potreban za standardnu proceduru odleta, doleta, prilaza i neuspjelog prilaza
(Standard Instrument Departure, SID; Standard Instrument Arrival, STAR; Approach; Missed
Approach). Inspektori koji su otvorili nalaz verificiraju dostavljene materijale i ako nemaju

primjedbi zatvaraju otvoreni nalaz u bazi i nakon toga zatvaraju inspekciju sto je i slu¢aj u ovom

primjeru. Kada se nalaz zatvori, informacija sa svim dokazima o provodenju korektivnih mjera,

stavlja se u on-line bazu.
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5.3 Samoprocjena (Self-evaluation) zra¢nog prijevoznika

The Operator Board (OB) je izvjestaj kojim se procjenjuje uspjeSnost zracnog prijevoznika
prilikom Inspekcija tijekom 12 mjeseci prezentiranjem prikupljenih informacija u tom
vremenskom periodu. Znacajke su slijedece:

e OB koristi metodologiju racunanja SAFA ratio za zracnog prijevoznika,

e SAFA ratio je teZinski prosjek nalaza ovisno o kategoriji, svaka kategorija nosi
odredeni broj bodova (kategorija 1 - 0.25 bodova, kategorija 2 - 1 bod,
kategorija 3 — 2 boda, a generalne primjedbe se ne koriste u ovoj kalkulaciji),

e prvo se racuna prosjek za svaki zrakoplov, a zatim za cijelu flotu zracnog
prijevoznika (kao prosjek svih promatranih zrakoplova) i

e dobiveni podaci unutar godinu dana promatraju se kvartalno, a za vlastitu
procjenu napretka zracni prijevoznik koristi vremenski period od poslijednje 2
godine.

Promatrani zracni prijevoznik operira flotom od 11 zrakoplova na kojima je bilo 25 izvrSenih
inspekcija unutar jedne godine (23.04.2019. — 22.04.2020.). Od 11 zrakoplova, 6 ih je tip XX:
dvomotorni turboprop putnicki zrakoplov, a 5 ih je tip YY: dvomotorni mlazni putnicki
zrakoplov. U tablici 3 prikazani su podaci o zrakoplovima sa pripadajuéim SAFA ratio-om.

Tablica 3 flota zracnog prijevoznika i SAFA ratio

tip zrakoplova Registracija SAFA ratio
XX XX1 0.13
XX XX 2 2.0
XX XX 3 0.06
XX XX 4 0.08
XX XX'5 0.0
XX XX 6 0.0
YY YY1 0.5
YY YY 2 1.0
YY YY 3 0.06
YY YY 4 2.25
YY YY 5 0.0

Nakon izvrsenih inspekcija pronadeno je 11 nalaza, i to:

e 7 nalaza kategorije 1,
e 1 nalaz kategorije 2i
e 3 nalaza kategorije 3.

Iz tablice se zakljuCuje da je tezinski prosjek nalaza po inspekciji 0.55, dok bi obic¢an prosjek
iznosio 0.44 (kada bi svaki nalaz bio jednako ,tezak”). Na grafikonu 1 nalazi se evaluacija
zracnog prijevoznika kroz prikaz SAFA ratio-a za protekle 2 godine.
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Grafikon 1 SAFA ratio

Iz grafikona je vidljivo da tezZinski prosjek uglavhom pada dok se znacajniji rast vidi tek u
zadnjem kvartalu promatranog vremenskog razdoblja. Vazno je za napomenuti da svaki nalaz
kategorije 3 uvelike remeti kvartalni prosjek, te da teZinski prosjek od 0.55 joS uvijek
predstavlja zadovoljavajuéu razinu sigurnosti za zracnog prijevoznika.

Jedan od kljuénih pokazatelja sigurnosnog standarda zra¢nog prijevoznika sigurno je broj
inspekcija koje su izvrSene nad njegovim zrakoplovima, buduéi da se taj broj ra¢una u ovisnosti
o razini povjerenja koju odreduje EASA (veéi broj inspekcija predstavlja manju razinu
povjerenja prema zracnom prijevozniku po pitanju sigurnosti).

Broj inspekcija nad promatranim zracnim prijevoznikom kroz poslijednje 3 godine prikazan je
na grafikonu 2.
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Ukupan broj inspekcija zracnog prijevoznika
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Grafikon 2 Broj inspekcija zracnog prijevoznika

Iz grafikona je vidljivo da broj godisnjih inspekcija pada, Sto znaci da zracni prijevoznik
kontinuirano povecava sigurnosni standard i razinu povjerenja EASA-e. Taj podatak je logi¢an
kada se uzme u obzir usporedba broja nalaza kategorije 2 i 3 unutar protekle dvije godine:

e 2018. godine bilo je 6 nalaza kategorije 2 i 4 nalaza kategorije 3, a
e 2019. godine bio je 1 nalaz kategorije 2 i 1 nalaz kategorije 3.

Nalazi su 2019. godine umanjeni za 83%, odnosno 75% u odnosu na prethodnu godinu, Sto
predstavlja zadovoljavajuée rezultate i potvrdu sustava kvalitete zraénog prijevoznika s ciljem
stalnog poboljsanja.
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6 Izvjestaj o Inspekcijama 2013-2017

U ovome poglavlju prikazana je analiza Inspekcija za vremensko razdoblje od 2013. godine do
2017. godine, prema dostupnim podacima od EASA-e [10]. Prikazan je broj provedenih
inspekcija, broj zraénih prijevoznika i zra¢nih luka na kojima su provedene inspekcije. Takoder,
analizirana je struktura nalaza (kategorija) po inspekciji, te napravljena usporedba pojedinih
regija svijeta. Analiza pokazuje da se broj nalaza po inspekciji smanjuje, Sto ukazuje na
povecanje sigurnosti zrakoplovnih operacija.

6.1 Opcipodaci

U tablici 4 prikazani su podaci o inspekcijama u spomenutom vremenskom razdoblju. Vidljivo
je povecanje 