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SAZETAK

Procesi prihvate i otpreme putnika od kritiéne su vaznosti za sigurno odvijanje zratnog
prijevoza. Sigurnost zralnog prijevoza temelji se na sigurnosti provedenih operacija, narocito
aktivnosti pripreme zrakoplova na let. Procesi prihvata i otpreme zrakoplova se mogu
razlikovati obzirom na tip zraénog prijevoza — konvencionalni, niskotarifni i teretni zra¢ni
promet. NuZno je implementirati potrebne sigurnosne procedure prilikom obavljanja svih
aktivnosti prihvata i otpreme zrakoplova. Temelj sigurnosnih procedura opisan je sustavom
upravljanja sigurnodéu. Rizici u zradnom prometu, zajedno s pripadaju¢im posljedicama,
identificiraju se matricom rizika. Sigurnosne procedure moraju biti definirane za sve povrine

na kojima se odvijaju procesi prihvata i otpreme.

Kljuéne rije¢i: prihvat i otprema zrakoplova, sustav upravljanja sigurnoséu, kriticne

aktivnosti

ABSTRACT

Turnaround activities are vitally important for providing safety in air traffic. The safety of air
traffic is based upon safely conducted activities, especially regarding aircraft preparation
activities. Turnaround activities can vary due to type of traffic — conventional, low-cost or
freight. It is necessary to implement safety procedures for all turnaround activities. The
foundation of safety in air traffic is provided by a good safety management system.
Consequences of potential risks in air traffic can be identified by using a risk matrix. Safety
procedures should be properly implemented for all manoeuvring surfaces regarding

turnaround activities.

Key words: ground handling, safety management system, critical activities



1. UVOD

1.1. PROBLEM I PREDMET RADA

U ovom ¢e se radu razmatrati sigurnosne procedure na zraénim lukama prilikom prihvata
i otpreme zrakoplova. Naime, aktivnosti prihvata i otpreme zrakoplova provode se u zranim
lukama, a obavljaju se kada je zrakoplov izvan svoje primarne funkcije. Kod opsluZivanja
zrakoplova, fokus se stavlja na efikasnost i produktivnost aktera unutar samih aktivnosti.
Usluge koje se pruzaju zrakoplovu od strane aerodromskog osoblja, za vrijeme dok je
zrakoplov na tlu, moraju biti sukladne propisima i regulativom. Obzirom da svi zrakoplovi
moraju biti opsluZeni u minimalnom vremenu kako bi se optimizirao njihov rad ove su
aktivnosti podloZne i pogreskama, odnosno potrebno je obratiti pozornost na aspekte rizika i

sigurnosti prilikom izvodenja operacija.

U ovom ée se radu obraditi regulativa sigurnosnih procedura, odnosno ogranicenja
sigurnosnih aspekata provodenja operacija koje su nuzne za daljnje obavljanje funkeije

zrakoplova.

1.2. CILJI SVRHA RADA

Svrha rada se odituje u sistematiziranju postoje¢ih sigurnosnih procedura, kao i njihov
detaljan opis, kako bi bilo moguée jasno definirati odnos izmedu rizika i dobrobiti izvodenja
pojedinih operacija. U radu ¢e se navesti sve sigurnosne procedure vezane uz prihvat i
otpremu zrakoplova, odnosno operacije vezane za manevarsku povr§inu i uzletno sletnu
stazu. Navesti ¢e se i sigurnosne mjere koje je potrebno provoditi prilikom obavljanja

prihvata i otpreme te propise koji se odnose na navedene aktivnosti.

1.3. [ZVORI I METODOLOGIJA RADA

U ovom ¢e se radu koristiti iskljuivo sekundarni izvori podataka u obliku znanstvenih
¢lanaka, objavljenih regulatornih dokumenata, odnosno dokumenata regulative objavljenih od
strane regulatornih tijela na medunarodnoj i nacionalnoj razini. Takoder, koriStene su i
znanstvene knjige te razni ¢lanci objavljeni na internetu na relevantnim stranicama. Sva je
literatura koristena za iztadu ovog rada na hrvatskom ili engleskom jeziku, te je pravilno i

propisno naznacena.



1.4. STRUKTURA 1 SADRZAJ RADA

Ukupna materija rada izloZena je u 6 cjelina, na sljedeci nacin:
L, Uvod

2. Tehnologija prihvata i otpreme zrakoplova

3. Sustav upravljanja sigurnoséu

4. Sustav upravljanja sigurno$¢u na zraénoj strani zracne luke

& Sustav upravljanja sigurno3éu na stajanci

6. Sustav upravljanja sigurno$¢u u procesu prihvata i otpreme zrakoplova

7. Zakljudak

U prvom, uvodnom, dijelu opisuje se predmet i problem rada, navodi se svrha i cilj,

iznesena je metodologija rada i izvori te struktura i sadrzaj rada.

Drugo poglavlje navodi bitne znadajke procesa prihvata i otpreme putnika. Ono navodi
kljuéne pojmove prilikom procesa prihvata i otpreme zrakoplova, te je nuZno za
razumijevanje daljnje materije rada. U ovom su poglavlju obja$njena temeljna nacela
aktivnosti, te kljuéni pojmovi u procesima prihvata i otpreme zrakoplova. Nadalje, takoder su
navedene i razlike izmedu procesa prihvata i otpreme teretnog od putni¢kog zrakoplova, iz
razloga §to su te aktivnosti vrlo razli€ite u pogledu kriti¢nih aktivnosti, odnosno potrebnog

vremena prihvata 1 otpreme.

U treéem se poglavlju iznose injenice o sustavu upravljanja sigurnoscéu te o znacajkama
sustava. Takoder se navode elementi sustava, definira ih se kroz 4 etape, odnosno faze
sustava. U ovom se poglavlju objasnjava matrica rizika, kao jedna od glavnih sastavnica
sustava upravljanja sigurno$éu iz koje se moze jasno i koncizno odrediti potencijalan utjecaj
neke aktivnosti u vidu ozbiljnosti posljedica. Opisuju se i modeli upravljanja sigurnoséu u

zraénom prometu te proaktivan pristup u rjeSavanju sigurnosnih pitanja u zranom prometu.

Cetvrto poglavlje obraduje elemente sustava upravljanja sigurno$éu na zraénoj strani gdje
je od presudne vaznosti osigurati da se operacije koje se izvode odvijaju u sklopu navedene
sigurnosne regulative. Nadalje, opisani su i pravno regulatorni okviri koji odreduju mjere u

slucaju nepostivanje regulative.



Peto poglavlje govori o operacijama, sigurnosnim procedurama, regulativi i pravno
regulatornim okvirima vezanim za operacije na zra¢noj strani. Takoder, navode se i
potencijalni sigurnosni rizici vezani za obavljanje operacija na stajanci, najviSe vezano za

kretanje vozila po manevarskoj povrsini.

Sesto, predzadnje, poglavlje na temelju izloZene materije u ranijim dijelovima rada govori
o implementaciji pojedinih aspekata sustava upravljanja sigurno§¢éu u operacije prihvata i
otpreme zrakoplova. Ovo je poglavlje kljuno, centralni je dio rada, te prikazuje dodirne

to¢ke svih operacija prihvata i otpreme zrakoplova u sklopu sustava upravljanja sigurnoscu.

Posljednje, sedmo, poglavlje je zakljucak u kojem su izneseni zakljuéei na temelju ranije

izlozene materije.



2. TEHNOLOGIJA PRIHVATA 1 OTPREME ZRAKOPLOVA

Tehnologija prihvata i otpreme zrakoplova predstavlja sloZeni proces koji u sebi sadiZi
niz tehnologkih aktivnosti. Prema tome, prihvat i otprema zrakoplova predstavlja znatajnu
fazu cjelokupnog procesa prijevoza. U samoj tehnologiji prihvata i otpreme zrakoplova
involvirano je mnogo sudionika kao i odgovarajuée opreme. Razlike u prihvatu i otpremi

ovise od toga radi li se o putni¢kom ili teretnom zrakoplovu [1].
2.1, TEHNOLOGIJA PRIHVATA I OTPREME PUTNICKOG ZRAKOPLOVA

Kao §to je prethodno navedeno, tehnologija prihvata i otpreme zrakoplova predstavlja

sloZeni proces koji u sebi sadrzi niz tehnoloskih aktivnosti.

Dakle, tehnologija prihvata i otpreme zrakoplova je skup aktivnosti kod kojih je vazna
dobra organizacija kako bi se osigurao nesmetani proces zratnog prometa. U nastavku ovog

poglavlja nabrojene su spomenute aktivnosti.
Tehnologija prihvata i otpreme putni¢kog zrakoplova, moze se podijeliti na sljedece:

o redovite zraéne prijevoznike (konvencionalne zracne prijevoznike i niskotarifne

zraéne prijevoznike) te
e izvanredne zralne prijevoznike i generalnu avijaciju.

Aktivnosti u procesu prihvata i otpreme zrakoplova odvijaju se po to¢no utvrdenom
redoslijedu, od kojih se neke odvijaju paralelno, a neke u slijedu, tj. nove aktivnosti ne mogu
zapo&eti, dok prethodne nisu zavidile. SloZenost tehnologije odituje se u broju aktivnosti
prisutno unutar prihvata i otpreme zrakoplova. Pritom ta ista sloZenost ne mora biti

ekvivalent ukupnom vremenu potrebnom za prihvat i otpremu zrakoplova.

2.1.1. POSTAVLJANJE PODMETACA POD KOTACE ZRAKOPLOVA

Kod postavljanja podmetada vrlo je vazno naglasiti da se oni postavljaju kako bi se
onemoguéilo nekontrolirano kretanje zrakoplova. Postavljanje podmetaca obavlja transportni
radnik uz nadzor kontrolora opsluZivanja. Propisani broj podmetaca se stavlja na
odgovarajuée pozicije odmah nakon $to zrakoplov zavrsi kretanje i ugasi motore. Ova se

radnja, nakon §to je obavljena, prenosi kapetanu zrakoplova.



U sklopu ove radnje, mogu se postavljati i cunjevi u blizini zrakoplova, kako bi se na
pravilan nadin odredila zona slobodnog kretanja putnika koji izlaze iz zrakoplova putem

stepenica [2].

Svaki zraéni prijevoznik zasebno dogovara sa zratnom lukom, pod koje kotace zeli
postavljanje podmetaca. Procedure podmetanja podmetaca pod kotace zrakoplova takoder se
mogu razlikovati prema vrsti zrakoplova pod koji se postavljaju podmetaci. Prema izvoru [3],
podmetaci se ne smiju pomicati ili mijenjati za vrijeme cjelokupnog procesa prihvata i
otpreme, sve dok se ne dobije dopustenje odgovorne osobe za njihovo uklanjanje.
Neovlasteno micanje podmetada moze imati potencijalno katastrofalne ucinke, stoga je ovaj
segment osiguravanja zrakoplova od nekontroliranog kretanja od iznimne vaznosti u pogledu

sigurnosti prometa [3].

2.1.2. TZLAZAK PUTNIKA IZ ZRAKOPLOVA

Izlazak putnika zapocinje kada kontrolor opsluzivanja, kod kojega se nalazi putnicki
manifest (engl. PAX Manifest), da znak kabinskom osoblju da izlazak putnika moze zapoceti.
[zlazak putnika je proces napustanja zrakoplova u §to je mogudée kraéem vremenu, a da su

zadovoljene sve sigurnosne procedure.

Proces izlaska putnika iz zrakoplova moguée je ostvariti nakon gasenja anti collision
svjetala, a nakon Sto se osiguraju operativni uvjeti za iz izvodenje procesa. Dakle, proces
izlaska moguée je ostvariti putem putnickih aviomostova ili stepenica (vuéene ili

samohodne).

Kao 3$to je navedeno u izvoru [4], nakon parkiranja zrakoplova, gaSenja motora i
postavljenja podmetaca, uz zrakoplov se postavljaju odgovarajuce stepenice za izlaz putnika.
No, kod nekih zrakoplova stepenice nisu potrebne, jer odredeni tipovi zrakoplovi posjeduju
vlastite stepenice. Izlaz putnika moZe se ostvariti i putem aviomosta. Dakle, aviomostovi se
pozicioniraju uz trup zrakoplova prije nego $to se otvore vrata kabine. Ukoliko to nije
moguce, te se prvo moraju otvoriti vrata zrakoplova, potrebno je postaviti sigurnosnu traku i
pozicionirati aviomost odmah nakon otvaranja vrata zrakoplova. Kako je navedeno u izvoru
[1], sve sluzbe za prihvat i otpremu, kapetan zrakoplova i prva domadica moraju biti

obavijeSteni o prisutnosti posebnih putnika na letu. Krajnjoj odredidnoj zraénoj luci i svim



usputnim zraénim lukama, Salje se poruka o prisutnosti posebne kategorije putnika na letu

(engl. Passenger Service Message — PSM), kako bi se mogao organizirati njihov prihvat.

U posebnu kategoriju putnika ubrajaju se sljedeéi:
e nepracena djeca (engl. Unaccompanied Minor - UM),
e nepozeljni putnici (engl. Inadmissible Passengers — INAD),
o deportirci (engl. Deportees — DEPA/DEPU),
e vrlo vazni putnici (engl. Very Important Person — VIP),
e (esti putnici (engl. Frequent Flyer — FF),

e putnici sa invaliditetom i putnici sa smanjenom pokretljivoS¢u (engl. Passengers With

Reduced Mobility - PRM),

e starije osobe (engl. Passengers Requesting Special Assistance - MAAS)

grupa djece (engl. Mass Transport of Children — MTC) [5].

Izvor [1] navodi da se nakon obavljanja svih potrebnih predradnji daje signal
kabinskom osoblju da proces izlaska putnika moze zapodeti. Kabinsko osoblje zajedno sa
zemaljskim domaéinom zaduZen je za asistenciju i nadzor nad putnicima koji izlaze iz
zrakoplova. Nakon izlaska putnika iz zrakoplova zemaljski domaéin dovodi putnike od

zrakoplova prema putnickoj zgradi pjeSice ili autobusom.

2.1.3. ISTOVAR PRTLJAGE

Proces istovara prtljage odvija se paralelno sa procesom izlaska putnika iz zrakoplova.
Za izvodenje procesa istovara prtljage potrebna su tehnicka sredstva (mobilne tekuce trake,
kolica za prijevoz prtliage i vuéna vozila) te odgovarajuéi broj transportnih radnika.
Transportni radnici zaduZzeni su za istovar prtljage iz zrakoplova, na nacin da se jedan nalazi
u prtljaznom prostoru i stavlja prtljagu na traku, dok drugi docekuje prtljagu i slaze na kolica.
Transferna prtljaga se iskrcava iz zrakoplova po moguénosti odvojena od ostale prtljage,

prilikom Gega se registrira, a dobivena informacija dostavlja se operativnom centru. Tranzitna



prtljaga se ne iskrcava iz zrakoplova, osim u slu¢aju ako broj putnika ne bdgovat‘a konaénom
broju prtljage. U tom sluéaju prtljaga ¢e se istovariti, te ¢e putnici identificirati prtljagu. U

slu¢aju da prtljaga nije identificirana uklanja se s leta [1].

2.1.4. OPSKRBA ZRAKOPLOVA GORIVOM

Nadalje, kako navodi izvor [1], proces opskrbe zrakoplova gorivom zapocCinje nakon
izlaska svih putnika iz zrakoplova. Odredene zraéne luke u svijetu, da bi se minimiziralo
vrijeme potrebno za prihvat i otpremu zrakoplova, propisuju procedure u kojima je pod tocno
odredenim uvjetima moguée izvesti opskrbu zrakoplova gorivom za vrijeme izlaska/ulaska

putnika. Pritom za navedenu aktivnost moraju dobiti suglasnost zranog prijevoznika.

Opskrba zrakoplova gorivom obavlja se na zahtjev odgovornog ¢lana posade. Kontrolor
opsluzivanja u komunikaciji sa kapetanom zrakoplova dogovara potrebnu koli¢inu goriva
kojom je potrebno opskrbiti zrakoplov te putem dispedera kontaktira osobu odgovornu za
opskrbu zrakoplova gorivom. Kontrolor opsluZivanja nuzno mora obavijestiti kapetana kada
zapolne s procesom opskrbe goriva. Kapetan tada mora obavijestiti svo osoblje koje se u
trenutku poletka opskrbe gorivom bavi procesima prihvata i otpreme gorivom da je isto

zapocelo, te kada isto zavrsi [2].

Zbog zapaljivosti goriva, prije same opskrbe odredeni zraéni prijevoznici obavljaju
tehni¢ki pregled zrakoplova, a koji se sastoji od pregleda zrakoplova metodom vizualnog
promatranja (engl. Pre-flight inspection) od strane mehani¢ara i zatim pilota (engl.
walkaround) [6]. Proces opskrbe zrakoplova gorivom, odreden je pravilnicima, Ciji je cilj
odrZavanje sigurnosti zrakoplova i osoblja zraéne luke. Prije samog pocetka opskrbe
zrakoplova gorivom, vazno je da motori zrakoplova budu ugaSeni te da podmetaci budu
postavljeni pod kotage zrakoplova. U blizini zrakoplova mora se nalaziti adekvatan aparat za

gaSenje [7].

Predvidena cisterna za opskrbu zrakoplova gorivom mora biti pozicionirana niz vjetar te
parkirana najmanje 2 metra od zrakoplova i 6 metara od GPU. Odnosno mora biti
pozicionirana tako da postoji slobodan prolaz u slucaju izvanrednog dogadaja (curenje
goriva). Ona se ne smije pozicionirati ispod krila zrakoplova, iznimka su posebne vrste

cisterni koje posjeduju odgovarajuéi certifikat i suglasnost kompanije [8].



Prilikom opskrbe zrakoplova gorivom zabranjeno je: puSenje, koriStenje otvorenog
plamena, upravljanje elektriénom opremom koja nije neophodna za izvodenje aktivnosti
opskrbe, povladenje ili micanje elektriéne opreme uzduz poviSine blizu zrakoplova,
koritenje obuée koja sadrzi metalne ili &eline ukrase ili zastitu za prste, koridtenje slusnih
pomagala ili opreme sa pogonom na bateriju koja moZe izazvati iskru i koriStenje materijala

koji mogu izazvati plamen ili iskru [1].

2.1.5. CISCENJE PUTNICKE KABINE

Ciséenje zrakoplova odvija se nakon $to putnici napuste putni¢ku kabinu i zavrSava
prije nego i se putnici ukrcaju u zrakoplov. U slucaju da se na letu nalaze tranzitni putnici,
operacija ¢iséenja kabine mora prouzrogiti minimalne neugodnosti putnicima. Ono se izvodi

uz nadzor kabinskog osoblja, a ponekad ¢&i¢enje ukljucuje i kabinu pilota.
Izvor [1] navodi kako postoje dvije vrste ¢iSéenja kabine:

o ¢is¢enje kod leta sa kratkotrajnim zaustavljanjem zrakoplova koje traje krace i pri

kojem se obavlja manji broj radnji zbog ustede vremena te

e (iéenje zrakoplova na poletno-zavr§nim letovima koje traje duze i obavlja se

puno temeljnije.

2.1.6. SERVIS OTPADNIH VODA

Servis otpadnih voda se odvija paralelno i neovisno od drugih aktivnosti, osim
procesa opskrbe zrakoplova pitkom vodom. Vozilo za praznjenje fekalija prilikom parkiranja
ne bi smjelo pri¢i zrakoplovu blize od 2 metra, a nakon $to se pozicionira, mora se osigurati
od nekontroliranog pomicanja. Po samom zavr$etku procesa ispumpavanja fekalija, potrebno
je prostor isprati najprije vodom, a zatim dezinfekcijskim sredstvom. Proces obavljanja
procedura detaljno je opisan, te se isti, jednako kao i u procesima opskrbe hranom i pi¢em te
dovoda vode, mora postivati kako bi se postigli odgovarajuéi standardi pruzanja usluge koji

se odituju u kvaliteti pruzane usluge [1].



2.1.7. OPSKRBA ZRAKOPLOVA HRANOM I PICEM

Kod opskrbe zrakoplova hranom i pi¢cem moraju se postivati sigurnosni standardi koji
su vezani za prilazak catering vozila zrakoplovu. Uobi¢ajeno je istovremeno prihvatiti iz
zrakoplova ostatke cateringa sa prethodnog leta i utovariti novi catering za slijededi let. Sva

hrana i piée kojom se opskrbi zrakoplov mora zadovoljavati odredene zdravstvene standarde.

Prilikom opskrbe zrakoplova pitkom vodom koristi se cisterna sa pitkom vodom, a
voda iz vozila jednom mjese¢no nosi se na analizu, dok se voda iz spremnika mijenja jednom
dnevno. Otvaranjem odgovarajuceg prekidaca otvara se ventil i zapoCinje opskrba zrakoplova

pitkom vodom.

2.1.8. ULAZ PUTNIKA U ZRAKOPLOV

Podetak ulaska putnika u zrakoplov odvija se nakon §to je cisterna sa gorivom
napustila mjesto opsluZivanja zrakoplova i nakon zavrSenog pregleda zrakoplova prije
polijetanja. Nakon §to se posljednji putnik ukrcao u zrakoplov, o istome se obavjeitava

domacin zrakoplova koji se nalazi na ulazu.

Prilikom ulaska osoba sa smanjenom pokretljivo$éu i bolesnika na nosilima, potrebno je
osigurati da se takvi putnici prvi ukrcaju u zrakoplov. Ukoliko to nije moguce, potrebno je

osigurati da se ukrcaju posljednji.

Kontrolor odobrava ulazak putnika u zrakoplov po primitku potvrde od kabinskog osoblja

da je kabina zrakoplova spremna za ulazak putnika [1].

2.1.9. UKRCAJ PRTLJAGE

Ukrcaj prtljage u zrakoplov odreduje kontrolor opsluzivanja u koordinaciji sa
operativnim centrom. Nadleznost nad procesom ukrcaja prtljage imaju kontrolor
opsluzivanja, manipulant grupovoda i transportni radnik. Proces ukrcaja prtljage mora biti

koordiniran sa ostalim procesima koji se odvijaju na zrakoplovu.

Stoga se ukrcaj prtljage odvija paralelno sa ostalim aktivnostima u prihvatu i otpremi.

Kod ukreaja prtljage, registrira se broj i vrsta prtljage te u koje prtljaZno teretne prostore je



utovarena, kako ne bi dolo do prekoragenja dozvoljene nosivosti pojedinog prtljazno-

teretnog odjelika, te kako bi se moglo provjeriti odgovara li broj prtljage broju putnika.

Ukoliko je broj prtljage manji od broja putnika, kontrolor opsluZivanja informira o tome
sluzbu koja traga za prtljagom (engl. Lost Luggage — LL), kako bi se otkrilo gdje je nestala
prtljaga.

Ukoliko je broj prtljage veéi od broja putnika, putem prtljaznog privjeska locira se
prtljaga, te ukoliko se putnik nije pojavio na letu, takva prtljaga ¢e se iskreati iz zrakoplova

[5].

2.1.10. BALANSIRANJE ZRAKOPLOVA

Prije svega, samo balansiranje zrakoplova izvodi se pomoc¢u rafunalnog programa te
samo pod uvjetom da su upisani svi potrebni podaci o tipu zrakoplova i kompanije.
Balansiranje obavlja balanser koji je odgovoran za izradu liste optere¢enja zrakoplova (engl.
Load & Trim Sheet). lzrada liste opterecenja zrakoplova jedan je od bitnih &imbenika

sigurnosti zra¢ne plovidbe.

Podaci za izradu liste opterecenja i balansa su sljede¢i:
e tip iregistracija zrakoplova,
e odrediste,
e broj, teZina i raspored posade,

o ukupna kolig¢ina goriva (ili koli¢ina goriva pri polijetanju), planirana potroSnja istog,
te preostalom gorivu pri slijetanju (engl. Block Fuel, Take Off Fuel, Trip Fuel,
Landing Fuel),

e ukupan broj putnika po kategorijama, tezina ukrcanih putnika i njihov raspored po

sjedistima,
e broj i tezina prihvadene prtljage,

e aktualnu teZinu zrakoplova sa cjelokupnim teretom bez goriva (engl. Actual Zero Fuel

Weight),
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e aktualnu tezinu zrakoplova pri polijetanju (engl. Actual Take Off Weight) i

e aktualnu tezinu zrakoplova pri slijetanju (engl. Actual Landing Weight).

Na temelju ovih podataka se radi lista optereéenja zrakoplova, odnosno ukupan tovarni
prostor se segmentira u odgovarajuce dijelove te se odreduje koli¢ina prtljage, odnosno robe
koju je moguée staviti u pojedinu teretnu sekciju. Na taj se nacin osigurava da je zrakoplov
istih letnih karakteristika u toku cijelog leta. Nuzno je poznavati ranije navedene parametre
kako bi se sa sigurno$¢u moglo provesti balansiranje, odnosno ravnomjerno optereéenje
svakog pojedinog zrakoplova, kako bi se u konadnici teZiSte zrakoplova zadrzalo u
parametrima propisanim od strane proizvodaa. Listu optereenja je nuzno dodatno
kontrolirati od strane agenta za ukrcaj tereta i prtljage, kako bi se utovar prtljage odradio po

pravilnim uputama [2].
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3. SUSTAV UPRAVLIANJA SIGURNOSCU

Kako se navodi u izvoru [9], zrakoplovna je sigurnost stanje u kojem je rizik od
nanodenja Stete osobama ili imovini umanjen i odrzavan na ili ispod prihvatljive razine rizika,
kroz kontinuirani postupak prepoznavanja opasnosti i upravljanja rizikom. Za osiguravanje
odgovarajuce razine sigurnosti svaki je aspekt zratnog prometa podloZzan sustavu upravljanja

sigurno$éu. Naime, u istom se izvoru navodi definicija sustava upravljanja sigurnoSéu.

Sustav upravljanja sigurno$éu (engl. Safety Management System, SMS) ozna¢ava politiku
sigurnosti i odgovarajuéu organizaciju, procedure i sustav odgovornosti, ¢ime se uspostavlja i
odrzava prihvatljiva razina sigurnosti u odnosu na aktivnosti zrakoplovnog subjekta. Ovaj se
sustav upravljanja sigurno$éu smatra prvim alatom koji svakodnevnom identifikacijom rizika,

prikupljanjem i analizom podataka, procjenom rizika.

Kako se navodi u izvoru [10], rizik je procjena posljedica opasnosti, iskazana kroz
termine predvidene vjerojatnosti i ozbiljnosti, koja za referencu uzima najgoru mogucu
situaciju. Nakon procjene rizika, potrebno je provesti postupak izbjegavanja ili ublaZzavanja
rizika u cilju uklanjanja opasnosti ili smanjenja ozbiljnosti ili vjerojatnosti rizika. Za procjenu

rizika koristi se takozvana matrica rizika koju je mogucée vidjeti na slici 1.

5. Uéestalo

4. Povremeno
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= | L lzuzetno
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Slika 1. Prikaz matrice rizika

Izvor: [9]
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Kroz matricu rizika je moguée procijeniti je rizik odredene aktivnosti, kakve posljedice
moZe izazvati te kolika je vjerojatnost da se posljedica dogodi. Prvotno se napravi procjena
rizika te ukoliko rizik pripada u visoku kategoriju, oznadenu crvenom bojom, potrebno je

uéiniti odredene korake kako bi se visina rizika smanjila [11].

Odredivanje koji sluajevi ée se dalje detaljnije analizirati ovisit ¢e o tome da li je
dogadaj klasificiran kao nesreéa, ozbiljna nezgoda, dogadaj povezan sa sigurnoéu ili
prekréaj te o procijenjenom riziku. Svrha je ovih analiza utvrditi 8to se dogodilo, zasto se

dogodilo i &to je moguée poduzeti kako bi se sprijecilo ponavljanje [10].

Elementi matrice rizika nuZni su za procjenu potrebnih koraka koji bi se morali provesti i
u svrhu smanjenja vjerojatnosti dogadaja koji moZe uzrokovati posljedice, no i u svrhu
smanjenja teZine posljedica. Takve se posljedice negativno odrazavaju na kvalitetu pruzanih

usluga [13].

Ovaj sustav mora imati potencijal implementacije na svim razinama, kako bi se postigla
odgovarajuca razina kvalitete pruZanih usluga, s najmanje moguce Stetnim posljedicama po

pruZane usluge.

Tipi¢na struktura SMS sustava sastoji se od &etiri elementa. Kako je prikazano na slici 2,
sustav ste temelji na provedbi &etiriju radnji koje omoguéavaju nesmetani i pouzdani rad
ukupnog sustava. Kako su koraci koje je nuzno implementirati od vitalne vaZnosti za uspjeh

cjelokupnog sustava, potrebno je staviti izraziti fokus na navedene korake.
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Slika 2. Tipiéna struktura SMS sustava, [1].

3.1. MODEL SVICARSKOG SIRA

Profesor James Reason, u industriju procjene rizika, uveo je model $vicarskog sira
(engl. Swiss cheese model), koji opisuje nastajanje nezgode ili nesrece. Prema tome modelu,
nezgoda ili nesreca nastaje onda kad se poklopi niz ¢imbenika koji samostalno nisu dovoljno

relevantni da bi ozbiljnije ugrozili sigurnost.

Tako se model $vicarskog sira, genericki, sastoji od ukupno 4 razine, na kojima se
formiraju standardi koji zatim sluze kao provjere potencijalnih pogreSaka u sustavu razli¢itih
karaktera. Te su &etiri grupe moguéih pogredaka definirani kao: pogreska na organizacijskoj
razini, otkazivanje rada komponente sustava, pogreska u korisnickom sucelju te ljudska

pogreska.

Ukoliko &imbenici uzrokuju pogreske u vise slojeva istog sustava, velika je vjerojatnost

da ée se dogoditi nezgoda ili nesreca.
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Prema modelu 3vicarskog sira, zrakoplovstvo je ipak jako dobro zatieno u raznim

slojevima te ukoliko se dogodi samo jedna pogtreska, mala je Sansa za veliku nezgodu [12].
3.2, SHELL MODEL

Shell model je alat koji se koristi za analizu interakcije brojnih komponenata sustava.
Shell je skraeni izraz za model sigurnosti koji je postavljen na temelju Cetiri: sofiver,

hardver, okruZenje i covjek.

U sredistu Shell modela nalazi se liveware — ¢ovjek. Njegova interakcija sa svim ostalim
komponentama rezultira ljudskim &imbenikom. Iako je ovjek nevjerojatno sposoban uciti te
je prilagodljiv, svaki ovjek se razlikuje od drugoga. Ljudi nisu standardizirani kao strojevi;

to ¢ini glavni uzrok veéine promjena sustava.

Software predstavlja operativne procedure (engl. Standard operating procedures, SOP),
trening, nadine rjeSavanja odredenih situacija, obavljanje odredenih zadataka, priru€nike,

radunalne software i slic¢no.

Hardware predstavlja opremu i tehni¢ki dio sustava. Kljuéan dio sustava bez kojega

posao ne bi mogao biti obavljen.
Nadalje, environment predstavlja okolinu u kojoj se obavlja posao.

Sustav ne moZe funkcionirati bez svojih, gore navedenih, sastavnih dijela. Svaka od ovih

komponenti je zasluZna za jedan dio obavljenog posla i pruzane usluge.
3.3. POGRESKE I PREKRSAII

Potrebno je razlikovati pogreske i prekrsaje. Osnovna podjela, prema izvoru, kaZze da
su pogreske posljedica koja nastane sluéajno, dok su prekrsaji svjesni i namjerni. Pogreske i

prekr8aji nastaju kada operativno osoblje ne radi u skladu sa regulativom [12].

Postoje dvije vrste pogreski, kada se dogodi da nesto prethodno isplanirano ne ide kako je
planirano ili kada se dogodi da je neSto potpuno zaboravljeno uCiniti. Takav plan se moZe

izvesti na pravilan naéin, ali njegov rezultat nikad ne moZe biti tocan.

Prekr3aji u odredenoj situaciji se mogu dogoditi kao odgovor na stres, pritisak na poslu,

velika koli¢ina posla i sliéno. Prekrsaj takoder moZe biti prikazan kao i pogreska u prosudbi.
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Rutinski prekrsaji su oni koji se ponavljaju, postaju normalan na€in obavljanja posla te
nastaju kada je iz nekog razloga nemogude obaviti odredeni zadatak. lako u nekim
sludajevima, ukoliko nije ugroZena sigurnost, rutinski prekr$aj se moZe opravdati, no to

svakako ne smije postati u€estali postupak.

Organizacijski inducirani prekr$aji mogu se smatrati produzenjem rutinskog krienja. Ova
vista prekrdaja obiéno se pojavljuje kada organizacija pokuSava udovoljiti povecanim

zahtjevima, da bi se pruzila usluga i zadovoljio klijent svjesno se ignorira regulativa.

Uginkovita implementacija SMS-a od strane davatelja usluga, kao i u€inkovit nadzor
SMS-a od strane drzave ovise o jasnom, medusobnom razumijevanju pogresaka i prekrsaja te

razlikovanju istih.
3.4. PROMOCIJA SIGURNOSTI

Svaka zra&na luka bi trebala promicati sigurnost i poticati osoblje da rade u skladu sa
sigurnosnim procedurama. Kako bi se izvela pravilna promocija sigurnosti potrebno je
naglasiti osoblju prilikom obuke koliko je ona bitna, i kakve su posljedice ukoliko se posao
ne obavlja u skladu sa sigurnosnim procedurama. Nadalje, nuzno je od pripadnika svih sluzbi
koje se bave opsluZivanjem zrakoplova, servisiranjem i drugim djelatnostima u avijaciji,
zahtijevati maksimalnu usredoto&enost prilikom obavljanja svojih zadataka, jer bi ponaSanje

suprotno tome uvelike moglo ugroziti sigurnost svih sudionika zra¢nog prometa [13].
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4. SUSTAV UPRAVLJANJA SIGURNOSCU NA ZRACNOJ
STRANI

4.1. INSPEKCIJE NA ZRACNOJ STRANI

Prema izvoru, kako bi se odrzala visoka razina sigurnosti na zraénoj strani zra¢ne luke
potrebne su redovne inspekeije i provjere. Sustav inspekcija podijeljen u tri razine se pokazao

efikasan i koristan [13].

4.1.1. PRVA RAZINA — RUTINSKA DNEVNA INSPEKCIJA

Rutinska dnevna inspekcija treba se provesti minimalno 4 puta u danu. Tipicni
dijelovi dana za inspekciju su u zoru, tijekom jutra, tijekom popodneva i naveler prije
poéetka noénih operacija. Zbog velikog podrudja koje se treba provjeriti uéestalo je koristenje
cestovnih vozila, a koja bi se trebala kretati §to sporije kako bi se problem uocio ukoliko
postoji. Rutinske dnevne operacije &ini obilazak: uzletno-sletne staze, staze za taksiranje,

travnate povrsine, stajanke, svjetala te povrina izvan granica aerodroma.

4.1.2. DRUGA RAZINA — DETALJNA DNEVNA INSPEKCIJA

Detaljna dnevna inspekcija je mnogo temeljitija od rutinske. Obavljanje detaljne
dnevne inspekcije provodi se, ukoliko je moguce, pjesice. Podrugja kretanja zrakoplova,
podijeljeno u odredeni broj zona kako bi se propisno obavila inspekcija. Detaljne dnevne

inspekcije ¢ini obilazak: USS-e, staze za taksiranje, stajanke i parkirnih pozicija.

4.1.3. TRECA RAZINA — INSPEKCIJA UPRAVLJANJA

Treca razina inspekcija na zradnoj strani zrane luke odnosi se na provjeru druge
razine. Sigurnost na zraénoj strani zra¢ne luke je kljuc¢an ¢imbenik u normalnom i redovitom
odvijanju zraénog prometa stoga su redovne provjere potrebne. Svaki se postupak provjere
mora viSestruko preispitati kako bi se eventualna pogreska koja u konacnici moze biti fatalna
sprijecila $to je moguce ranije. Sve provjere na zracnoj strani se trebaju obaviti pjeSice i
trebaju biti koordinirane sa nadleznom kontrolom zracne plovidbe. Preporuka je da se

postupak obilaska snimi i fotografira tamo gdje je potrebno.



4.2. ZASTITA NAVIGACIISKIH SUSTAVA

Da bi se mogao odvijati siguran zraéni promet potrebno je zastititi navigacijske
sustave koji omogucavaju polijetanje, slijetanje, let i kretanje zrakoplova. Vozila ili radove na

zra¢noj luci se preporuca drzati podalje od sustava za navigaciju.

Takoder, navigacijski sustavi trebaju biti propisno oznaceni. Ceste, staze ili objekti

trebaju biti planirani tako da ne smetaju navigacijskim sustavima [13].
4.3. TRENJE NA UZLETNO-SLETNOJ STAZI

Trenje na USS-i je vaZan &imbenik pri polijetanju i slijetanju zrakoplova. Na suhoj
povrdini u standardnim uvjetima maksimalan koeficijent trenja moze biti i do 0.6 dok u
vlaznim uvjetima, gdje se propisana koli¢ina padalina na USS-i zadrzava na ispod 3
milimetra, koeficijent trenja ée biti izmedu 0.2 i 0.3. Kada je koli¢ina padalina iznad 3
milimetra, koeficijent trenja pada na pola vrijednosti koeficijenta trenja u vlaZnim uvjetima,
Novoizradene USS-e se nastoje graditi sa §to ve¢im koeficijentom trenja kako bi Sto duze
zadrZale visoki koeficijent te se na takav nadin povecéava sigurnost pri slijetanju i polijetanju.
Cestom upotrebom USS-e, zbog ostataka guma ili vremena, trenje se smanjuje. U odredenim
vremenskim razmacima, trenje se treba mjeriti da se utvrdi da li se nalazi u propisanim
normama. Koeficijent trenja se smanjuje iz dva glavna razloga: mehanickim djelovanjem

kotata podvozja na USS-u ili zbog nakupljenih kontaminata [14].

Ukoliko je trenje na suhoj povr$ini ispod propisane granice, koja se kre¢e izmedu 0.4-
0.5, nuzno je obnoviti povrinu USS-e. Takoder, trenje bi se trebalo izmjeriti i nakon ¢iS¢enja

USS-e da bi se utvrdilo koliko je ¢i§¢enje utjecalo na USS-u.

4.4, SPRIUECAVANJE NEOVLASTENOG KRETANJA NA ZRACNOJ
STRANI

Neovladteno kretanje na zracnoj luci, kao kretanje zrakoplova i drugih vozila bez
dopustenja kontrolora leta, je jedna od najveéih opasnosti u zrakoplovstvu. Veliki broj

nesreéa sa fatalnim posljedicama se dogodio upravo uslijed neovlastenog kretanja.

Uz neovladteno kretanje zrakoplova, nuzno je i sprijeciti vanjske utjecaje, odnosno

pokusaje namjernog ometanja zra¢nog prometa na zranoj strani.
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Svaka zracna luka bi trebala imati osoblje zaduZeno za sigurnost USS-e i podrudja
kretanja zrakoplova, te podrugja zadtiCenog kretanja. Trebale bi se raditi uCestale provjere i

nadgledanja podrudja kretanja zrakoplova [14].
4.5. OPASNOSTI OD ZIVOTINJA

Nadalje, zivotinje koje Zive u okolici zraénih luka mogu predstavljati ozbiljan
problem operacijama na zragnoj strani. Najée$ée su to ptice, u rjedim slucajevima lisice ili
jeleni. Da bi se sisavci odrzali izvan aerodroma potrebno je postaviti adekvatne ograde oko
aerodroma. Ipak, ograde ne predstavljaju ozbiljnu prepreku pticama, pa je stoga problem
ptica nuzno rijesiti na adekvatan nadin. Za sprjetavanje sudara ptica sa zrakoplovom, koriste

se odredene preventivne mjere [14].

Naime, moguée je postaviti na odredena mjesta zastitne mreZe, posjeci stabla na kojima
bi ptice mogle napraviti gnijezdo, ukloniti izvore vode ukoliko postoje u blizini zra¢ne luke.
Struénjaci takoder promatranjem ptica i proudavanjem vrsta mogu predvidjeti njihovo
ponasanje i pojavljivanje. Na nekim se aerodromima koriste i metode zvu¢nih upozorenja
koje sluZe za rastjerivanje ptica s putanja kojima se kreéu zrakoplovi prilikom polijetanja i
slijetanja. Moguéa je upotreba zvuénih topova, no i nekih oblika zadtite od ptica koristenjem
za to istreniranih ptica grabezljivica, koje imaju za funkciju smanjiti populaciju postoje¢ih

ptica, a istovremeno su istrenirane da ne ometaju promet zrakoplova [13].
4.6. PROVJERA MOTORA

Provjera motora se izvodi na razlidite nadine na razli¢itim zra¢nim lukama. Provjera
motora se izvodi u granicama koje dopusta okoli§ i naseljenost u okolici zracne luke. Preko
nodi se mogu testirati samo motori manje snage, u posebnim objektima namijenjenima za to.
Prije svega potrebna je dozvola sa zraéne luke da se motori mogu provjeravati. Samo
limitirani broj ljudi u odredenom trenutku smije obavljati posao kako se zbog previse osoblja
ne bi dogodila nezgoda. Potrebno je takoder prije same provjere motora provjeriti da i je
podrugje oslobodeno od $tetnih stranih objekata te se postavljaju cunjevi oko zrakoplova radi
sigurnosti. Zrakoplov treba biti zakoden na svojoj poziciji, a motor ne smije predstavljati bilo

kakvu opasnost za osoblje u blizini [15].
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5. SUSTAV UPRAVLJANJA SIGURNOSCU NA STAJANCI

5.1. RASPORED I OZNAKE NA STAJANCI

Sigurnost operacija na stajanci moZe biti dodatno uvecana planiranim zonama koje
pruzaju adekvatan i odgovarajuéi prostor za kretanje vozila, ljudi i zrakoplova. Medutim,
mnogi aerodromi se razvijaju i susreéu sa prostornim ogranicenjima stajanke. Dizajn
stajanke, s pripadaju¢im oznakama nastoji omogucéiti §to je moguce veéi kapacitet, no bez

narusavanja razine sigurnosti.

Cimbenici koji utje¢u na raspored i dizajn stajanke ukljucuju: razmake oko zrakoplova,
servisne ceste, Cistine i parkirna mjesta za vozila. Oznake na stajanci razlikuju se izmedu onih
za vozila i onih za zrakoplove. Razli¢ite boje se koriste da bi se istaknule razli¢ite namjene.

Oznake za zrakoplove su Zute, dok su oznake za vozila bijele ili crvene boje [13].
5.2. FIKSNI PRIKLJUCCI NA STAJANCI

Razli¢ita oprema moze biti instalirana na samoj stajanci u odnosu na pokretnu
opremu. To mogu biti fiksni prikljuéci za dovod goriva, fiksni prikljuéci za napajanje
zrakoplova elektri¢cnom energijom, klimatizirani zrak. Hidranti sa gorivom skraéuju vrijeme
prihvata i otpreme zrakoplova te sadrze veéu koli¢inu goriva. Fiksna elektri¢na jedinica je
efikasnija i bolja za okoli§ od obi¢nih generatora. Takoder, Sto se tife fiksnih prikljucaka za
opsluzivanje zrakoplova klimatizacijskim uslugama, Stedi se gorivo te se smanjuje buka i

emisije $tetnih plinova.

Ukoliko se na aerodromu koriste ovakve ili slicne instalacije, osoblje mora biti adekvatno

$kolovano kako bi mogli na pravilan i siguran na¢in koristiti opremu [13].

5.3. VIZUALNI SUSTAV NAVODENJA ZRAKOPLOVA NA PARKIRNU
POZICLIU

Nadalje, da bi se zrakoplov zaustavio na to¢noj poziciji, kako bi se omoguéilo spajanje
zranog mosta i mnoge druge usluge kojima je potrebno spajanje na zrakoplov, potrebno je
precizno navodenje. Kako bi se to postiglo, na mnogim zraénim lukama je implementiran
sustav navodenja zrakoplova na parkirnu poziciju. Da bi sustav omogucio tofnu poziciju

potrebni su mu toéni podaci: tip zrakoplova, pozicija gorivovoda, duljina crijeva koje se spaja
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na zrakoplov, potreban razmak oko zrakoplova te pozicije ostalih fiksnih usluga. Istim se
poveéava toénost izvodenja operacije navodenja zrakoplova na parkirnu poziciju, koja se
zatim moze digitalno pratiti od strane kontrole zratnog prometa. Naime, ukoliko postoji
potreba za dobivanjem informacija o to¢noj poziciji zrakoplova, smanjuje se mogucénost

pogreske [13].

Sustav navodenja zrakoplova na poziciju od strane parkera predstavlja primitivniji
nadin navodenja zrakoplova za koji je potrebna i dodatna radna snaga. Naime, u trenutku
kada zrakoplova izade iz nadleZnosti aerodromske kontrole preuzima ga parker (ukoliko
postoji na zraénoj luci) koji uz pomo¢ vozila navodi zrakoplov na odredenu poziciju. Kada je
zrakoplov u blizini pozicije parker ga ruénim navodenjem uz odgovarajuca sredstva (palice)
navodi do to¢ke zaustavljanja. Obuku za parkera moZe pruziti zratna luka ili treca strana.
Signali koje parker koristi moraju biti standardizirani i vidljivi u svim uvjetima kao $to je

prikazano na slici 3. [13].

Slika 3. Prikaz navodenja zrakoplova na poziciju u noénim uvjetima, [16].
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5.4. SIGURNOSNE PROCEDURE PRI SPAJANJU ZRACNOG MOSTA

Da bi se operacija upravljanja zraénim mostom odvila sigurno potrebna je
odgovarajuéa obuka, teorijska i prakti¢na, osoblja koje ¢e upravljati istim. Potrebno je
usavediti brzinu kretanja, prilaz zrakoplovu, precizno parkiranje, procedure u hitnim

slu¢ajevima i spajanje na zrakoplov.

Osoblje bi se trebalo dodatno osposobljavati kad god je to potrebno, posebno ukoliko se

dogodi nesreca koja ukljuéuje i zrani most [13].
5.5. OZNAKE NA SERVISNIM CESTAMA

Oznake na servisnim cestama su uglavnom sli¢ne onima na javnim prometnicama
kako bi vozali jednostavnije mogli upravljati vozilima te da se izbjegnu nepotrebne
nejasnoée. Oznake moraju biti u dobrom stanju i vidljive u svim uvjetima. Kako se navodi u
izvoru [13], servisne ceste izgledom moraju biti nalik cestovnim prometnicama kako bi se

olaksalo snalaZenje prilikom koristenja prometnica [13].
5.6. UPRAVLJANIJE NA STAJANCI I DODJELA PARKIRNIH POZICIJA

Stajanka je kompleksno podrudje s visokim intenzitetom prometa. Potrebno je
upravljati stajankom na nacin da se svi poslovi mogu sigurno i propisno odvijati. Kod dodjele
pozicije zrakoplovu, najbitnije je da se osigura potreban prostor za zrakoplov uz odgovarajuéi
sigurnosni razmak oko zrakoplova. To zna¢i kako se odgovarajuée sigurnosne pozicije
moraju dodijeliti zrakoplovu za koji je ta pozicija namijenjena, odnosno da se uslijed velike
zauzetosti zratne luke, posljediéno i stajanke, zrakoplovima dodjeljuju iskljucivo
odgovarajuéa parkirna mjesta obzirom na tip zrakoplova. Kako su zrakoplovi razli¢itih
dimenzija, prostor koji je dodjeljivan mora biti unaprijed odreden prema specifikacijama
zrakoplova, kako bi se na propisan nacin osiguralo dovoljno razmaka izmedu zrakoplova u

cilju osiguravanja dostatne razine sigurnosti izmedu istih [8].
5.7. CISCENIJE STAJANKE

Vrlo je bitno odrzavati stajanku ¢istom od bilo kojeg Stetnog stranog objekta (engl.
Foreign Object Damage, FOD) iz razloga da se ne oStete gume ili motor zrakoplova.
Potrebno je oéistiti pozicije zrakoplova, servisne ceste i prostor za opremu. Za taj posao su

zaduzeni odredeni zaposlenici ili treca strana.
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Na sve moguce nadine je nuzno zastititi zrakoplov od bilo kojeg objekta koji ga moze
oStetiti jer i najmanji objekt moze uéiniti veliku Stetu. Neke zrane luke uvode i kazne

ukoliko se podrucje ne o€isti propisno od FOD-a [13].
5.8. SIGURNOSNE PROCEDURE PRI OPSKRBI ZRAKOPLOVA GORIVOM

Postupak opskrbe zrakoplova gorivom je jako detaljan i precizan proces. MoZe se
obavljati iz cisterne ili iz gorivovoda. Kao i ostale aktivnosti na stajanci, i ova zahtjeva

skolovano osoblje kako bi se postigla sigurnost na najvisoj razini [ 13].

Nadalje, prema izvoru [1], osoblje u blizini treba biti obu¢eno ukoliko je potrebno hitno
iskljugiti gorivovod. Takoder, pripadnici vatrogasnih postrojbi trebali bi posjedovati
odgovarajuéu vatrogasnu opremu, za koridtenje u izvanrednim dogadajima. Sva crijeva
trebaju biti propisno osigurana. Pomoéni generator za napajanje zrakoplova elektri¢nom
energijom ne smije se ukljudivati ili iskljudivati prilikom opskrbe zrakoplova gorivom.
Odredeni prostor za udaljavanje od potencijalne opasnosti u slu¢aju nuzde treba biti osiguran
za osoblje i vozila. Ukoliko su putnici ve¢ ukrcani u zrakoplov tijekom opskrbe, oni i osoblje
zrakoplova moraju biti obavijesteni o tome. Ukoliko je zra¢ni most spojen na zrakoplov vrata
moraju ostati otvorena. Jasno se moraju vidjeti oznake za izlaz 1 upozorenje da se ne smije
pusiti. Opskrba se ne smije obavljati ukoliko vani grmi i sijeva te postoji moguc¢nost od

stvaranja elektriéne iskre koja moze doci u dodir sa gorivom [1].
5.9. PROCEDURE U SLUCAJU CURENJA

Curenje goriva, vode, ulja, hidrauliéne tekuéine, kemikalija iz robnih odjeljaka,
toaletne vode i ostalih tekucina koje se mogu proliti, a predstavljaju opasnost u pogledu
potencijalnog zapaljenja, ili smanjenja koeficijenta trenja na manevarskim povriinama. Takvi
se izljevi tekuéina nuZno moraju sanirati u §to je moguce kracem roku kako bi se odvijanje
prometa vratilo u prvobitno stanje, odnosno kako bi se nastavilo neometano kretanje 1

odvijanje prometa [13].
5.11. OPSLUZIVANIJIE ZRAKOPLOVA

Opsluzivanje zrakoplova je kljuéna aktivnost na stajanci. Mnoge kljuéne aktivnosti u
samom upravljanju zraénim prometom ovise ba§ o procesu opsluZivanju zrakoplova i

vremenu koje ono zahtjeva. Potrebna je dobra koordinacija izmedu procesa koji se odvijaju,
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ali i osoblja koje izvodi aktivnosti, da bi se sve aktivnosti odvijale propisanim procedurama
na efikasan i siguran nadin. Mnogo je aktivnosti koje treba odraditi i koje treba nadgledati
tijekom opsluzivanja. Ipak, za ukupno vrijeme opsluzivanja zrakoplova klju¢no je fokus

staviti na kriti¢ne aktivnosti opsluzivanja zrakoplova.

Kako kriti¢ne aktivnosti u potpunosti odreduju ukupno vrijeme opsluzivanja, koje se
pak nastoji reducirati §to je viSe moguce zbog veée iskoritenosti zrakoplova, obavljanje tih

aktivnosti mora biti popraéeno povecanim oprezom djelatnika.

Radi lak3eg pradenja, i same sigurnosti, trebaju se ispuniti odredene liste sa popisom
aktivnosti kako bi se znalo $to je odradeno; da li je sve spremno prije dolaska i odlaska

zrakoplova te tijekom opsluzivanja [13].
5.12. PRIJAVA NEZGODE ILI NESRECE

Ukoliko se dogodi nezgoda ili nesreca, postoje procedure koje se trebaju slijediti
prilikom prijave istih: pozvati potrebnu pomoé, sigurno privremeno zatvoriti podrudje
nezgode ili nesreée, odistiti i osigurati podruje te ga opet otvoriti za promet i ostvariti

komunikaciju sa ostalim korisnicima zraéne luke.

Trebao bi postojati jedan univerzalan, ustaljen i svima poznati broj da bi se na 3to
jednostavniji nadin moglo obavijestiti potrebno osoblje. Nakon §to se zbrinu svi koji su bili
dio nezgode ili nesrece, potrebno je napraviti detaljno izvje$ée kako bi se mogla provesti

istraga [13].
5.13. ISTRAZIVANJE NEZGODE ILI NESRECE

Provodenje istrage je kljuan dio kako bi se otkrio uzrok prethodne nezgode ili
nesre¢e. Takoder, potrebno je udiniti sve kako bi se takva nezgoda ili nesreéa sprijecila u
buduénosti. Cesto uzrok nije samo jedan, veé zbir razli¢itih ¢imbenika; lofa komunikacija,
nesporazumi, lo3e vidljive oznake, loSe osposobljeno osoblje, losa oprema i sl. Potrebno je
pohraniti sve podatke koji se ti¢u nezgode ili nesrece kako bi se bolje mogli razumjeti uzroci i

kako bi se moglo preventivno djelovati [13].
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5.14. EVAKUACIJA PUTNIKA

Prema izvoru [6], putnici mogu biti evakuirani iz zrakoplova, zgrade ili terminala.
Tijekom evakuacije radi se o velikom broju ljudi pa je stoga potrebno imati plan evakuacije
kako bi se reducirala opasnost prilikom izlaska putnika. Putnike je potrebno odmah smjestiti
na sigurno mijesto koje je &isto i bez opreme. Takve rute za evakuaciju bi trebale biti
oznadene na tlu radi lakSeg kretanja putnika i osoblja, a moraju se nuzno odvijati na 3to je

moguée brzi nadin, bez da isto utje¢e na sigurnost samih putnika,
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6. SUSTAV UPRAVLJANJA SIGURNOSCU U PROCESU
PRIHVATA I OTPREME ZRAKOPLOVA

Kako navodi izvor [1], sigurnosne procedure u procesu prihvata 1 otpreme zrakoplova vezane

su Za:

e operativno upravljanje sredstvima na zracnoj strani acrodroma,
o suzbijanje FOD-a,
e sigurnosne mjere u nepovoljnim meteoroloskim uvjetima i

e zadtitu od buke i $tetnih plinova zrakoplova [1].

6.1. SIGURNOSNE PROCEDURE VEZANE ZA  OPERATIVNO
UPRAVLIANIE SREDSTVIMA NA ZRACNOJ STRANT ZRACNE LUKE

Na zra¢noj strani zraéne luke smije se koristiti samo ispravna oprema. Ispravnost
opreme i ostalih sredstava osigurava odgovarajuéa sluzba odrzavanja na temelju periodickih
pregleda i servisa. Osoba koja rukuje sredstvom obavezna je prije nego li zapocne rukovati
sredstvom napraviti vizualni pregled kako bi otkrila moguce neispravnosti na sredstvu. Osoba
koja rukuje sredstvom mora postivati sva ogranicenja i upute vezane za pojedino sredstvo, od

brzine kretanja do nafina manipulacije.
Prije prilazenja zrakoplova nuzno je pripremiti stajanku tako $to se:

- otkloni sva oprema, predmeti i FOD-ovi koji bi mogli do¢i u kontakt sa

zrakoplovom

- odisti sav led i snijeg koji se moZze zateéi na manevarskoj povrsini, odnosno

parkirnom mjestu zrakoplova
- osigura dovoljna povr§ina za parkiranje zrakoplova

Prilikom prilazenja zrakoplovu potrebno je postivati proceduru propisanu aerodromskim

priru¢nikom i sigurnosnim priruénikom zra¢nog prijevoznika.
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Zrakoplovu se smije priéi samo kad se zaustavi na parkirnoj poziciji, ugasi motore i
anticollision svjetla, te se postave sigurnosni Sunjevi. U novije vrijeme veéina zraénih
prijevoznika zahtijeva u svojim sigurnosnim procedurama da prilikom prilaZenja zrakoplovu
na udaljenosti od oko 5 metara se napravi provjera kocnica na sredstvu koje prilazi
zrakoplovu. Takoder, prilikom kretanja vozilima u neposrednoj blizini zrakoplova potrebno

je voziti ne brze od normalnog hoda, kako se navodi u izvoru [1].

Nuzno je da se iskljuéivo adekvatno osposobljeno osoblje upravlja vozilima i ostalom
opremom u blizini zrakoplova. Da bi osoblje steklo odgovarajuée kompetencije, nuzno je
sustavno provoditi edukaciju osoblja. Takoder, nuzno je osigurati i pravovremeno i pravilno
odrzavanje svih vozila koja se koriste u blizini zrakoplova, kako potencijalni kvar ne bi

uzrokovao oste¢enja na zrakoplovu, ili ugrozio sigurnost zrakoplova.

Kako bi se sprije¢ilo oteéenje zrakoplova nastalo udarom sredstva zabranjeno je kretanje
sredstvima na udaljenosti manjoj od 2 metra od bilo kojeg dijela zrakoplova. Tzuzetak
predstavljaju sredstva koja se neposredno prislanjaju na zrakoplov. Ona se moraju staviti u
neutralnu brzinu te ostaviti pod ruénom koénicom kako ne bi doslo do pomicanja opreme i
potencijalnog osteéenja zrakoplova. Oprema se nakon koristenja mora odgovarajuce postaviti
na mjestima gdje neée smetati za potencijalno kretanje zrakoplova, ili obavljanje drugih

operacija [1].
6.2. SIGURNOSNE PROCEDURE VEZANE ZA FOD

Kako je dosad veé spomenuto, FOD predstavlja veliku opasnost kako za zrakoplov
tako i za osoblje. Operativno osoblje odgovorno je za odrzavanje stajanke odnosno prtljazno-
teretnih prostora zrakoplova &istim od slobodnih objekata kako ne bi doSlo do usisavanja

objekta u motore zrakoplova ili ozljede operativnog osoblja.

FOD move uzrokovati oSteéenja na samom zrakoplovu, zrakoplovnim motorima,
gumama te ostalim zrakoplovnim komponentama. Stoga je potrebno educirati osoblje koje
sudjeluje u aktivnostima na zragnoj strani zradne luke o Steti i opasnostima koje moze
uzrokovati FOD. FOD otpatke potrebno je odloZiti na odgovaraju¢im mjestima odnosno u
odgovarajuée spremnike. Na mjestima gdje se odlaze FOD ne smije se odlagati smece sa

zrakoplova, spremnici ulja ili bilo kakvi drugi otpadci koji nisu FOD.
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Viste FOD predmeta mogu ukljuditi plastiéne i papirnate vre¢ice, krpe, ostatke metala,

avla i vijaka, razni alati, kamenje, komadi drveta, komadi prtljage i sli¢ni predmeti.

Svo osoblje duzno je ukloniti FOD ukoliko se primijeti postojanje istih. Uz odstranjivanje
predmeta prilikom neposrednog opaZanja od strane svog osoblja, moguce je iste odstraniti u
redovitim i planiranim pretragama manevarskih povr§ina. Ti se pregledi mogu obavljati
pjedice pregledom stajanke i dodatnih povrSina, opreme i vozila na stajanci te koSeva za
smeée i drugih elemenata koji se mogu na¢i na zraénoj strani, kako bi se provjerila

netaknutost tih predmeta.

6.3. SIGURNOSNE PROCEDURE VEZANE ZA UPRAVLJANJE
AKTIVNOSTIMA NA STAJANCI U NEPOVOLINIM METEOROLOSKIM
UVJETIMA

U nepovoljne meteoroloske uvjete ubrajaju se snijeg i led, vjetar, grmljavina te

smanjena vidljivost [1].

6.3.1. SNIJEGI LED

Pojava snijega i leda na zratnoj luci uzrokuje smanjeno trenje izmedu kotaca
zrakoplova i podloge te pokrivanje poviSina, svjetala, znakova i oznacivaca. Stoga snijeg i
led mogu znatno utjecati na sigurnost zraénog prometa na zraénoj luci. Uobicajeno je da se
prvo ¢isti USS uklju€ujuéi brze izlazne vozne staze (ako postoje), a nakon toga se Ciste

neophodne staze za voZnju i na kraju stajanka.

Aktivnosti koje su prisutne kod ¢&iSéenja snijega i leda ovise od zratne luke do zratne
luke. Kako se navodi u izvoru [17], za vrijeme loih uvjeta na stajanci i ostalim manevarskim
povr§inama u slufaju pojave snijega i leda, od osoblja koje upravlja vozilima i drugom
opremom na stajanci zahtijeva se poveéan oprez. Takoder potrebno je i dodijeliti vise
vremena za radnje koje je nuzno provesti na stajanci zbog otezanog kretanja. Od osoblja koje
upravlja vozilima za prijevoz tekuéina ogekuje se poseban oprez, jer neoprezno prolijevanje
ili curenje moze dovesti do dodatnog smrzavanja i oteZavanja ve¢ postojecih teSkih uvjeta

[17].

Nakon svakog ¢idéenja, pa tako i uklanjanja snijega i leda sa podrucja kretanja, potrebno

je ponovno izmjeriti koeficijent trenja.
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6.3.2. VJETAR

Jaki vjetar takoder moZe znatno utjecati na operacije na zra¢noj luci. Opasnosti koje
uzrokuje vjetar u veéini sludajeva odnose se na osteéenje zrakoplovne konstrukcije,
nanosenje FOD objekta u mlazne motore zrakoplova te ozljede djelatnika. Da bi se smanjila
opasnost koju moze uzrokovati jaki vjetar zraéna luka mora propisati jasne procedure koje je

potrebno distribuirati svim sluzbama na zra¢noj strani zracne luke.

Ograni¢enja koja je potrebno provesti zbog jakog vjetra, a vezana su za zrakoplov u
izvoru [1] su navedena u pogledu osiguranja zrakoplova od neovladtenog kretanja uslijed
djelovanja vjetra, odnosno sidrenja zrakoplova, ili osiguranja kretanja upotrebom koénica ili
podmetada pod kotade zrakoplova. Nadalje, moguce je u dogovoru s pilotom, omoguciti
parkiranje zrakoplova ovisno o smjeru vjetra, kako bi se minimizirala moguénost prevrtanja

ili pomicanja zrakoplova [1].

6.3.3. GRMLJAVINA

U sludajevima grmljavinskog nevremena potrebno je napraviti odredene restrikcije
kako ne bi doslo do ozlijede ili u ekstremnim sluéajevima i smurti kako putnika tako i osoblja
te osteéenja zrakoplova i opreme. Temeljem prognoza grmljavinskog nevremena ili mjerenja

u neposrednoj blizini zraéne luke potrebno je izdati odgovarajuca upozorenja.
Zastita od grmljavine, prema izvoru [2], mora podrazumijevati sljedece stavke:

- zadtita ljudi, zgrada i drugih sadrzaja od udara groma i drugih utjecaja
grmljavine (staticni elektricitet i promjene u nabojima) se vrSi na nain
adekvatnog smanjenja rizika na primjerene razine upotrebom gromobrana ili
mjerom ogranienjem kretanja ljudi na odredenim poviSinama uslijed

grmljavine
- ne postoji potpuna zastita od ovih utjecaja
- ne postoji mjesto koje ima nultu stopu rizika na utjecaje udara groma
- zaftita od udara groma nema namjeru sprjecavanja udara, ve¢ osiguranje od

posljedica direktnog udara ili drugih u¢inaka grmljavine [2].
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6.3.4. SMANJENA VIDLIJVOST

U uvjetima smanjene vidljivosti potrebno je provesti procedure kako bi se ostvarila

sigurnosna udaljenost izmedu zrakoplova, vozila i drugih korisnika na stajanci.

Te su procedure vezane za ukljuéivanje svjetlosne signalizacije, odnosno svjetala na
vozilima, micanje svih nepotrebnih dijelova infrastrukture i potrebne i dodatne opreme s
manevarskih povr§ina, osiguranje minimalnih koli€ina potrebne opreme za obavljanje
odredenih operacija, obustavljanje gradevinskih radova koji se izvode uslijed poveéanog

rizika od FOD isl [1].

6.4. SIGURNOSNE PROCEDURE VEZANE ZA ZASTITU OD NEGATIVNIH
DJELOVANJA MOTORA ZRAKOPLOVA

Sigurnosne procedure vezane za zrakoplovne motore nastoje eliminirati Stetne u€inke
koje mogu prouzroditi po ljudsko zdravlje ili Zivot. Negativni ucinci zrakoplovnih motora
obituju se kroz: rotaciju elise zrakoplova, usisnog djelovanja mlaznih motora zrakoplova,

djelovanje zraéne struje na izlazu iz mlaznog ili na straznjoj strani elisnog motora.

Kako se navodi u izvoru [17], prilikom pokretanja motora je potrebno da kvalificirana

osoba nadgleda postupak u pogledu prethodnog pregleda motora kako bi ustvrdio da:

- je povrdina stajanke u dovoljno dobrom stanju da bi se provela operacija

zrakoplova
- na stajanci ne postoje FOD-ovi

- su kablovi za dovod elektri¢ne energije i stepenice za ulazak u zrakoplov

uklonjene
- su ¢unjevi i podmetaci uklonjeni

- su sva vozila i sva oprema na dovoljnoj udaljenosti od zrakoplova da b1 se

sigurno moglo provesti pokretanje motora i kasnije kretanje zrakoplova

- ne postoji oStecenje na zrakoplovu
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- postoji dovoljan udaljenost od zrakoplova i namjeravanog kretanja zrakoplova

od svih prepreka koje bi mogle utjecati na kretanje zrakoplova [17].

Kada su ukljuéena anticollision svjetla i/ili je aktivan jedan ili viSe motora zrakoplova

zabranjene su sljedece radnje:

o izlazak ulazak putnika te kretanje putnika oko zrakoplova,
e kretanje opreme i operativnog osoblja u neposrednoj blizini zrakoplova i

e postavljanje podmetaca pod kotace glavnog podvozja zrakoplova [1].

Kada su ukljuena anticollision svjetla i/ili je aktivan jedan ili viSe motora zrakoplova

dopustene su slijedece radnje:

o prilazenje nosnom kotacu zrakoplova te postavljanje podmetaca pod njim, pritom
putanja kojom djelatna osoba prilazi nosnom kotaéu mora biti pravocrtna gledana od

pozicije parkera/startera do nosnog kotaca te

e priklju¢ivanje zemaljskog izvora napajanja (GPU) i zraénog startera (ASU). Pritom
djelatna osoba koja prilazi sa sredstvom isklju¢ivo prednjem dijelu zrakoplova mora

postivati propisanu sigurnosnu udaljenost izmedu sredstva/osobe 1 motora zrakoplova

[1].

Negativni u¢inci na ljudsko zdravlje o€ituju se i kroz buku i ispusne plinove. Zastita
operativhog osoblja od buke mlaznih motora oéituje se uporabom odgovarajucih tehnickih
sredstava (Sepici za usi i antifoni) dok zastita od $tetnih plinova mlaznih motora provodi se

kroz vremensko ogranienje boravka u neposrednoj blizini motora zrakoplova.
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8. ZAKLIJUCAK

U ovom se radu razmatraju sigurnosni aspekti operacija u zranoj luci prvenstveno na
zranoj strani. Operacije prihvata i otpreme putni¢kog zrakoplova moraju biti sukladne
sigurnosnim propisima. Sigurnosni propisi koji jasnije definiraju operacije prihvata i otpreme
zrakoplova smjesteni su u okvire sustava upravljanjem sigurno$éu. Zrac¢na strana zracne luke
je podrucju ogranienog kretanja. To znaci kako sve osobe koje pristupaju tom prostoru

nuzno moraju biti obuCene za rad i obavljanje aktivnosti prihvata i otpreme zrakoplova.

NuzZno je odrzavati razinu sigurnosti u svim aspektima prihvata i otpreme, a naro¢ito u
procesima koji uklju€uju putnike. Kritiéne aktivnosti sa sigurnosnog aspekt su aktivnosti
visokog rizika, pa su tako neki procesi nuzno, vremenski, odvojeni od drugih; poput procesa
opskrbe goriva i izlaska putnika. Tom se metodom nastoji odvojiti uzroke od posljedica
potencijalno katastrofalnih razmjera u svrhu osiguravanja sigurnosti. U ove aktivnosti ulaze

primjerice aktivnosti opskrbe gorivom te ukrcavanje ili iskrcavanje putnika.

Predmeti koji se potencijalno mogu naéi na manevarskoj povrsini uslijed neopreznog
rukovanja opremom predstavljaju izrazitu opasnost po odvijanje zrac¢nog prometa pa je stoga
nuzno provoditi provjere kojima se ovakvi predmeti uoc¢avaju. Odredene vremenske prilike
mogu imati izrazit utjecaj na odvijanje zraénog prometa, naroCito u prilikama izrazito logih

vremenskih uvjeta gdje je prisutna grmljavina, snazan vjetar te padaline.

Suvremene metode pracenja zrakoplova, kao i vozila, GPS uredajima, ali i konstantna
edukacija zaposlenika osiguravaju nesmetano odvijanje prometa za visokoj razini. Opéenito
se prihvat i otprema zrakoplova nastoji optimizirati iz jednostavnog razloga $to zrakoplov ne
obavlja svoju primarnu funkeiju dok je na zemlji, samim time i ne donosi profit. Ukoliko se
ovo vrijeme u kojem zrakoplov ne sluzi svrsi smanji, zrakoplov ima vecu iskoristivost, time i
ostvaruje veéi prihod. Kako se, posljedi¢no, provodenje aktivnosti prihvata i otpreme
zrakoplova nastoji 8to je viSe moguée skratiti, upravo je od kritiéne vaznosti sa sigurnosnog

aspekta postaviti jasna pravila 1 ista implementirati.
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