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SAZETAK

Zracéni promet je u zadnja dva desetlje¢a u konstantnom porastu i sve vise ljudi se
odluCuje za ovakav nacin transporta. Za zraCni promet sa sigurnoS¢u se moze reci da
je najsigurniji oblik prijevoza, no nesrece u zracnom prometu i dalje postoje. Kako bi i
dalje bio najsigurniji oblik prijevoza te kako bi se sigurnost i zastita u zracnom prometu
jos viSe unaprijedila, organiziraju se istrage zrakoplovnih nesreca i nezgoda. Jedini cil]
zrakoplovnih istraga je utvrditi uzrok nesrece ili nezgode te definirati sigurnosne
preporuke kako se nesrece slicnog uzroka ne bi ponavljale. Ovaj diplomski rad bavi se
tematikom zrakoplovnih nesrec¢a uzrokovanih nezakonitim ometanjem. U poCetku rada
definirani su osnovni pojmovi u procesu zrakoplovnih istraga, zakonske regulative te
odgovornosti Clanova koji su povezani s istragom. Zatim se opisuju postupci koji se
provode za vrijeme istrage. Nakon definiranih postupaka, napravljena je studija slucaja
provodenija istrage zrakoplovnih nesreca na primjeru leta MH17. Navedeni su osnovni
podaci o samom letu, opisani postupci prilikom provodenja istrage te definirane
sigurnosne preporuke koje su proiza$le iz sakupljenih dokaza tijekom istrage nesrece
leta MH17.

KLJUCNE RIJECI: zraéni promet, zrakoplovne nesrece, nezakonito ometanje,
istraga, let MH17

SUMMARY

In the last two decades, air traffic has been constantly increasing and more and
more people are turning to this mode of transport. It can be safely said that air transport
is the safest form of transport, but accidents in air transport still exist. In order to
continue to be the safest form of transportation and to further improve safety and
security in air traffic, investigations of aviation accidents and incidents are organized.
The sole purpose of aviation investigations is to determine the cause of an accident or
incident and to define safety recommendations so that accidents of similar causes do
not occur again. This thesis deals with the topic of aircraft accidents caused by illegal
interference. At the beginning of the work, the basic terms in the process of aircraft
investigations, legal regulations and responsibilities of the members connected with
the investigation are defined. Then the procedures carried out during the investigation
are described. After the defined procedures, a case study was made of the
investigation of aircraft accidents on the example of flight MH17. The basic information
about the flight itself, the procedures during the investigation are described. At the end
safety recommendations resulting from evidence gathered during the investigation of
flight MH17 are defined.

KEYWORDS: air traffic, aircraft accidents, unlawful interference, investigation,
flight MH17
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1. UvOD

Zracni promet se kontinuirano dokazuje kao najsigurniji nacin prijevoza. Usprkos
tome zrakoplovne nesreée se i dalje dogadaju. Ako se izuzme Covid- 19 situacija u
svijetu, zrac€ni je promet kroz godine u konstantnom porastu. Stoga se moze ocekivati
kako c¢e se zrakoplovne nesrece i dalje dogadati vrlo vjerojatno i u vecoj mjeri nego
Sto se biljezi trenutno, s obzirom na porast sudionika samim time i broja letova u
zratnom prometu. Jedan od uzroka zrakoplovnih nesreca su i dijela nezakonitog
ometanja. S ciliem sprje€avanja dijela nezakonitog ometanja i svih ostalih uzroka
nesreca u zraénom prometu provode se istrage zrakoplovnih nesrec¢a kako bi se
utvrdio uzrok nesrece i donijele sigurnosne preporuke koje bi doprinijele sprje€avanju
takvih nesre¢a u buduc¢nosti. Vazno je kvalitetno provesti istragu prema zakonskim
preporukama i standardima te implementirati nove preporuke i standarde kako bi se
unaprijedila zastita i sigurnost putnika u prometu.

Rad je podijeljen u 7 poglavlja kako slijedi:

1. Uvod,

2. Definiranje osnovnih elemenata nezakonitog ometanja,

3. Odgovornost drzava ugovornica u slu€aju nezgode ili nesrece zrakoplova,

4. Analiza procesnog i dokumentarnog provodenja istrage zrakoplovnih
nesreca,

5. Prikaz provedbe istrage zrakoplovne nesrece na studiji slu¢aja leta MH17,

6. Utvrdivanje korektivnih mjera u cilju sprjeCavanja zrakoplovnih nesreca
uzrokovanih nezakonitim ometanjem.
7. ZakljuCak

U prvom poglavlju definirani su osnovni pojmovi koji se koriste u procesu istraga
zrakoplovnih nesreca. Definirani su standardi i preporu¢ene prakse koje su nuzne za
uspjedno provodenje istrage.

U drugom poglavlju odreduje se odgovornost subjekata u istragama nesreca poput
odgovornosti drzave u kojoj se nesreca dogodila, drzave operatera, drzave
proizvodacCa zrakoplova, opisuju se prava koji odredeni sudionici imaju za vrijeme
istrage, nacin na koji se Salju informacije i obavijest o nesreci sudionicima kojih se to
tiCe te nadleznim vlastima. Takoder, navodi se koji sudionici trebaju primiti zavrsno i
preliminarno izvje$¢e, koji su vremenski razmaci u kojima se navedena izvjeS¢a moraju
poslati.

U tre¢em poglavlju "Analiza procesnog i dokumentarnog provodenja istrage
zrakoplovnih nesrec¢a" opisuju se postupci koji se provode za vrileme istraga
zrakoplovnih nesrec¢a. Opisuje se nacin na koji je istraga organizirana te nacin na koji
je isplanirana kako bi postupci za vrileme istrage bili efikasni i to¢ni. Opisuju se
procedure i kontrolne liste koje se primjenjuju kako bi se €im lakSe pratile faze u istrazi,
zabiljezila odredena otkrica u istrazi te kako bi istrazitelji imali sva potrebna saznanja



o istrazi, nove podatke koje bi mogli primijenit na svoja podrucja u istrazi te tako doci
do vaznih zaklju€aka. Opisan je proces kako se pristupa mjestu nesrece, nacin na koji
se prikupljaju i fotografiraju dokazi. Definiran je postupak kako se postupa s olupinom
zrakoplova, prikupljaju informacije o posadi, operativnom osoblju te ostalim
sudionicima koji su sudjelovali u planiranju i provodenju leta.

Nakon prikupljenih dokaza i sakupljenih izjava svjedoka radi se rekonstrukcija
olupine zrakoplova koja je korisna ako se sumnja da je nesrecu uzrokovala neka
vanjska sila, lom strukture zrakoplova ili nesto slicno. Opisane su razine sloZenosti
rekonstrukcije pa se tako razlikuju jednostavna rekonstrukcija, sveobuhvatna
dvodimenzionalna i trodimenzionalna rekonstrukcija. Definiran je format zavrdnog
izvjeSca, koje sve informacije su potrebne kako bi zavr§no izvjescée bilo ispunjeno.

U petom poglavlju navode se opcée informacije o letu MH17 koji je putovao iz
Amsterdama za Kuala Lumpur dana 17. srpnja 2014.godine. U prvim koracima
zrakoplovne nesrece odredene su sluzbe koje Ce biti zaduzene za istragu te zemlje
koje ¢e sudjelovati u samoj istrazi. Opisani su koraci na koji nacin su istrazitelji dosli
do odredenih dokaza, poput zasto je zrakoplov skrenuo s rute, Sto se deSavalo u
trenucima prije istrage. Opisan je uzrok pada samog zrakoplova te je definirano
podrucje na kojem su se mogli pronaci dijelovi olupine zrakoplova. Opisan je proces
rekonstrukcije zrakoplova te su navedeni zakljuCci koje je rekonstrukcija donijela.

U poglavlju Sest navedene su sigurnosne preporuke koje su donesene za vrijeme
i nakon istrage leta MH17. Definirani su nacini uz pomocu kojih bi se moglo sprijeciti
ponavljanje sli¢nih nesre¢a u buduénosti vezanih uz djela nezakonitog ometanja.

Zadnje poglavlje je zaklju€ak u kojemu su opisane €injenice i konkretni zakljucci o
istragama zrakoplovnih nesreca uzrokovanih nezakonitim ometanjem.



2. DEFINIRANJE  OSNOVNIH ELEMENATA  NEZAKONITOG
OMETANJA

Istraga nesreCe je sustavni proces u kojem se svi moguci uzroci nesrece
procjenjuju i eliminiraju dok se ne pronadu pravi uzroci koji su doveli do nesrece.
Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO — International Civil Aviation
Organization) je specijalizirana organizacija Ujedinjenih naroda osnovana 1944.
godine. ZapocCela je s radom 1947 ., nakon ratifikacije u vise od 50% drZava osnivatelja,
sa sjediStem u Montrealu, Kanada. Kasnije je usla u sastav UN-a (United Nations) kao
specijalizirana organizacija za civilno zrakoplovstvo, koja broji 193 drzave ugovornice
(2019.).

Zbog velikog broja drZzava i velike razlike u stupnju razvoja standardi su kompromis
mogucnosti zemalja ugovornica prvenstveno nerazvijenih i onih u razvoju, a razvijene
drzave obic¢no propisuju i viSe od minimalnih zahtjeva ICAO-a. VijecCe je prvi put usvojilo
standarde i preporucene prakse za istraZivanje zrakoplovnih nesrec¢a 11. travnja 1951.
godine u skladu s ¢lankom 37. Konvencije o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu
(Chicago, 1944.godine) i oznaceni su kao ICAO Dodatak 13 - Istraga zrakoplovnih
nesrec¢a. Standardi i preporu¢ene prakse temeljile su se na preporukama donesenih
na zasjedanju u veljaci 1946. godine od grupe zaduzene za provodenje zrakoplovnih
nesrec¢a. ICAO Dodatak 13 definira jedini cilj istraga zrakoplovnih nesreéa, a to je
prevencija u buducnosti slicnih nesreéa i nezgoda. Takoder svrha istrage nije
pronalazenje krivca ve¢ definiranje radnja koje bi mogle sprijeciti ponavljanje sli¢nih
nesreca.

Svaka drzava ugovornica ¢e razviti i implementirati procedure za razmjenu
informacija o prijetnjama koje su od interesa za zastitu civilnog zrakoplovstva
drzavama na koje se te informacije odnose, u mjeri u kojoj je to mogucée. Primarni cil]
svake drzave ugovornice je sigurnost putnika, posada, zemaljskog osoblja i opce
javnosti (trec¢ih osoba) u svim pitanjima vezanim za o€uvanje civilnog zrakoplovstva od
djela nezakonitog ometanja. U tu svrhu ¢e se, uzimajuci u obzir sigurnost, redovitost i
ucinkovitost letova osnovati organizacija i razviti i implementirati propisi, prakse i
procedure za zastitu civilnog zrakoplovstva. Organizacija, propisi, prakse i procedure,
osim Sto moraju Stititi sigurnost putnika, posada, zemaljskog osoblja i Sire javnosti u
svim stvarima vezanim za ocCuvanje od djela nezakonitog ometanja u civilnom
zrakoplovstvu, moraju imati sposobnost brze reakcije na bilo kakvu povecanu zastitnu
prijetnju. [1]

Definicije koje se koriste prilikom provodenja sluzbenih istraga zrakoplovnih
nesreca imaju sljedec¢a znacenja:

e NesreCa — Dogadaj povezan s operativnim djelovanjem zrakoplova koji se
dogada od trenutka kad se prva osoba ukrca u zrakoplov s namjerom leta do
trenutka kada se posljednja osoba iskrca iz zrakoplova.



Ovlasteni predstavnik — Osoba koju je odredila drzava na temelju njezinih
kvalifikacija u svrhu sudjelovanja u istrazi koju provodi druga drzava.
Savjetnik — Osoba koju imenuje drzava, na temelju njezinih kvalifikacija, u svrhu
asistiranja akreditiranom predstavniku u istrazi.
Uzroci — Radnje, propusti, dogadaji, uvjeti i kombinacija navedenih koji su doveli
do nesrece.
Uredaj za snimanje podataka o letu (“Crna kutija”) — Bilo koja vrsta uredaja za
snimanje podataka o letu ugradena u zrakoplov sa svrhom biljeZzenja podataka
o letu.
Istraga — Proces koji se provodi u svrhu sprjeCavanja nesre¢a koji uklju€uje
prikupljanje i analizu podataka, donosenje zaklju€aka, utvrdivanje uzroka i kada
je potrebno donoSenje sigurnosnih preporuka.
Nadlezni istrazitelj — Osoba koja je na temelju svojih kvalifikacija odgovorna za
organizaciju, provodenje i kontrolu istrage.
Operator — Osoba, organizacija ili poduzece koje daje ili nudi operativne usluge
zrakoplova.
Preliminarno izvjeS¢e — Komunikacija koja se koristi za brz prijenos podataka
dobivenih tijekom ranih faza istrage.
Nezgoda — Dogadaj, osim nesrece, povezan s radom zrakoplova koji utjeCe ili
bi mogao utjecati na operativnu sigurnost.
Sigurnosne preporuke — Prijedlozi od nadleznih tijela drzave koja provodi
istragu na temelju informacija dobivenih iz istrage s namjerom sprje€avanja
takvih nesreca i nezgoda.
TeSka ozljeda — Ozljeda koju je zadobila osoba u nesreci i koja:

a) Zahtjeva hospitalizaciju viSe od 48 sati

b) Zadobila prijelom bilo koje kosti tijela

c) Zadobila ogrebotine koje uzrokuju teSko krvarenje, oStecenje Zzivaca,

miSica ili tetiva
d) Zadobila ozljede unutarnjih organa
e) Zadobila opekline drugog ili tre¢eg stupnja ili bilo kakve opekline koje su
zahvatile viSe od 5% povrsine koze

f) UkljuCuje izloZzenost zaraznim tvarima ili Stetnom zracenju
Drzava projektiranja — Drzava koja ima nadleznost nad organizacijom
odgovornom za projektiranje zrakoplova.
Drzava proizvodnje — Drzava koja ima nadleznost nad organizacijom
odgovornom za konacno sastavljanje zrakoplova.
Drzava dogadaja — Drzava na Cijem se podrucju dogodila nesreca ili nezgoda.
Drzava operatera — Drzava u kojoj se nalazi glavno mjesto poslovanja operatera
ili, prebivaliste operatera.
Drzava registracije — Drzava u kojoj je zrakoplov registriran [1].



3. ODGOVORNOST DRZAVA UGOVORNICA ICAO-A U SLUCAJU
NEZGODE ILI NESRECE ZRAKOPLOVA

Svaka drzava ugovornica ICAO-a duzZna je postupati u skladu sa svojim zakonima
i postupcima koje propisuje ICAO u slu€aju nesrece ili nezgode. ICAO propisuje
standarde i preporucene prakse kojih se drzave ugovornice moraju pridrzavati kako bi
zadrzale odredenu kvalitetu i omogucile potrebnu sigurnost u zraénom prometu.
Standardi i preporu¢ene prakse u ICAO Dodatku 13. odnose se na obavjeStavanje
potrebnih subjekta u sluaju nesrece ili nezgode, odgovornost i prava drzava za
vrijeme provodenja istrage zrakoplovne nesrece ili nezgode, izgled i podaci koje
zavrsno i preliminarno izvjeS¢e moraju sadrzavati te vremenski razmaci kada moraju
biti dostavljeni, takoder kome i na koji nacin izvjeS¢a moraju biti proslijedena.

3.1.Uredba broj 996/2010 Europskog parlamenta i Vijeéa

Sigurnost zracnog prometa se ureduje i uspostavlja na razini Europske Unije, zato
je potrebno pratiti i azurirati preporuke koje se ti€u sigurnosti i zastite zracnog prometa.
Direktiva VijeCa 94/56/EZ koja je u uporabi od 21. studenog 1994. godine definira
temeljne odredbe koje se tiCu provodenja istraga zrakoplovnih nesreca ili nezgoda u
civiinom zrakoplovstvu unutar Europske Unije. Uredba broj 996/2010/EZ Europskog
parlamenta i vije¢a o istraga i sprje€avanju nesreca i nezgoda u civilnom zrakoplovstvu
stavlja izvan uporabe Direktivu 94/56/EZ. Prilikom provodenja istrage mora se voditi
racuna o ICAO Dodatku 13 kojim su utvrdeni medunarodni standardi i preporu¢ene
prakse vezane za istragu zrakoplovnih nesreéa. Bitno je istaknuti kako Uredba broj
996/2010 ne odstupa od standarda propisanih u ICAO Dodatku 13. Agencija zaduzena
za sigurnost zratnog prometa je EASA (European Aviation Safety Agency) koja je
osnovana 28. rujna 2003. godine i potpunu funkcionalnost dosegla je 2008.godine. [2]

EASA je zaduzena da u ime drzava ¢lanica Europske Unije obavlja funkcije i
zadace drzava projektiranja, proizvodnje i registracije zrakoplova kada se one odnose
na odobravanje projekata u skladu sa ICAO Dodatkom 13. EASA treba sudjelovati u
istragama koje se odnose na sigurnost i potrebnu ju je pozvati kako bi pridonijela
uCinkovitosti i osigurala sigurnost projektiranja zrakoplova. Pritom je vazno da ne
utjeCe na neovisnost istrage. EASA takoder ima obvezu sudjelovanja u razmjeni i
analizi informacija u okviru sustava za izvjeScivanje o dogadajima pritom izbjegavajuci
bilo kakav sukob interesa.

Cilj Uredbe 996/2010 je utvrditi pravila u vezi s pravodobnim davanjem informacija
0 svim osobama i opasnom teretu u zrakoplovu koji je sudjelovao u nesreci. Takoder
svrha Uredbe je poboljSati sustav za pomo¢ Zrtvama zrakoplovnih nesreca i njihovim
obiteljima. Uredba 996/2010 se primjenjuje na istrage zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda
koje su se dogodile na podrucju zemalja Europske unije, koje su se dogodile izvan
podrucja EU ali zrakoplovi koji su sudjelovali u dogadaju su registrirani unutar EU ili
njima upravlja poduzece sa sjediStem unutar EU. Takoder Uredba se primjenjuje kada



je drzava EU ovlaStena imenovati ovlastenog predstavnika i u slu€aju kada je drzava
koja provodi istragu dopustila drzavi Europske unije koja ima poseban interes zbog
smrtnih slucajeva ili ozbiljnin ozljeda u nesreci, imenovati predstavnika u istrazi.
Medutim uredba se ne primjenjuje na dogadaje u kojima su sudjelovali zrakoplovi koji
obavljaju vojne, carinske, policijske ili sli¢ne duznosti [2].

3.2.Obavjestavanje

Prvi klju€ni korak u slu€aju nesrece ili nezgode je brza reakcija od strane nadleznih
sluzbi. Drzava na podrucju koje se nesreca ili ozbiljna nezgoda dogodila trebale bi imati
razvijen sustav koji sluzi za obavjeStavanje nadleznih tijela u slucaju nesrece ili
nezgode. Implementirani sustavi mogu se razlikovati od drzave do drzave te ovise o
propisanim procedurama u toj drzavi te 0 njezinoj razvijenosti. Kroz razvijen
mehanizam obavjestavanja u slu€aju nesrece ili nezgode drzava na Cijem se podrucju
dogadaj dogodio duzna je s minimalnim zakaSnjenjem i najprikladnijim nacinom
obavijestiti: drZzavu registracije zrakoplova, drZzavu operatera, drZzavu projektiranja,
drzavu proizvodnje i ICAO ukoliko je maksimalna masa zrakoplova vec¢a od 2.250 kg.

Ukoliko dode do situacije da drzava u kojoj se dogadaj dogodio nije svjesna
ozbiljne nezgode, drZzava registracije ili drzava operatera, prema potrebi, prosljeduje
obavijest o takvoj nezgodi drzavi projektiranja, drzavi proizvodnje i drzavi u kojoj se
nezgoda dogodila. Obavijest mora biti na jednostavnom jeziku i mora sadrzavati sto je
moguce viSe dostupnih informacija, ali slanje obavijesti ne smije se odgadati zbog
nedostatka potpunih informacija.

Za nesrece koristi se kratica ACCID?, dok se za ozbiljne nezgode Koristi kratica
INCID?. Obavijesti sadrzi podatke o proizvodac¢u zrakoplova, modelu, nacionalnost,
registracijska oznaka te serijski broj zrakoplova. Takoder ukoliko postoji ime vlasnika,
operatera i iznajmljivaCa zrakoplova isto tako podaci o posadi kao $to su ime pilota,
nacionalnost posade i putnika. Datum i vrijeme (lokalno vrijeme ili UTC- Coordinated
Universal Time) nesrece ili ozbiljne nezgode takoder su bitni za dostaviti u obavijesti.
Ukoliko su podaci dostupni potrebno je navesti posljednju toCku polaska i to¢ku
namjeravanog dolaska zrakoplova kao i poloZaj zrakoplova s obzirom na neku lako
prepoznatljivu geografsku to¢ku te geografsku Sirinu i duzinu. Kako bi se reagiralo na
ispravan nacin te kako bi se obavijestile nadlezne spasilacke sluzbe potrebno je
dostaviti podatke o broju posade i putnika; ukrcanih, preminulih i teSko ozlijedenih te
ostalih zrtava preminulih ili teSko ozlijedenih.

Za obavijest je preporucljivo da sadrzava opis same nesrece ili ozbiljne nezgode i
opseg Stete na zrakoplovu koliko je poznato u datom trenutku, takoder informacije o
tome tko ¢e provesti istragu ili Ce istragu provesti drzava u kojoj se nesrec¢a dogodila.
Nakon identifikacije nadleznog tijela vazno je definirati nacin kontaktiranja u bilo kojem

1 eng. ACCID — accident — hrv. nesrec¢a
2 eng. INCID — incident — hrv. nezgoda



trenutku s glavnim istraziteljem i nadleznim tijelima drzave u kojoj se dogadaj dogodio.
Kako bi se istrazitelji i spasilatke sluzbe pravilno opremile potrebnom opremom
obavijest bi trebala imati podatke o fizickim karakteristikama podrucja nesrece ili
ozbiljne nezgode isto tako i naznake o teSkoci pristupa ili posebnih metoda za dolazak
na mjesto nesrece ili nezgode, takoder bitno je navesti prisutnost i opis opasnih tvari u
zrakoplovu kako bi se pripremila i koristila potrebna oprema i osigurala maksimalna
sigurnost za istrazitelje i spasilacke sluzbe [1].

Obavijest mora biti pripremljena na jednom od radnih jezika ICAO-a, odnosno na
engleskom, arapskom, kineskom, francuskom, ruskom ili $panjolskom, uzimajuéi u
obzir jezik primatelja kako bi se izbjegla nepotrebna kasnjenja. Drzava registracije,
drzava operatera, drzava proizvodnje i drzava projektiranja treba potvrditi primitak
obavijesti o nesreci ili ozbiljnoj nezgodi. Nakon primitka obavijesti, drZzava registracije,
drzava operatera, drZzava projektiranja i drzava proizvodnje ¢e $to je prije moguce,
dostaviti drzavi u kojoj se nesreca dogodila sve relevantne informacije koje su im
dostupne glede zrakoplova i posade koji su sudjelovali u nesredi ili ozbiljnoj nezgodi.

Takoder, svaka drzava obavjeStava drzavu u kojoj se nesrec¢a dogodila, namjerava
li imenovati ovladtenog predstavnika, te ukoliko je predstavnik imenovan drzava je
duzna priloziti ime i kontakt, kao i oekivani datum dolaska ukoliko ¢e predstavnik
dolaziti u drzavu nastanka nesrece. Uslijed primitka obavijesti, drzava operatera Ce s
minimalnim kasnjenjem i najprikladnijim nacinom informirati drzavu nastanka nesrece
o detaljima opasne robe ukrcane na zrakoplov[1].

Kada drzava registracije zrakoplova pokrene istragu, duzna je proslijediti obavijesti
u skladu s gore navedenim (Format i sadrzaj, jezik) sljedec¢im subjektima:

a) Drzavi operatera

b) Drzavi projektiranja

c) Drzavi proizvodaca

d) Medunarodnoj organizaciji za civilno zrakoplovstvo, kada je maksimalna masa
zrakoplova veca od 2.250 kg.

Drzava operatera, drzava proizvodnje i drzava projektiranja trebaju potvrditi
primitak obavijesti o nesreci ili ozbiljnoj nezgodi. Nakon primitka obavijesti, drzava
operatera, drzava projekta i drzava proizvodnje ¢e na zahtjev, dostaviti drzavi
registracije zrakoplova sve potrebne informacije koje su im dostupne u vezi sa
zrakoplovom i posadom koji su sudjelovali u nesreci ili ozbiljnoj nezgodi te drzava
operatera duzna je dostaviti detalje o opasnoj robi ukrcanoj na zrakoplov.

Takoder, svaka drzava obavjeStava drzavu registracije, namjerava li imenovati
ovlastenog predstavnika, te ukoliko je predstavnik imenovan drzava je duzna priloziti
ime i kontakt podatke kao i oCekivani datum dolaska ukoliko ¢e predstavnik biti prisutan
tijekom istrage [1].



3.3.Istraga nesrece ili nezgode

Ukoliko postoji obostrani interes i dogovor, drzava na Cijem se podrucju nesreca
dogodila ima ovlasti da prebaci dio ili kompletnu istragu drugoj drzavi i njezinom
nadleznom tijelu za provodenje istraga zrakoplovnih nesreca ili nezgoda. Unato€ tome
drzava na Cijem se podrucju nesrec¢a dogodila duzna je poduzeti sve potrebne mjere
kako bi olakSala provodenje istrage i sprijeCila nepotrebna kasnjenja. Nakon Sto je
druga drzava preuzela odgovornost za provodenje istrage takoder je odgovorna za
objavu zavrsnog izvjeS¢a i ADREP (Accident/Incident Data Reporting) izvjestaja to jest
izvjeStaja o podacima nesrece ili nezgode, no ukoliko je samo dio istrage povjeren
drugoj drzavi, drZzava dogadaja i dalje ima glavnu odgovornost za provodenje istrage
te objavu i slanje navedenih izvjeS¢a [1].

Kada se nesrec¢a ili ozbiljan incident dogodi na podruju drzave koja nije
ugovornica i koja ne namjerava provesti istragu u skladu s ICAO Dodatkom 13, drzava
registracije ili drzava operatera, drZzava projekta ili drzava proizvodnje trebale bi
nastojati pokrenuti i provesti istragu u suradnji s drzavom u kojoj se nesreca ili nezgoda
dogodila, ali u slu€aju neuspjeha takve suradnje, drzave registracije, operatera,
projekta ili proizvodnje trebaju same provesti istragu s dostupnim informacijama.

Ukoliko se ne moZe sa sigurnos¢u utvrditi mjesto nesrece ili ozbiljne nezgode na
podrucju bilo koje drzave, drzava registracije ¢e pokrenuti i provesti potrebnu istragu.
Medutim moZe povjeriti dio ili cijelu istragu drugoj drzavi sukladno obostranom
dogovoru i pristanku. Drzave koje su najblize mjestu nesrec¢e u medunarodnim vodama
pruzit ¢e pomo¢ koliko su u mogucnosti i duzne su, isto tako, odgovoriti na zahtjeve
drzave registracije. Ako drzava registracije nije ugovornica i ne namjerava provesti
istragu u skladu s ICAO Dodatkom 13, drzava operatera ili ako to nije moguce, drzava
projekta ili drzava proizvodaca bi trebala nastojati pokrenuti i provesti istragu. Medutim
ta drzava moze povijeriti dio ili cijelu istragu drugoj drzavi sukladno obostranom
dogovoru i pristanku.

Drzava koja provodi istragu mora odrediti voditelja istrage i odmah pokrenuti
istragu. Voditelj istrage imati ¢e neometan pristup olupini i svim dijelovima i
materijalima, ukljuCujuéi zapise o letu i podatke o uslugama u zraénom prometu ATS
(Air Traffic Services) te ¢e imati neograni¢enu kontrolu nad njima kako bi osigurao da
se moze izvrSiti detaljan pregled od strane ovlaStenog osoblja bez kasnjenja. U istrazi
nesrece ili nezgode moraju se ucinkovito iskoristiti snimaci o letu. Drzava koja provodi
istragu mora bez odgadanja organizirati o€itavanje snimaca o letu.

U sluaju da drzava koja provodi istragu nema potrebnu infrastrukturu za
oCitavanje snimacCa o letu, trebala bi iskoristiti mogucnosti koje su joj stavile na
raspolaganje druge drzave. Prilikom razmatranja koriStenja resursa drugih drzava tijelo
zaduzeno za istragu mora u obzir uzeti sljedece:



a) Sposobnost uredaja za ocitavanje,
b) Vremenski period potreban za ocitavanje
c) Lokaciju infrastrukture za ocitavanje.

Drzava koja provodi istragu sa smrtnim ishodom duZna je osigurati potpunu
obdukciju smrtno stradale posade i ovisno o okolnostima, smrtno stradalih putnika.
Obdukciju mora provesti patolog po mogucnosti s iskustvom u takvim nesre¢ama.
Pregledi moraju biti brzi i potpuni. Kada je potrebno, drZzava koja provodiistragu trebala
bi organizirati lije€ni¢ku pomoc¢ za posadu i putnike od strane lije€nika po moguénosti
s iskustvom u takvim nesreCama. Navedeni pregledi takoder mogu utvrditi je li razina
psihiCke i fizicke sposobnosti zrakoplovnog i drugog osoblja direktno ukljuéenog u sami
dogadaj dovoljna kako bi mogli pridonijeti istrazi [1].

Drzava koja provodi istragu mora prepoznati potrebu za koordinacijom izmedu
glavnog istrazitelja i pravosudnih vlasti. Posebna ¢e se pozornost posvetiti dokazima
koji zahtijevaju brzu obradu i analizu kako bi istraga bila uspjeSna, kao $to je pregled i
identifikacija Zrtava i o€itavanje snimaka o letu zrakoplova.

Drzava koja provodi istragu ne smije uciniti dostupnim prikupljene izjave koje su
istraZzna tijela prikupila od osoba tijekom istrage, svu komunikaciju izmedu osoba koje
su bile uklju¢ene u bilo kakve radnje povezane sa zrakoplovom. Takoder sve
medicinske i privatne informacije o osobama uklju¢enih u nesre¢u ili nezgodu,
glasovne snimke iz pilotske kabine moraju ostati zastiCene, osim u svrhu istrage
nesrece ili nezgode. Isto tako misljenja izraZzena tijekom analize podataka, ukljuujuci
snimace podataka za vrijeme leta zrakoplova ne smiju se otkrivati i objavljivati prije
zavrSetka istrage kako ne bi ugrozili napredovanje iste te kako bi se zastitili identiteti
svjedoka, istrazitelja te svih ostalih povezanih s istragom.

Navedeni zapisi bit ¢e uklju€eni u zavrsno izvjesce ili njegove dodatke samo kada
su potrebni za analizu nesreca ili nezgoda. Dijelovi podataka koji nisu bitni za analizu
nece se otkrivati javnosti. Ukoliko nakon zavrSetka istrage postanu dostupni novi i bitni
dokazi, drzava koja je pokrenula istragu, morat ¢e ju ponovno otvoriti. Medutim ako
druga drZava Zeli ponovno otvorit istragu, prvo mora dobiti suglasnost drzave koja je
pokrenula istragu [1].

Sudjelovanje u istrazi, daje pravo na sudjelovanje u svim dijelovima istrage, pod
nadzorom glavnog istraZitelja, to se odnosi na:

a) posjet mjestu nesrece

b) pregled olupine zrakoplova

c) sakupiti informacije od svjedoka

d) prikupit kopije svih dostupnih dokumenata

e) sudjelovanje u analiziranju snimljenih zapisa

f) sudjelovanje u istraznim aktivnostima izvan mjesta dogadaja kao Sto su pregledi
komponenti, tehnicko informiranje, testovi i simulacije



g) sudjelovanje na sastancima o napretku istrage, ukljuCujuci rasprave u vezi s
analizom, nalazima, uzrocima i sigurnosnim preporukama
h) pruzati izvje$c¢a za razliCite elemente istrage

Drzava registracije, drzava operatera, drZzava projekta i drzava proizvodnje svaka
Ce imati pravo imenovati ovlaStenog predstavnika za sudjelovanje u istrazi. Drzava
registracije ili drzava operatera imenuje jednog ili viSse savjetnika, koje predloZi
operater, kako bi pomogli ovlastenim predstavnicima. Kada ni drzava registracije ni
drzava operatera ne imenuju ovlastenog predstavnika, drzava koja provodi istragu
trebala bi pozvati operatera da sudjeluje u istrazi, u skladu s propisima.

Drzava projekta i drzava proizvodnje imaju pravo imenovati jednog ili vise
savjetnika koje predloze organizacije odgovorne za projektiranje tipa i kona¢nu izradu
zrakoplova, da pomognu svojim ovlastenim predstavnicima. Kada niti drzava projekta
niti drzava proizvodnje ne imenuju ovlastenog predstavnika, drzava koja provodi
istragu treba pozvati organizacije odgovorne za projektiranje tipa i konacnu izradu
zrakoplova za sudjelovanje, u skladu s postupcima drzave koja provodi istragu. Svaka
drzava koja na zahtjev pruzi informacije, objekte ili struCnjake drzavi koja provodi
istragu imati ¢e pravo imenovati ovlastenog predstavnika za sudjelovanje u istrazi.
Takoder, svaka drzava koja pruza potrebnu infrastrukturu za provodenje terenske
istrage ili je uklju¢ena u potragu i spaSavanje ima pravo imenovati ovlastenog
predstavnika za sudjelovanje u istrazi [1].

Kada drzava provodi istragu nesrece zrakoplova mase vece od 2.250 kg, izriCito
zahtijeva sudjelovanje drzave registracije, drzave operatera, drzave projekta ili drzave
proizvodnje, svaka drzava bi trebala imenovati po jednog ovlastenog predstavnika.
Drzava koja ima pravo imenovati ovlastenog predstavnika takoder ima pravo imenovati
jednog ili vise savjetnika za pomo¢ ovlastenim predstavnicima u istrazi. Savjetnicima
koji pomazZu ovlastenim predstavnicima dopusteno je, pod nadzorom ovlastenih
predstavnika, sudjelovati u istrazi u mjeri koja je potrebna kako bi se ostvarila
djelotvorna suradnja.

Ovlasteni predstavnici i njihovi savjetnici trebali bi dostaviti drzavi koja provodi
istragu sve informacije koje su im dostupne i koje bi mogle utjecati na istragu, i ne bi
smijeli otkrivati informacije o napretku i nalazima istrage bez izri€itog pristanka drzave
koja provodi istragu.

DrZzava koja ima poseban interes za nesreCu zbog smrtnih slucajeva ili teSkih
ozljeda svojih gradana, nakon podnesenog zahtjeva, drZzava koja provodi istragu
dopusta da se imenuje vjestak koji ¢e imati pravo na:

a) posjet mjestu nesrece
b) pristup relevantnim informacijama
c) sudjelovanje u identificiranju zrtava
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d) sudjelovanje u ispitivanju prezivjelih putnika koji su drzavljani drzave
imenovanog vjeStaka
e) kopiju zavr$nog izvjeséa [1].

3.4.Zavrsno izvjesce

Drzave nece distribuirati, objavljivati niti davati pristup izvjeS¢u ili bilo kojem
njegovom dijelu, ili bilo kojim dokumentima dobivenim tijekom istrage nesrece ili
nezgode, bez izriitog pristanka drZave koja je provela istragu, osim ako su ta izvjeSc¢a
ili dokumenti ve¢ objavljeni od strane drZave koja je provela istragu.

Drzava koja provodi istragu Salje kopiju zavrSnog izvjeS¢a drzavi koja je pokrenula
istragu i svim drzavama koje su sudjelovale u istrazi, pozivajuci ih da daju svoje strucne
komentare i misljenja na izvjeSce Sto je prije moguce. Nacrt zavrSnog izvjeSc¢a o istrazi
Salje se na uvid:

a) Drzavi registracije
b) Drzavi operatera
c) Drzavi projektiranja
d) Drzavi proizvodnje

Ako drzava koja provodi istragu primi komentare u roku od Sezdeset dana od
datuma slanja pisma, ona ili ¢e izmijeniti nacrt zavrdnog izvjeS¢a kako bi ukljuCivalo
sadrzaj primljenih komentara ili, ako to Zele drzave koje su dale komentare, prilozit ¢e
komentare zavrSnom izvjeScu. Ukoliko drzava koja provodi istragu ne zaprimi
komentare u roku od Sezdeset dana, zavrsno izvjeSc¢e izdat ¢e bez komentara drugih
drzava, osim ako su se drzave dogovorile o produzZenju tog roka.

Drzava koja provodi istragu trebala bi poslati, preko drzave operatera, kopiju nacrta
zavrsnog izvjeSc¢a operateru kako bi se omogucilo operateru da podnese komentare
na nacrt zavrsnog izvjes¢a. Takoder, drzava koja provodi istragu trebala bi poslati,
putem drzave projekta i drzave proizvodnje, kopiju nacrta zavrSnog izvjeSca
organizacijama odgovornim za projekt tipa i konacnu proizvodnju zrakoplova kako bi
im se omogucilo da daju komentare na nacrt zavrSnog izvjeS¢a. Kada je drzava koja
je provela istragu o nesredi ili nezgodi koja ukljuCuje zrakoplov od maksimalne mase
preko 5.700 kg objavila zavrsSno izvjeSce, ta ¢e drzava poslati kopiju zavrSnog izvjeSca
ICAO-u na jednom od radnih jezika ICAO-a. Primjer izgleda naslovne stranice
zavrsnog izvjeSc¢a vidljiv je na slici 1. [1].
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Edro fr FRugunfalluntersuchungen BFU
Bureau d'enguéte sur les accidents d'aviation BEAA
Lificio dinchiasta swgll infertuni aaronawtici UILA
Leffizl dinguesizium por SCcioes d'aviatica ULAA
Adrcraft Acckdont Investigaticn Buroau ASIB

Final Report No. 1983
by the Aircraft Accident
Investigation Bureau

concerning the serious incident (AIRPROX)
between EZY 2076, B737, registration G-EZIL
operated by Easyjet
and KLM 57W, F100, registration PH-OFF
operated by KLM Cityhopper
on 29 December 2006

at Geneva Airport

Federal Palace North, CH-2003 Berne

Slika 1. Naslovna stranica zavrdnog izvjeSc¢a

lzvor: [3]

Zavrsno izvjeSce o istrazi nesrece s minimalnom odgodom poslati ¢e drzava koja

provodi istragu sljedec¢im drzavama:

a) Drzavi koja je pokrenula istragu
b) Drzavi registracije

c) Drzavi operatera

d) Drzavi projekta
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e) Drzavi proizvodnje

f) Svim drzavama Ciji su drzavljani smrtno stradali ili pretrpjeli teSke ozljede

g) Svakoj drzavi koja je pruzila klju¢ne informacije, dala na raspolaganje potrebnu
infrastrukturu i stru¢njake

U interesu sprjeCavanja daljnjih nesreca, drzava koja provodi istragu nesrece ili
nezgode Ce objaviti zavrsno izvjeSce Sto je prije moguce. Drzava koja provodi istragu
trebala bi objaviti zavrdno izvjeSc¢e u najkratem mogucem roku vrijeme, ako je moguce,
u roku od dvanaest mjeseci od datuma dogadaja. Ako se izvjeS¢e ne moZze objaviti u
roku od dvanaest mjeseci, Drzava koja provodi istragu trebala bi objaviti privremeno
izvjeS€e sa svakom godiSnjicom dogadaja, s pojedinostima o napretku istrage i ukljuciti
sve sigurnosne preporuke do tog trenutka zaklju¢ene [1].

3.5.Preliminarno izvjescée

Preliminarno izvjeS¢e mora biti podneseno prikladnim drzavama i ICAO-u na
jednom od radnih jezika ICAO-a. Preliminarno izvjeS¢e se Salje faksom, e-postom ili
zra¢nim putem u roku od trideset dana od datuma nesrece osim ako vec¢ nije poslano
izvjeS¢e o podacima nesrece ili nezgode. Kada je dovedena u pitanje sigurnost,
izvjeSCe se mora poslati ¢im su informacije dostupne najbrzim i najprikladnijim
sredstvom.

Format preliminarnog izvje$¢a napravljen je na najjednostavniji moguci nacin kako
bi se ispunio najbrze moguce i proslijedio potrebnim subjektima. Preliminarno izvjeSée
sadrzi osnovne informacije o zrakoplovu, operateru te podacima o nesreci. Takoder
sadrzi informacije o stradaloj posadi i putnicima te stupnju njihove ozljede.
Preliminarno izvjeS¢e podlozno je promjenama i postoji mogucnost da sadrzi pogresSne
informacije. Bitho je da su te pogreSke minimalne kako bi se omogucila pravilna
reakcija na sami dogadaj. Takoder sve pogreske moraju biti ispravljene u zavrSnom
izvjeScu. Nakon ispunjenih podataka o zrakoplovu, operateru, mjestu i vremenu
nesrece i navedene su informacije o ozlijedenima i smrtno stradalima slijedi kratak opis
nesrece. Nakon kratkog opisa nesrece ukoliko je dostupno potrebno je navesti moguci
uzrok nesrece te sigurnosne preporuke koje bi sprijeCile ponavljanje nesreca ili
nezgoda sa slicnim uzrokom kao $to je vidljivo na slici 2.
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AIR ACCIDENT
L1}

3 |

www.aaiu.ie

PRELIMINARY INCIDENT REPORT

This s preliminary information, subject to change, nndd may contsin errors. Any errors
in this Report will be corrected when the Final Report has been completed.

DAMAGE:

Un-commanded Spotler Actuabon

Report No: 2006-017

L. AIRCRAFT MANUFACTURER: Aurbus

Maodel: A320

State of Registry: Spamn

Registration: EC-JH)

Serial Number: 1775

Year of Manufacture: 2002
2. OPERATOR: LTE
3. TYPE OF OPERATION: Public Transpoet
4. DATE /TIME: 10 June 2006 & 1229 hrs
5. POSITION OF OCCURRENCE: Dublin Axport, Ireland
6. PERSONS ON BOARD: Crew: 7 Passengers 186
7. INJURIES: Crew. Nil Passengers: Nil

| 8.

9.

INVESTIGATOR-IN-CHARGE:

CGiraham Laddy

While the asrcrafl was prepaning foe departure from Dublin, the flaight crew noted that the No 5
feft-hand (LH) wing spoiler was deployed in the fully open position. By resetting the system, the
spoiler was successfully moved to the closed posaton prior to take-off.

Alter take-off, at an alttude of 1500 £, the crew received a system warnang indicating that the
No 5 LH spoiler was agam deployed m the fully open position. The crew noted that the auto-
pilot was unable to hold the selected heading  The crew reverted 10 manual control, and
expenenced no diffsculises in controlling the asrcrafl. They did note, however, that the asrcrafl’s
handling was different compared to the normal flight configuration.  The crew advised Dublin
ATC that they had a (hght control problem and that they would return 1o Dublin, They dsd not
declare an emergency. The asrcrafl landed without dafficulty at Dublin

Subsequent tests showed that the No S spodder did deploy to the fully open position as soon as
hydraulic pressure was supplied to the system (and consequently to the spoiler actuator). The
spatler also deployed when all electncal conmectsons 1o the actuator were disconnected.  The
spotler actuator, Lucas/Goodrich P/N 31077-111, was then removed and subgected 10 supervised
testing at the manufacturer’s facilsty. These tests showed that the problem lay in the actuator's
electro hydraulic servo valve. The servo valve, MOOG Model D026-001B P/N AS8004.003
was then tested under supervision at the MOOG facility in the UK.

Ths exammation showed that a seal n the spool valve had faiked and that debns from this faslure
hadd blocked a poet 1n the servo valve. It was determaned that the effect of this blockage was o
cause the spoiler actuator to move to full deflection,

Further tests and exammations on the fuled seal are contmuing in order to determne the imtial
cause of the fmlure. The Investigaton is ongoing and a Final Report will be published in due
course

« END -

Slika 2. Preliminarno izvjeSce

lzvor: [4]
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Kada je zrakoplov koji je sudjelovao u nesre¢i mase preko 2.250kg, drzava koja
provodi istragu treba poslati preliminarno izvje$c¢e sjedec¢im subjektima:

a) Drzavi registracije ili drzavi dogadaja

b) Drzavi operatera

c) Drzavi projekta

d) Drzavi proizvodnje

e) Svakoj drzavi koja je pruzila bitne informacije, infrastrukturu ili stru¢njake
f) ICAO-u

Ukoliko je zrakoplov mase 2.250kg ili manje ukljuCen u nesreCu i kada je
plovidbenost zrakoplova upitna, drzava koja provodi istragu proslijediti e preliminarno
izvjeSce:

a) Drzavi registracije ili drzavi dogadaja

b) Drzavi operatera

c) Drzavi projekta

d) Drzavi proizvodnje

e) Svakoj drzavi koja je pruzila bitne informacije, infrastrukturu ili stru€njake [1].
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4. ANALIZA PROCESNOG | DOKUMENTARNOG PROVODENJA
ISTRAGE ZRAKOPLOVNIH NESRECA

Istraga bi trebala utvrditi Cinjenice, uvjete i okolnosti koje se odnose na
prezivljavanje ili smrt putnika u zrakoplovu. Preporuke sastavljene za vrijeme i nakon
istrage su usmijerene na sprjeCavanje takvih nesreca ili smanjenje ozljeda putnika u
zrakoplovu u budu¢im nesrecama. Jedini cilj istrage je sprjeCavanje slicnih nesreca ili
nezgoda. Svrha istrage nije utvrdivanje krivca. Proces istrage svake zrakoplovne
nesrecCe sastoji se od Cetiri osnovna koraka prikazana na slici 3.

Planiranje i Prikupljanje Analiza

organizacija dokaza dokaza lzvjestavanje

Slika 3. Proces istraZivanja zrakoplovne nesrece

Izvor: [5]

Svaka istraga trebala bi zapoceti dodjeljivanjem odgovornosti glavnom istrazitelju
u istrazi. Zatim glavni istrazitelj odreduje uz pomo¢ svojih suradnika daljnje korake u
istrazi na koji nacin ¢e se provesti te uz pomo¢ kojih metoda. Nakon Sto je uspostavljen
lanac zapovijedanja u istrazi radi se plan kako i na koji nacin prikupiti sve dostupne
informacije i dokaze koji bi mogli dati odgovore o uzrocima nesrece zrakoplova. Kako
bi prikupljanje dokaza bilo Sto vide efikasno, slijede se procedure i kontrolne liste uz
pomoc¢ kojih glavni istrazitelj formira odredeni broj istraznih skupina ovisno o veli€ini
istrage te je svaka istrazna skupina zaduzena za prikupljanje i analizu odredenu vrstu
dokaza.

Nakon i za vrijeme faze prikupljanja dokaza zapocinje faza analiza prikupljenih
podataka. U fazu analize spada i rekonstrukcija zrakoplova koja moZe dati odgovore
na neka od klju¢nih pitanja u vezi s nesre¢com. Nakon napravljene analize, voditelji
istraznih skupina iznose svoje zakljuCke na temelju kojih se donose sigurnosne
preporuke s ciliem sprjeCavanja ponavljanja nesre¢a sa slicnim uzrokom, koje se
objavljuju kroz zavr$no izvjeS¢e koje spada u zadnju fazu procesa istrage.

Prema ICAO-u proces istrage zrakoplovnih nesreca podijeljen je u Cetiri osnovne
faze koje su prema dokumentu 9756. Priru¢nik za istragu zrakoplovnih nesreca i
nezgoda podijeljene u Cetiri poglavlja:

a) Poglavlje 1. Organizacija i planiranje
b) Poglavlje 2. Procedure i kontrolne liste
c) Poglavlje 3. Istrazivanje

d) Poglavije 4. IzvjeStavanje
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4.1.0rganizacija i planiranje istrage zrakoplovne nesrec¢e

U pocetku same istrage, prije dolaska na mjesto nesrece potrebno je poduzeti
odredene korake kako bi sve bilo u skladu sa zakonima i propisima te napraviti dobru
pripremu kako se ne bi gubilo dragocjeno vrijeme prilikom dolaska na mjesto nesrece.
Planiranje i organizacija istrage dijeli se na tri faze, kao Sto je prikazano na slici 4.
Nakon primanja obavijesti o nesreci potrebno je prikupiti $to vise informacija o samoj
nesreci te napraviti procjenu razmjera dogadaja. Zatim je potrebno napraviti procjenu
rizika prilikom dolaska na mjesto nesrece, rizik se moze odnositi na razne politiCke
c¢imbenike, umijeSanost vojske ili nekih drugih oruzanih skupina, takoder rizik se moze
odnositi na razinu pristupacnosti terena te ostali Cimbenici koji bi mogli ugroziti Zivote
istrazitelja i spasilackih sluzbi. Nakon napravljenih procjena potrebno je organizirati
istragu u smislu logistike, osoblja uklju€enih u istragu te dogovora tehnicke prirode koji
mogu biti poput osiguravanja hangara ili skladiSta za prikupljanje dokaza te
osiguravanje sve potrebne opreme.

Planiranje i
organizacija

Organizacija logistike,
osoblja i tehnic¢kih
dogovora

Procjena razmjera Procjena rizika na
dogadaja mjestu dogadaja

Slika 4. Planiranje i organizacija istrage zrakoplovne nesre¢e

Izvor: [5]

Kako bi se postigla svrha, istraga mora biti pravilno planirana i vodena. Glavni
dijelovi istrage moraju se planirati tako da su €lanovi istraznih timova svjesni svojih
zadataka i imaju odgovarajuce kvalifikacije za njihovo obavljanje. Takoder te zadace
¢e morati koordinirati glavni istrazitelj. Kada se radi o velikom zrakoplovu, znatan tim
istrazitelja, rasporedenih u specijalizirane skupine, potrebno je rasporediti za pravilno
pokri¢e svih dijelova istrage. U nekim istragama podrucja na kojima se istraga treba
fokusirati postanu o€igledna u ranoj fazi, ali svejedno je bitno da istrazitelji sustavno
prolaze sve dijelove istrage. U slu€aju nesreca s malim zrakoplovima, opseg istrage je
znatno maniji. Koraci u istrazi su i dalje isti, ali posao preuzima jedan ili dva istrazitelja
ili, alternativno, istrazitelj i specijalist kvalificiran za odredeni dio koji zahtijeva
vjestaCenje.
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UcCinkovito koriStenje dostupnih istrazitelja u velikoj istrazi mogu se postiCi
koriStenjem sustava upravljanja istragom. Sustav upravljanja istragom dijeli aktivnosti
istrage u funkcionalna podrucja, od kojih svako moze biti dodijeljeno skupini unutar
istraznog tima. Voditelji grupa moraju imati znanje o sustavu upravljanja istragom i
moraju biti informirani o zadacima koje ¢e njihove grupe morati izvrSiti. Okolnosti i
slozenost nesrece Ce odrediti broj i vrste skupina potrebnih za provodenje istrage [6].

4.2.Prikupljanje dokaza u procesu istrage zrakoplovne nesrece

Prikupljanje dokaza smatra se kao pocCetna faza istrage i usredotoCenost ove faze
je na utvrdivanje i prikupljanje podataka povezanih s nesrecom zrakoplova.
Prikupljanje dokaza ako uvjeti i okolnosti dozvoljavaju zapocinje dolaskom na mjesto
nesrece. Od trenutka dolaska na mjesto nesrece potrebno je imati kvalitetnu suradnju
s medijima, s ostalim istraznim skupinama te sa zapovjednim lancem ukljuc¢enim u
istragu kako ne bi dosSlo do ugroZavanja dokaza, neovlastene distribucije i Sirenja
pogresnih informacija te kako bi se istraga provela na najefikasniji moguci nacin.

Kod prikupljanja dokaza svaka istrazna skupina zaduzena je za prikupljanje
dokaza za to¢no definiran dio istrage te je vrlo vazno da se ti dokazi pravilno zabiljeze
i unesu u sustav za unoSenje prikupljenih dokaza kako bi i ostale istrazne skupine
imale pristup tome te tako lakSe dosli do odredenih zakljuCaka i slijeda dogadaja same
nesrec¢e. U procesu prikupljanja dokaza prioritet treba dati lako kvarljivim dokazima.
Prikupljanje podataka i dokaza Cesto je kontinuiran proces koji je prikazan na slici 5.
Stoga se podaci prikupljeni u ranoj fazi istrage mogu kombinirati s drugim podacima
prikupljenim u kasnijim fazama istrage. Podaci koji se prikupljaju su: pojedinosti o
nesreci, meteoroloski podaci, tehni¢ki podaci i podaci vezani uz ljudske faktore. Nakon
poCetne faze i za vrijeme pocetne faze krece analiza prikupljenih podataka.
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Prikupljanje

dokaza
|
[ [ |
Dolazak na Suradnja sa Utvrdivanje
: subjektima AR
mjesto ukliudenim u _potencijalnih
dogadaja Jistragu izvora dokaza
Komunikacija Unosenje
unutar agencije | || Komunikacija s Prikupljanje dokaza u sustav
zaduzene za medijima dokaza za pracenje
istragu dokaza

Pronaci
Komunikacija s | [|Komunikacija sa Saguvanje strucnjake koji
istraznim  —4 zapovjednim dokaza ¢e napraviti

skupinama lancem istrage analizu dokaza
gdje je potrebno

Slika 5. Prikupljanje dokaza u procesu istrage zrakoplovne nesrece

Izvor: [5]

4.3.Dolazak na mjesto dogadaja

Istrazitelji zaduzeni za istragu prilikom dolaska na mjesto dogadaja trebali bi se
informirati od strane voditelja ostalih timova na mjestu nesrece, poput vatrogasaca,
policije, spasilaca i drugih kako bi prikupili &im viSe informacija, tko ima kontrolu, sto je
ucinjeno i Sto nije ucinjeno. Koordinator za sigurnost mjesta dogadaja treba prije
preuzimanja kontrole nad mjestom dogadaja u ime glavnog istrazitelja procijeniti
okolnosti nastanka dogadaja, stanje i granice mjesta dogadaja, utvrditi opasnosti koje
postoje te donijeti mjere za osiguranje sigurnosti i zastite mjesta dogadaja [2].

4.4.Suradnja sa subjektima uklju€enim u istragu zrakoplovne nesrecée

Tijelo za istrazivanje nesreCe mora se povezati s drugim sluzbama, osobito onima
u blizini zracnih luka, kako bi se pripremili za eventualnu zrakoplovnu nesrec¢u. Poznato
je da su okolnosti svake nesrece razliCite, vaznost pravilnog planiranja i uspostavljanje
dobre veze s drugima sluzbama, posebice policijom te spasilackim i vatrogasnim
sluzbama, ne moze se prenaglasiti. Kako bi se to postiglo, tijelo za istrazivanje nesrece
moze uspostaviti formalne memorandume o razumijevanju s raznim vladinim
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agencijama uklju¢enim u nesrecu, posebno policijske uprave, odjela nacionalne
obrane i ureda mrtvozornika. Tijelo za istrazivanje nesreCe mozda ¢e se morati
oslanjati na pomoc¢ drugih civilnih i vojnih organizacija kako bi osigurali objekte,
dodatnu radnu snagu i opremu kao npr. helikoptere, teSku opremu za dizanje i
prenosenje tereta, detektore metala i ronioce [6].

Vecina velikih nesreCa stvara visok stupanj interesa javnosti i medija, a dobar
odnos s medijima obi¢no je prednost istrage. Mozda Ce biti potrebno zatraziti od medija
zatajenje pojedinosti o lokaciji zrakoplovne nesre¢e dok se ne mogu primijeniti
odgovarajuce mjere za kontrolu guzve. Mozda ¢e takoder biti potrebno zatraziti pomo¢
medija u dobivanju daljnjih informacija o lokalnom podrucju i imena mogucih svjedoka
ili kada se trazi pomo¢ javnosti u pronalazenju nestalih dijelova olupine zrakoplova.
Treba usvojiti politike u vezi s davanjem informacija medijima o nesreci ili napretku
istrage. Za promicanje Sirenja to¢nih informacija i kako bi se minimizirala nagadanja i
glasine o nesreci, medije treba informirati redovito, sa svim onim Cinjenicama koje
mogu biti pustene u javnost bez Stete po istragu.

Sluzbe za istrazivanje nesrec¢a, ovlasteni predstavnici i njihovi savjetnici koji
sudjeluju u istrazi ne smiju dati medijima ili javnosti pristup dokumentima dobivenim
tijekom istrage bez izri€itog pristanka drzave koja provodi istragu. Objavljivanje takvih
informacija od strane drZave sudionice, bez pristanka drZzave koja provodi istragu,
ugrozila bi medusobno povjerenje i suradnju izmedu ukljuenih drZava i zato se takve
greSke moraju izbjegavati [6].

4.4.1. Procedure u procesu utvrdivanja potencijalnih izvora dokaza u istrazi
zrakoplovne nesrecée

Kako bi ucinkovito obavljao svoje duznosti, istraZitelj koji vodi istragu velike
nesre¢e mora imati odgovaraju¢e smjernice za vodenje istrage. Grupni sustav vise
puta se pokazao kao izvrsna metoda provodenje temeljite istrage velike nesrece.
Medutim, moZe se pokazati nepraktiCnim pristupiti svakoj istrazi s punim istraznim
timom; posljedicno, neke istrazne skupine mogu se kombinirati ili eliminirati u
potpunosti. Kona¢no odredivanje sastava tima ostaje na glavnom istraZitelju.

Isto tako glavni istrazitelj mora provijeriti dostupnost specijaliziranih istrazitelja u
tijelu koje provodi istragu. U slu€aju da postoje nedostaci odredenih strucnjaka treba
pronaci rieSenje kako popuniti nedostatke u struénosti. Nedostaci struénih kadrova
prvo se popunjavaju iz drzavne istrazne vlasti ukljuene u dogadaj i predmetne
stru€njake operatora i proizvodaca zrakoplova koji su uklju¢eni u dogadaj [2].
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Glavni istrazitelj
Operacije ] V Odrzavanije i evidencije
Medicinski/Ljudski ¢imbenici Sustavi
Svjedoci Struktura

Uredaiji za snimanje leta Pogonski sustavi

Meteorologija Nadzor mjesta dogadaja
Usluge u zra€noj plovidbi/zracne luke | Prezivljavanje
Sigurnost kabine Fotografije/Video

Slika 6. Organizacija istraziteljskih skupina za velike nesrece

lzvor: [2]

Kod velikih istraga istrazne skupine mogu ukljucivati skupine prikazane na slici 6.
te predstavnici od navedenih istraznih skupina prijavljuje rezultate i otkrica glavhom
istrazitelju. Timski koncept istraga i postupaka temelji se na dobrim radnim odnosima
izmedu razli¢itih grupa koje formiraju istrazni tim. Zadaci dodijeljeni jednoj skupini
uvijek se preklapaju sa zadacima drugih istraznih skupina. Preklapanje zadataka
ponekad moze biti osjetljivo pitanje. Kako bi se izbjegli nesporazumi i moguci
poremecaji istraznog procesa, svi €lanovi istraznog tima trebaju imati osnovno
razumijevanje zadataka i odgovornosti dodijeljene drugim skupinama u istrazi [7].
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Tablica 1. Primjer kontrolne liste za lociranje i prikupljanje zapisa o letu

Prikupljanje Zapisa o letu — Voditelj grupe Zapisa o letu

Dogadaj - 6
Broj Zadatak Odradeno Nije . N”e.. Komentari
predmeta odradeno | primjenjivo
1 Locirati zapise o letu

Fotografirati zapise o

2 letu na mjestu
pronalaska

3 Pregledati i zabiljeZiti
stanje zapisa o letu

4 Prikupiti zapise o letu

5 Pripremiti zapise o
letu za prijevoz
Organizirati
pravodoban i siguran

6 i .
prijevoz do objekta za
oCitavanje podataka
Osobno predati

7 zapise o letu objektu
za ocitavanje
podataka

lzvor: [7]

U sluCajevima, poput istrage nesrece leta Malaysia Airlinesa 370, istrage se
odgadaju zbog nedostatka vaznih dokaza koji nisu prikupljeni s mjesta nesrece, ili su
greSskom odbaceni. Istrage se ne provode u skladu s najboljim nacelima upravljanja
istragom zbog nedostatak materijala za usmjeravanje istrage ili pomagala za
ucinkovitije provodenije istrage. Svaki dogadaj kontrolne liste sastoji se od bitnih stavki
koje treba dovrsiti. Svaki dogadaj je numeriran i ima zaduzenu odgovornu osobu. Svaki
dogadaj sadrZi popis zadataka kao $to je prikazano u Tablici 1. To omoguéuje glavhom
istrazitelju da jasno naznaci koje zadatke treba napraviti zajedno s istraznom skupinom
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tijekom istrage. Tako Ce se lako pratiti napredak istrage i pomoci da se ona kvalitetno
organizira [7].

Kako bi se lakSe mogao pratiti tijek istrage, koristi se sustav upravljanja istragom
odnosno dijagram toka dogadaja. Uz pomo¢ dijagrama toka i kontrolnih lista glavni
istraZitelj pruZza smjernice i upute osobama koje su nove u istrazi i kojima je potrebno
odredeno navodenje i usmjeravanje. Kontrolne liste su dio sustava upravljanja
istragom i pruzaju odredenu preglednost i sigurnost kod pracenja slijeda dogadaja i
zadataka koji se trebaju napraviti u procesu istrage. IstraZitelji su obavezni oznaditi
datum obavljanja svakog zadatka, ukoliko su potrebni dodatni postupci i sve
potencijalne probleme odredenog zadatka. Istrazitelji trebaju redovito izvjeStavati o
dodijeljenim zadacima u svojim kontrolnim listama koji su zavrSeni od posljednjeg
izvijeS¢a a glavni istrazitelj je zaduzen da te napretke evidentira na dijagramu toka
dogadaja. Takoder kada se koristi sustav upravljanja istragom veoma je prakti¢no i
jednostavno prijaviti napredak ili neko otkrice s mjesta nesre¢e u sredidnji ured za
upravljanje istragom, te se svi dokazi lako mogu pohraniti i podaci analizirati u
stvarnom vremenu [7].

4.4.2. Pregled i istraga olupine zrakoplova i mjesta nesrece

Istraga na mjestu nesrece trebala bi zapoceti pregledom olupine s pozornosti na
osiguravanje da su glavne strukturne povrSine i kontrolne povrsine locirane.
Pregledom mjesta nesrecCe utvrduje se da su locirani glavni strukturni elementi: krila,
vertikalni i horizontalni stabilizator, to€an broj motora, to€an broj propelera i lopatica
propelera. Kako se istraga nastavlja, treba utvrditi jesu li prisutne i sve kontrolne
povrSine zrakoplova; krilca, zakrilca, trimeri, spojleri... Kako broj povrSina moze biti
prilicno velik, uobiCajena praksa je da svaki Clan posjeduje jednostavnu skicu
zrakoplova (obiéno se moze dobiti iz priruCnika za operatera ili za odrzavanje
zrakoplova). Kada je svaki strukturni dio identificiran i svaka kontrolna povrSina
pronadena, moze se sastaviti skica zrakoplova. Nedostatak glavnih dijelova ili
kontrolnih povrdina mozZe ukazivati na njihov gubitak prije udara, a napor da se vrate
dijelovi koji nedostaju bi trebao zapoceti $to je prije moguée, stoga je potrebno izvrsiti
pronalazenje i sastavljanje dijelova zrakoplova vrlo rano u istrazi.

Putanja zrakoplova moze se zakljuciti pazljivim ispitivanjem tragova tla ili tragova
na drvecdu, grmlju, stijenama, stupovima, dalekovodima i zgradama. Pregled Zrtava
nesrecCe i sadrzaja zrakoplova takoder moze pomo¢i u utvrdivanju kuta, polozaja i
brzine zrakoplova pri udaru.

Mijesto nesreCe mora se utvrditi i zabiljeziti. Vazno je pronaci toCku udara i ako nije
na istom mjestu, polozaj na kojem se nalazi vecina olupine i opseg podrucja gdje su
rasprseni dijelovi olupine. To se najlak§e moze uciniti koriStenjem GPS prijamnika i
satelita za globalno pozicioniranje, aeronautickih karta ili uz pomo¢ fotografija iz zraka.
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Fotografiranje je vazan element istraznog procesa. Jasne, dobro komponirane
fotografije omogucuju istraziteljima da saCuvaju vremenski osjetljive dokaze, potkrijepi
informacije u izvjeS¢u i ilustrira zakljuCke istrazitelja. Svaki istrazitelj nesreCe treba
imati osnovno znanje o fotografiranju, koje omogucuje istrazitelju da snimi kvalitetne
fotografije ili da u€inkovito komunicira s profesionalnim fotografom kako bi se dobile
fotografije koje doprinose jasno napisanom izvjeS¢u. Opce pravilo u fotografiranju

4.4.3. Istraga operacije zrakoplova

Istraga operacija bavi se istragom i izvjeStavanjem o €injenicama koje se odnose
na povijest leta i aktivnosti letacke posade prije, tijekom i nakon leta u kojem se
dogodila nesreca. Potrebno je provjeriti letno iskustvo, letne provjere i opée informacije
o letackoj posadi. Bitno je istraziti odnos Covjeka i stroja isto kao i radnje koje su
poduzete i koje nisu poduzete za vrijeme dogadaja povezanih s nesre¢om.

Osim na posadu zrakoplova, istragu bi trebalo proSiriti i na osoblje koje je izravno
ukljuCeno u operacije zrakoplova. Pojedince, kao sto su dispeceri leta treba ispitati
ukoliko su sudjelovali u planiranju i izvrSenju letackih operacija. Stoga, jednaka paznja
mora se posvetiti operativnom osoblju kao i posadi zrakoplova. Istraga operacija
ukljuCuje ispitivanje procesa planiranja leta, uravnotezenje i opterecenje zrakoplova,
otpremu zrakoplova, podatke o vremenskoj prognozi prije i tijekom leta,
radiokomunikaciju, pruzene usluge u zracnoj plovidbi, opskrbu gorivom i sve faze leta
s cillem otkrivanja mogucéeg uzroka nesrece ili nezgode.

Informacije koje se prikupljaju o posadi moraju sadrzavati ime godine, spol,
iskustvo u zrakoplovstvu, zdravstveno stanje, iskustvo na tipu zrakoplova koji je
sudjelovao u nesredi, iskustvo s rutom ili aerodromom na kojem se nesrec¢a dogodila.
Kako bi prikupili ove informacije, istrazitelji moraju dobiti izjave od ostalih ¢lanova
letaCke posade koji su letjeli s dotichom osobom i koristiti snimke komunikacija
razmijenjenih tijekom ranijih letova, kao i o€itavanje podataka o letu snimljenih u
zrakoplovu tijekom prethodnih faza leta. Takoder istraZitelji moraju prikupiti informacije
o aktivnostima posade prije, za vrijeme leta i nakon nesrece, jer te aktivnosti mogle su
imati znacajan utjecaj na ljudski faktor, evakuaciju, potragu i spasavanje i sprjeCavanje
pozara [8].

Istrazitelji bi trebali odrediti razinu kvalifikacija svakog ¢lana posade kako bi utvrdili
je li let proveden u skladu s iskustvom i obukom posade. Postoje drzavni propisi o
duljini leta posade i dezurstvu te koli€ini o¢ekivanog odmora prije pocetka letackih
aktivnosti. Zajedno s grupom koja je zaduzZena za ispitivanje ljudskih faktora treba se
napraviti procjena razdoblja odmora posade. Cesto nije dovoljno procijeniti radnje
posade tijekom izvanredne situacije nego istraZzitelji moraju sagledati cjelokupnu
situaciju koja zahtijeva paznju posade. Tijekom izvodenja potrebnih radnja tijekom
hitnih operacija, bitno je koliko kvalitetno posada postavlja prioritete tijjekom izvodenja
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istih i utje€e na samu ucinkovitost. Svu opremu koju je posada preuzela za koristenje
u obavljanju svojih duznosti treba procijeniti njezinu ucinkovitost i prikladnost.
Razmatra se je li oprema bila dostupna, ali, Sto je joS vaznije, je li oprema koja se
koristila funkcionirala kako je predvideno ili su postojali Cimbenici §to ju je sprijeCilo da
pruzi potrebnu zastitu.

Za mnoge operacije radi se plan leta i podnosi agencijama za kontrolu zracnog
prometa. Ovo ¢e osigurati istraziteliima potrebne informacije koje ¢e zahtijevati
detaljnu analizu. U slu€aju nesreca koje ukljuCuju navigacijske ¢imbenike ili pitanja o
potrosnji goriva, bit ¢e potrebno provijeriti tehniCke planove leta i navigacijske dnevnike
i osigurati da graficki ili tabli¢ni podaci (ili raCunalni program) iz kojih su izvedeni podaci
su bili to€ni za okolnosti namjeravanog leta, kao $to su vrijeme, tip i model zrakoplova
i visina leta. Opcenito, komercijalni letovi koriste standardni obrazac za izraCune
opterecCenja i uravnotezenja zrakoplova, ali to je rijetko slu¢aj kod manjih zrakoplova i
zrakoplova generalne avijacije. IstraZitel] mora uzeti u obzir sljedece te izraditi i
provjeriti ovaj obrazac ili ga rekonstruirati:

a) Zadnje vaganje zrakoplova

b) Koli€ina goriva i ulja u zrakoplovu
c) Broj posade i putnika u zrakoplovu
d) Koli¢ina tereta u zrakoplovu

Biti ¢e potrebno utvrditi koje su karte i grafovi dostavljeni za potrebe navigacije,
ispitati njihovu primjerenost i to€nost u odnosu na stvarni let zrakoplova. Osnovni izvor
informacija o performansama zrakoplova je priru¢nik za letenje, koji mora postojati po
zakonskim odredbama ICAO Dodatka 6 - Operacije zrakoplova. Dok ¢e u vecini
slu€ajeva informacije iz priruCnika biti dovoljne za normalno provodenje istrage, u
odredenim slu€ajevima morat Ce se ispitati valjanost priruCnika i na koji nacin se doslo
do odredenih podataka koji se navode u prirucniku.

IstraZzitelj bi trebali biti svjesni da u nekim drzavama moze biti odgovornost policije
intervjuirati svjedoke tijekom istrage nesrece. Prikupljanje dokaza od svjedoka jedan
je od glavnih zadataka istrazitelja. Dobivene informacije od svjedoka mogu dati trag
koji se poklapa s materijalnim dokazima otkrivenim tijekom ispitivanja mjesta nesrece
i olupine zrakoplova i moze odredenu pretpostavku nadopuniti ili pojasniti. IstraZitelj,
medutim, ne smije previdjeti ljudsku pogreSivost i mora biti vrlo oprezan kod
analiziranja izjava koje su ocito u suprotnosti s utvrdenim materijalnim dokazima.
KoriStenje makete modela zrakoplova Cesto je preporucljivo prilikom intervjuiranja
svjedoka.

Rekonstrukcija posljednje faze leta, tj. faze nesrece, zahtijeva blisku koordinaciju
izmedu mnogih grupa istrage. Namjera bi trebala biti izgraditi potpunu sliku konacnih
dogadaja kako su se dogodili u pravilnom slijedu te procijeniti njihov medusobni odnos.
lako Ce istraga morati posebnu pozornost posvetiti fazi u kojoj se nesre¢a dogodila,
pozeljno je rekonstruirati razvoj cijelog leta. Podaci sadrzani u snimacima leta
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zrakoplova i radarskim zapisima Cesto se mogu Koristiti za brzo racunalno generiranje
putanje leta, povezano s radnjama posade i uputama operativnog osoblja. Ovo moze
pomoci u utvrdivanju kada i gdje je let odstupio od planirane putanje ili u kojem trenutku
su manevri premasili granice izdrZljivosti strukture zrakoplova ili granice ljudske
fiziologije [8].

4.5. Analiza dokaza u procesu istrage zrakoplovne nesrec¢e

Analizu prikupljenih podataka rade struénjaci koji su nepristrani istrazi te
kvalificirani za odredeni dio istrage. Na taj nacCin u istragu mogu biti ukljuCeni
meteorolozi, struCnjaci za strukturu zrakoplova, stru€njaci za fotografiranje dokaza i
mjesta nesrece te ostali stru¢njaci koji su u odredenoj fazi istrage potrebni.

Cesto analiza podataka pokre¢e dodatna pitanja koja zahtijevaju daljnje
prikupljanje podataka, simulacije i konzultacije. Rijetko rezultati analize pokazuju
izolirani uzrok nesrece. Neophodni su redoviti razgovori izmedu razli€itih ¢lanova
istraznog tima kako bi se prikupili i obradili svi potrebni podaci. Kako bi se doslo do
uzroka nesrece, analiza dokaza mora biti temeljita i pruziti odgovore na sve bitne
stavke povezane s nesre¢om, kao $to je prikazano na slici 7. Nakon prikupljanja i
analize prikuplienih podataka slijedi prezentiranje dobivenih rezultata i dostavljanje
izvjeSca. IzvjeS¢a o nesredi trebaju se dostaviti u formatu utvrdenom u ICAO Dodatku
13. Cesto nalazi istraga nezgoda mogu biti korisniji i pruziti ve¢e sigurnosne preporuke
od onih kada su u pitanju istrage nesreca [8].

Analiza dokaza

Utvrditi Definiranje i Uskladiti dokaze uzlchE\I:;dir:/:snrj:ée
vremenski slijed utvrdivanje s prikupljenim otkriieplieno
dogadaia  prikuplieni iziavama P orikuplienim
nesrece izjava svjedoka svjedoka dokazima

Slika 7. Analiza dokaza u procesu istrage zrakoplovne nesreée

lzvor: [5]

Jasan, precizan i prihvaéen opis onoga $to se dogodilo u nesreci je prvi potreban
korak u razumijevanju zasto se nesreca dogodila. lako vremenski slijed dogadaja u
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istragama nesreca se koriste rutinski, konstruiranje to¢nog i preciznog slijeda dogadaja
moze biti veoma sloZen proces. Velike koli€¢ine informacija moraju biti povezane u
zajednicku vremensku bazu, a znaCenja odredenih dogadaja mogu se mijenjati ovisno
o tome kako se istraga razvija. Vrijednost vremenskog slijed dogadaja lezi u
prepoznavanju kriti€nih dogadaja, pitanja i bitnih dokaza, posebno u ranim fazama
istrage. Kako se istraga razvija, samim time otkrivat ¢e se dodatne informacije, vise
detalja o dogadajima koji su prethodili nesre¢i mogu se dodati na vremensku traku
dogadaja.

Prilikom uzimanja izjava svjedoka vazno je zabiljeziti njihov polozaj u trenutku
nesrece na karti podrucja , kako bi se tijekom analize lakSe uspjelo povezati njihove
izjave s pronadenim dokazima i izjavama ostalih svjedoka. Nakon prikupljenih dokaza
i informacija te uzetih izjava od svjedoka potrebno ih je povezati i na osnovu izjava
svjedoka odrediti vaznost prikupljenih dokaza. Izjave svjedoka mogu u velikoj mjeri
doprinijeti istrazi jer mogu dati odgovore na neka pitanja koja nisu mogla bit
odgovorena primjenom ostalih metoda istrazivanja.

Nakon utvrdivanja vremenskog slijeda dogadaja nesreCe te povezivanja
prikupljenih dokaza i izjava svjedoka potrebno je donijeti odredene zakljuCke o
moguc¢im uzrocima nesrece. DonoSenjem zakljuCaka istrazitelja o mogucéim uzrocima
nesrece omogucuje usmjeravanje resursa i osoblja na odredenu fazu istrage koja bi
mogla dati odgovor na pitanje $to je dovelo do nesrece.

4.5.1. Rekonstrukcija olupine zrakoplova

Uz analizu svih prikupljenih podataka kao $to su meteoroloski podaci te podaci
snimljeni putem snimaca u zrakoplovu, jedna od bitnijih faza analize je rekonstrukcija
zrakoplova. Odluka o rekonstrukciji olupine temeljit ce se na mnogim ¢imbenicima, a
takoder ¢e utjecati na metode i mjere opreza primijenjene tijekom identifikacije i
izvlaCenja olupine. Anomalije u putaniji leta i rasprSenosti olupine po terenu moze
ukazivati na potrebu za temeljitom analizom dijelova ili cijele nesrece zrakoplova.

Opcenito, rekonstrukcije su posebno korisne za dogadaje koji ukljuCuju lom
strukture tijekom leta, sudare, pozare ili eksplozije. Rekonstrukcija olupine moze biti
vrlo koristan alat za odredene istrage nesreca. “Rekonstrukcija” je sastavljanje razli€itih
dijelova olupine zrakoplova u njihov relativan polozZaj prije kvara ili dogadaja koji je
doveo do nesrece.

Rekonstrukcija je neophodna za svaku nesre¢u i moze biti klju¢ za utvrdivanje
tragova koji vode do uzroka dogadaja, takoder moze ukloniti i odredene uzroke na koje
se sumnjalo. Rekonstrukciju moze izvesti jedna ili viSe istrazivackih skupina, obi¢no
grupa zaduzena za strukture zrakoplova ili sustave zrakoplova. Veci napori na
rekonstrukciji mogli bi zahtijevati formiranje zasebne skupine za rekonstrukciju.
Naravno, okolnosti nesrece i raspolozivi resursi kao $to su vrijeme, novac i osoblje bit
¢e glavni ¢imbenici koji Ce utjecati na opseg rekonstrukcije.
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Postoji cijeli niz razina sloZzenosti rekonstrukcije olupine koje ovise o samoj nesredi.
Razine slozZenosti rekonstrukcije olupine mogu se podijeliti na:

a) Jednostavan raspored u mnogim slu¢ajevima moze biti dovoljan istrazitelju u

b)

odredivanju vjerojatnog uzroka nesrece. Korisno je posloziti nekoliko dijelova
zrakoplova kako bi se dobila jasnija slika. Cijena takvog rasporeda moze biti
vrlo niska jer se €esto moze posti¢i s raspolozivim osobljem i ve¢ dostupnim
prostorijama.

Sveobuhvatna dvodimenzionalna rekonstrukcija je metoda koja je takoder
Siroko primjenjiva ali je opseznija od prethodne. Alati za ovakvu rekonstrukciju
mogu biti klasi¢ni metar, ljepljiva traka, kreda i osnovne tehni¢ke informacije o
nesre¢i, moze biti u zatvorenom ili otvorenom prostoru. Primjer 2D
rekonstrukcije vidljiv je na slici 8.

Slika 8. 2D rekonstrukcija zrakoplova

Izvor: [9]

¢) Trodimenzionalna rekonstrukcija, prikazana na slici 9, predstavlja krajnju fiziCku

rekonstrukciju. Trodimenzionalna rekonstrukcija ima zna€ajne prednosti koje ne
nudi niti jedan drugi istrazivacki alat. MoZe identificirati prisutnost ili odsutnost
uzroka, kao Sto su prodor ili udar projektila. Medutim, trodimenzionalne
rekonstrukcije su puno skuplje zbog zahtjeva za prostorom i ljudskim resursima.
FiziCki objekti dulje ¢e se koristiti zbog duljine trajanja rekonstrukcije i njezinog
odrzavanja. Pri velikoj rekonstrukciji, sam okvir olupine zrakoplova mozZe kostati
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desetke tisuCa dolara. Ukupni troSak za velike rekonstrukcije moze kosStati
nekoliko milijuna dolara [8].

Slika 9. 3D rekonstrukcija zrakoplova

Izvor: [10]

4.6.lzvjestavanje

IzvjeStavanje je posljednja faza istrage zrakoplovne nesrece, gdje su svi dokazi,
analize, zaklju€ci i sigurnosne preporuke navedene i prezentirane potrebnim
subjektima kao Sto je prikazano na slici 10. Svaka istraga nesrece mora se provesti i
zakljugiti ¢im je prije moguce kako bi se doSlo do uzroka same nesrece te kroz izvjeSca
izdale sigurnosne preporuke koje bi sprijeCile ponavljanje nesreca sa sli€nim uzrokom.
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lzvjeStavanje
|
| | | | |
Pozvati
Izdati Omoguciti subjekte koji
sigurnosne Pisanje i pregled sudjeluju u
preporuke izdavanje izvjeS¢a od istrazi da Pisanje i
agencijama, priviemenih, strane predaju izdavanje
zakonskim posebnih i subjekata sluzbene zavrsSnog
tijelima, godisnjih navedenih u komentare i izvieS¢a
operaterima i izvieSca zavrsnom misljenja na
prizvodacima izvjeSCu zavrsno
izvjesSce

Slika 10. IzvjeStavanje u procesu istrage zrakoplovne nesrece

Izvor: [5]

Zavrsno izvjeSce istrage zrakoplovne nesrece temel;j je za pokretanje sigurnosnih
radnji koje su neophodne kako bi se sprijeCile daljnje nesrece sli¢nih uzroka. Stoga
zavrsno izvjeS¢e o nesreCi mora detaljno utvrditi Sto se dogodilo, kako se dogodilo i
zasto se dogodilo. Nalazi, uzroci i/ili ¢imbenici u zavrSnom izvjeS¢u trebali bi dovesti
do sigurnosnih preporuka kako bi se mogle primijeniti odgovarajuce preventivne mjere.

Zavrsno izvjesc€e je izvjeS€e glavnog istrazitelja ili tijela za istrazivanje nesrece.
IzvjeScée treba detaljno pokriti sve relevantne dijelove istrage. Kada je istraga nesrece
organizirana oshivanjem specijaliziranih skupina, svaki voditelj grupe duzan je
nadleznom istrazitelju podnijeti pismeno izvjeS¢e sa svom popratnom dokumentacijom
i podacima koji pokrivaju utvrdene Cinjenice i nalaze. Zavrsno izvjeSc¢e ¢e se izraditi na
temelju, u velikoj mjeri, izvjeSc¢a razliitih skupina. Glavni istraZitelj je odgovoran za
osiguravanje da je zavrsno izvjeSc¢e napisano u dosljednom i jedinstvenom stilu prema
preporukama i standardima koje propisuje ICAO. Sadrzaj zavrSnog izvjeS¢a prikazan
je naslici 11 [11].
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Zavrsno izvjeS¢e pocCinje naslovom koji sadrzi ime operatera, proizvodaca
zrakoplova, model zrakoplova, nacionalnost i registracijske oznake zrakoplova, mjesto
i datum nesrece ili nezgode. Nakon naslova nalazi se opis koji ukratko opisuje sve
bitne informacije o nesreci, svim nadleznim domadéim i stranim tijelima, identifikaciji
nadleznog tijela za provodenje istrage i ovlastenih predstavnika, organizaciji istrage,
tijela nadleznog za objavljivanje izvjeSc¢a i datum objave i zaklju¢no s kratkim opisom
okolnosti koje su dovele do nesrece.

Zavrsno izvjesce treba sadrzavati:
a) Zapis svih relevantnih dokaza (ukljuCujuci sve proturjeCne dokaze)
b) Analizu relevantnih dokaza
c) Zaklju¢ke u obliku nalaza, uzroka i/ili Cimbenika
d) Sigurnosne preporuke.

Cinjenice, uvjete i okolnosti koje je utvrdila zaduzena grupa treba prikazati pod
odgovarajuc¢im naslovima opisujuéi istrazena podrucja. Na primjer, u sluCaju
operativne grupe, naslovi bi ukljuCivali povijest posade, planiranja leta, otpreme te
uravnotezenje zrakoplova. Sve Cinjenice, bez obzira na to smatraju li se presudnim ili
ne, moraju biti uklju€ene. Zajedno s izvjeScem treba priloziti relevantnu dokumentaciju.
Klju€ne informacije sadrze:

a) Povijest leta s kratkim opisom koji daje sljedecée informacije:
i. Broj leta, vrsta operacije, posljednja to¢ka polaska, vrijeme polaska (lokalno
vrijeme ili UTC), planirana tocka slijetanja.
ii. Priprema leta, opis leta i dogadaja koji su doveli do nesrece, ukljuujuéi
rekonstrukciju znacajne putanje leta, ako je moguce.

b) Mijesto (geografska Sirina, duzina, nadmorska visina), vrijeme nesrece (lokalno

vrijeme ili UTC) te broj ozlijedenih osoba, kontrolna lista po primjeru Tablice 2.
mora biti ispunjena:

Tablica 2. Kontrolna lista broja ozlijedenih i smrtno stradalih osoba

Ozljede Posada Putnici Ostali

Smrtonosne

Ozbiljne

LakSe / nikakve

Izvor: [11]
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h)

)

K)

)

Ostecenje zrakoplova. Kratak opis o Steti koju je zrakoplov pretrpio u nesreci
(unisten, znatno ostecen, malo oStecen, bez ostecenja).
Ostale Stete. Kratak opis Stete koju su pretrpjeli drugi predmeti i objekti osim
zrakoplova.
Podaci o osoblju.
Podaci o zrakoplovu:

I. Kratak opis o plovidbenosti i odrzavanju zrakoplova

ii. Kratak opis performansa zrakoplova, i jesu li masa i teziSte unutar

propisanih ogranienja tijekom faze operacije u vezi s nesre¢om

iii. Vrsta goriva u zrakoplovu
Meteoroloski podaci
Pomagala za navigaciju. Prikladne informacije o dostupnim navigacijskim
pomagalima, ukljuCujuéi pomagala za slijetanje kao Sto su ILS — Instrumental
Landing System, MLS - Microwave Landing System, NDB - Non-Directional
Beacon, PAR - Precision Approach Radars, VOR - VHF Omnidirectional Radio
Range, vizualna zemaljska pomagala, itd., te njihova ucinkovitost u tom
trenutku.
Komunikacijski podaci. Odgovarajuce informacije o komunikaciji i djelotvornosti
uredaja za komunikaciju.
Podaci o aerodromu. Odgovaraju¢e informacije povezane s aerodromom,
njegovim objektima i stanjem, ili s podrucja polijetanja ili slijetanja ako nije
aerodrom.
Snimadi leta. Polozaj instalacija za snimanje leta u zrakoplovu, njihovo stanje
pri pronalasku i dostupni podaci.
Informacije o olupini i mjestu nesrece. Opce informacije 0 mjestu nesrece i
podaci o dijelovima olupine.

m) Medicinske i patoloSke informacije.

n)

0)

P)

Q)

s)

Vatra, ako je dosSlo do pozara, podatke o prirodi dogadaja, te o koriStenoj
protupozarnoj opremi i njenoj djelotvornost.

Rekonstrukcija prezZivljavanja. Kratak opis potrage, evakuacije i spaSavanja,
mjesto posade i putnika u odnosu na zadobivene ozljede, kvar konstrukcija kao
8to su sjedala i sigurnosnih pojaseva.

Ispitivanja i istrazivanja. Kratke informacije o rezultatima ispitivanja i
istraZivanja.

Organizacijske i upravljacke informacije. Bitne informacije o organizaciji koja bi
mogla utjecati na rad zrakoplova. Organizacije uklju€uju, na primjer, operatera,
kontrolu zracne plovidbe, aerodrome i meteoroloSke sluzbe. Informacije bi
mogle ukljucivati organizacijsku strukturu i funkcije, resurse, ekonomski status,
politike i prakse upravljanja, i regulatorni okvir.

Dodatne informacije.

Korisne i u€inkovite tehnike provodenja istrage. Kada su koridtene korisne i
ucinkovite tehnike tijekom istrage ukratko navesti razlog koriStenja ovih tehnika
I rezultate koje su dale [11].
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Analiza govori o znacCaju Cinjenica navedenih u prethodnom dijelu grupnog
izvjeSca. Informacije dobivene analizom trebale bi biti predstavljene na logi¢an nacin i
popracene dokazima. Poglavlje koje se odnosi na zakljuCke grupnog izvjes¢a trebalo
bi sadrzavati potkrijepljena otkri¢a istrazne grupe. Navodenje otkri¢a koja bi mogla biti
povezana s Cimbenicima nesre¢e pomoci Ce glavnhom istrazitelju u izradi zavrSnog
izvjeSca.

Popis uzroka trebao bi ukljuCivati i neposredne i one dublje sistemske uzroke koji
su prethodili nesreci. lzvjeSce grupe treba ukljucivati informacije o svim utvrdenim
sigurnosnim pitanjima, ve¢ poduzetim sigurnosnim mjerama, prijedlozima za
sigurnosne preporuke i druge oblike sigurnosnih mjera, prema potrebi. Ukoliko je
potrebno ukljuiti sve druge relevantne informacije koje se smatraju potrebnima za
razumijevanje izvjeS¢a [11].
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5. PRIKAZ PROVEDBE ISTRAGE ZRAKOPLOVNE NESRECE NA
STUDIJI SLUCAJA LETA MH17

5.1.Podaci o letu MH17

Let MH17 Malaysia Airlinesa, na putu iz Amsterdama za Kuala Lumpur, letio je
iznad Ukrajine pogodene sukobom 17. srpnja 2014. kada je nestao s radara 50
kilometara od Rusko-Ukrajinske granice. U zrakoplovu je bilo ukupno 283 putnika
uklju€ujuci 80 djece i 15 Clanova posade. Prema manifestu leta, MH17 je prevozio 193
nizozemska drzavljana (ukljuujuci jednog s dvojnim ameri¢kim drzavljanstvom), 43
Malezijca (ukljuCuju¢i 15 ¢lanova posade), 27 Australaca, 12 Indonezana i 10
Britanaca (uklju€ujucéi jednog s dvojnim juznoafriCkim drzavljanstvom). U avionu su bila
i Cetiri Nijemca, Cetiri Belgijanaca, tri Filipinca, jedan Kanadanin i jedan
Novozelandanin. Najmanje Sest poginulih bili su delegati na putu na medunarodnu
konferenciju o sidi u Melbourneu u Australiji [13].

J—f—-s'

malaysia

M-MRO

Slika 12. Zrakoplov Boeing 777-200ER

lzvor: [14]

Zrakoplov je bio Boeing 777-200ER, prikazan na slici 12, istimodel kao i let MH370
Malaysia Airlinesa, koji je nestao dok je putovao iz Kuala Lumpura u Peking u ozujku
2014. godine. Zrakoplov, proizveden 1997. godine imao je evidenciju Cistog
odrzavanja, a posljednja provjera bila je 11. srpnja 2014., priop¢io je Malaysia Airlines.
Malezijski premijer rekao je da nije bilo poziva u pomo¢ prije pada zrakoplova. Na
snimacu glasa u kokpitu nisu zabiljezena glasovna upozorenja. Prema nalazima crnih
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kutija, snima¢ podataka o letu pokazao je da su "svi parametri motora bili normalni za
let" sve dok se snimanje "naglo nije zaustavilo u 13.20:03 sati" [13].

5.2. Odgovornost u istrazi nesrece

Razne zemlje, ukljuCujuc¢i Nizozemsku, Australiju, Rusiju, Maleziju i Ukrajinu,
pokrenule su istrage nakon pada leta MH17 u isto€noj Ukrajini. Cilj ovih istraga bio je
utvrditi tko je odgovoran za pad zrakoplova. U konacnici, te su se zemlje udruzile kako
bi formirale JIT- Joint Investigation Team. Zajednicki istrazni tim JIT pod vodstvom
Nizozemske nastavlja prikupljati dokaze o nesreci [15].

Uz Nizozemsku sigurnosnu komisiju, sljedecCe drzave sudjelovale su u istrazi i
angazirale su ovlastene predstavnike:

e Ukrajina (drzava dogadaja)

e Malaysia (drzava operatera i drzava registracije zrakoplova)

e Sjedinjene Ameri¢ke Drzave (drzava projekta i proizvodaca zrakoplova)

e Ujedinjeno Kraljevstvo (drzava projekta i proizvodaca motora)

e Australija (drzava koja je pruzila informacije na zahtjev - fotografije
zrakoplova i njegovih dijelova na mjestu nesrece)

e Rusija (drzava koja je pruzila informacije na zahtjev - radarske i
komunikacijske podatke i informacije o oruzju) [16].

Clanovi organizacije za europsku sigurnost i suradnju (OESS - Organization for
Security and Co-operation in Europe) Ciji je posao bio Cuvati mjesto prije dolaska
istraZitelja, bili su prvi tim koji je posjetio podrucje nesrece, no njihovo kretanje su
ograni€ili pripadnici vojske. Prema ICAO-u odgovornost za istragu pripada drzavi u
kojoj se nesreca dogodila. Kao takva, ukrajinska vlada je pokrenula tu istragu, ali je
Nizozemska sigurnosna komisija (DSB- Dutch Safety Board) zamoljena da vodi glavnu

istragu, buduci da je vecina Zrtava bila iz Nizozemske [13].

Svaka drzava ima suverenitet iznad zradnog prostora svoga podrucja, sto znaci
da drzave mogu odluciti kako ¢e Kkoristiti zra¢ni prostor. U pravilu drzave primaju
financijsku naknadu od strane operatera koji koriste zracni prostor kako bi platili usluge
kontrole zracnog prometa. Drzava kroz koju zrakoplov leti odgovorna je za procjenu
sigurnosti zraénog prostora. Zbog sigurnosnih razloga drzava moze uvesti odredena
ograni¢enja. Odredene rute i razine leta mogu biti zabranjene ili drzava moze zatvoriti
cijeli zra€ni prostor na njezinom podrucju.

Bliska suradnja izmedu civilne i vojne kontrole zracnog prometa je iznimno bitna
kod procjene sigurnosti. Kvalitethom suradnjom potencijalni rizik uzrokovan vojnim
aktivnostima sveden je na minimum. Takoder operatori moraju sami procijeniti je li ruta
leta zrakoplova dovoljna sigurna i zbog toga plan leta predaju kontroli zracnog
prometa. Uglavnom se Koristi ruta preporucena u planu leta ali obostranim pristankom
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kontrole zraCne plovidbe i kapetana zrakoplova ruta se moze prilagoditi i izmijeniti. U
odredenim drzavama operatori su savjetovani od strane nacionalnih vlasti o sigurnosti
zracnog prostora u drugim drzavama. Isto tako u nekim drzavama vlasti mogu zabraniti
zracnom prijevozniku let iznad odredenih drzava [16].

5.3.Istraga nesrece leta MH17

Unatoc teSkim okolnostima i uvjetima koji su utjecali na samu istragu nesrece,
istraZitelji su relativno brzo dostavili zavrsno izvjes¢e i utvrdili uzroke pada zrakoplova
MH17, Ciji je proces prikazan na slici 13. Gotovo Cetiri godine nakon objavljivanja
zavrsnog izvjeSca istrazni tim iznosi dokaze i imenuje Cetiri osobe osumnjiCene za

smrt 298 osoba i ruSenje leta MH17.

23. srpnja 3014 DSBt 7. kolovoza 2014
17. srpnja 2014 preuzima odgovornos osnivanje
MH17 nesreéa zaistragu 1 provod ju u zajednigkog JIT
Dodatkom 13 tima
- 28. rujna 2016 JIT 13. listopada 2015
%4' g&?&?ff-legéu je iznio dokaze kako Nizozemska
J I?o'ektil fi éldao je projektil Buk sigurnosna komisija
P rJu sko'pvops oi doveden s ruskog objavljuje Zavrsno
) VO] teritorija izvjeSce

Lipanj 2019 JIT
imenuje Cetvoricu
osumnjicenih za
rusenje leta MH17 i
smrt 298 osoba

9. ozujka 2020
zapocinje sudenje
Cetvorici
osumnji¢enih

Slika 13. Dijagram toka istrage nesrece leta MH17

Istraga koja je trajala petnaest mjeseci sve do listopada 2015. godine utvrdila je
da se zrakoplov srusio nakon $to ga je pogodila raketa Buk ruske proizvodnje iznad
istocne Ukrajine. U rujnu 2016. medunarodni tim kriminalistiCkih istrazitelja rekao je da
dokazi pokazuju da je projektil Buk doveden s ruskog teritorija i da je ispaljen s polja
pod kontrolom separatista koje podrzava Rusija. Zajednicki istrazni tim JIT pod
vodstvom Nizozemske zakljucio je u svibnju 2018. da je raketni sustav pripadao ruskoj
vojsci, a Australija i Nizozemska objavile su da obje smatraju da je Rusija odgovorna
za obaranje zrakoplova [15].
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Zatim, u lipnju 2019., JIT je imenovao Cetvoricu muskaraca za koje se sumnjalo
da su sudjelovali u unosenju projektila na podrucje istoCne Ukrajine i optuzio ih za
ubojstva 298 putnika i ¢lanova posade. Objavljeno je da su raspisane medunarodne
tjeralice. Za ruSenje leta MH17 i uzorkovanje smrti 298 osoba osumniji¢eni su bili Igor
Girkin (takoder poznat kao Strelkov), bivSi pukovnik ruske obavjestajne sluzbe (FSB-
a- Federal Security Service), tvrde tuzitelji. Dobio je titulu ministra obrane u gradu
Donjecku na istoku Ukrajine koji drze pobunjenici. Drugi osumnjiCeni je Sergej
Dubinski (poznat kao Khmury), koji je bio zaposlen u ruskoj vojno-obavjestajnoj
agenciji (GRU- Main Directorate of the General Staff of the Armed Forces of the
Russian Federation) ili prije poznatom KGB-u, bio je zamjenik gospodina Girkina i bio
je u redovitom kontaktu s Rusijom, rekli su istraZzitelji. Takoder na popisu optuzenih je
Oleg Pulatov, poznat kao Giurza, bivsi vojnik specijalnih snaga GRU-a i zamjenik Sefa
obavjestajne sluzbe u Donjecku, prema JIT-u. Cetvrta osoba na popisu optuzenih je
Leonid Kharchenko, ukrajinski drzavljanin koji nema vojno iskustvo, ali je vodio
borbenu jedinicu kao zapovjednik u istocnoj Ukrajini, rekli su tuzitelji.

Slu€aj ¢e se suditi u njihovoj odsutnosti jer Rusija ne izru€uje svoje drzavljane.
Shodno tome niti jedan od Cetvorice osumnji¢enih nije se pojavio. Jednog od njih,
Olega Yuldashevicha Pulatova, zastupaju dva odvjetnika. Sud je utvrdio da su ostala
trojica osumnijiCenika upoznata s poCetkom sudenja te su odlucili ne pojaviti se, niti
poslati odvjetnika [17].

Nizozemsko izvjeS¢e zatrazilo je tri odvojene istrage - nizozemskih, ruskih i
ukrajinskih tijela - kako bi se utvrdilo gdje se mogao nalaziti lanser projektila. Re¢eno
je da je projektil mogao biti ispaljen s podrucja od oko 320 &etvornih kilometara na
istoku Ukrajine. JIT i vlada u Ukrajini kaZu da je projektil doveden iz Rusije i lansiran iz
dijela isto¢ne Ukrajine koji drze pobunjenici [13].

U satima nakon obaranja leta MH17 zabiljeZzena je znatna koli¢ina komunikacije
izmedu pripadnika ruskih separatista. Prvotno izraZzavaju oduSevljenje jer misle da je
oboren vojni zrakoplov. Spominju ,nas Buk® i Buk koji je oborio zrakoplov. Medutim,
prica se mijenja kada postane jasno da je oboreni zrakoplov bio putni¢ki. Zatim se
govori o Boeingu kojeg je sruSio ukrajinski borbeni zrakoplov te da su nakon toga
separatisti srusili vojni zrakoplov sa ,svojim“ Bukom. Istraga je otkrila da 17. srpnja
2014. nije bilo vojnih zrakoplova u blizini leta MH17 niti da je bilo koji drugi zrakoplov
oboren iznad podrucja Ukrajine.

Kasnije naveCer na dan nesrece odvijala se uznemirena komunikacija izmedu
separatista o tome $to treba uciniti s Bukom. Naredeno je da oruzje mora biti uklonjeno
te noc¢i. U jednom od vozila iz pratnje Buka vozi muskarac koji ¢e kasnije postati
svjedok u istrazi. Konvoj Buk putuje preko Shizhne, Krasnyi Luch i Luhansk do
Severny. Na tom putu je prijavljeno od strane oCevidaca kako Buk TELAR nosi tri
projektila umjesto Cetiri [18].
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U svom izvjeS¢u iz rujna 2016., tim je koristio iskaze svjedoka, presretane
telefonske pozive, fotografije i satelitske snimke na kojima se vidi spaljena zemlja kako
bi odredio mjesto lansiranja na visokom tlu u Pervomaiskyi, blizu Snizhnea, na teritoriju
koji drze proruski separatisti u istoCnoj Ukrajini. ReCeno je da su uspjeli pratiti tijek
nosaca projektila od Rusije do mjesta lansiranja i odmah natrag na ruski teritorij nakon
ruSenja zrakoplova. U rujnu 2016. medunarodni tim kriminalistiCkih istrazitelja rekao je
da dokazi pokazuju da je projektil Buk doveden s ruskog teritorija i da je ispaljen s polja
pod kontrolom separatista koje podrzava Rusija. Zatim su u svibnju 2018. nizozemski
istrazitelji zakljuCili da je projektil pripadao ruskoj brigadi, 53. protuzra¢noj raketnoj
brigadi sa sjediStem u Kursku.

Ministarstvo obrane u Moskvi odbacilo je tu tvrdnju, a prethodno je tvrdilo da
nijedno njihovo oruzje nije koristeno za rusenje leta MH17. Medutim tim medunarodnih
istraZitelja otkrio je kako su "sva vozila u konvoju s projektilom dio ruskih oruzZanih
snaga". Istrazitelji su pozvali Rusiju da u potpunosti suraduje s istragom. Nakon $to je
Rusija tvrdila da ima dokaze kako je raketa ispaljena s teritorija pod kontrolom Ukrajine,
obecali su pregledati sve dokaze koje zemlja moze pruziti [13].

Ruski duzZnosnici i pobunjenici koje podrzava Rusija odbacuju optuzbe o
umijeSanosti, a rusko ministarstvo vanjskih poslova kaze da je istraga JIT-a "pristrana
i politicki motivirana". Ruska tvrtka koja proizvodi projektile Buk inzistirala je da je
uredaj model koji vie ne koriste ruske snage i rekla je kako je vlastita istraga pokazala
da je projektil ispaljen s teritorija pod kontrolom Ukrajine. Dva dana prije nego sto je
JIT trebao objaviti svoje priviemene nalaze u rujnu 2016., Rusija je proizvela radarske
slike koje su, kako je tvrdila, pokazale da projektil nije mogao dodéi iz podrucja pod
kontrolom pobunjenika. Radarski stru€njaci imenovani od strane istraznih sudaca
podrzali su nalaze JIT-a [13].

Voditelj ruske tvtke Almaz-Antey? koja proizvodi Buk projektile tvrdio je da je
zrakoplov srusen modelom Buka koji viSe nije u upotrebi od strane ruske vojske. Rekao
je kako je u srpnju 2015. godine proveden eksperiment u kojem je projektil ispaljen na
aluminijske limove koji opona$aju trup putnickog aviona i da su Srapneli iz tog
ispaljivanja ukazivali na stariji model projektila od onog na kojeg se sumnijalo.

Rezultate eksperimenta predstavio je nizozemskim istraZiteljima ali oni nisu to
podrzali. Aimaz Antey je zatim proveo prirodni eksperiment koristeéi putnicki zrakoplov
llyushin-86 koji viSe nije u uporabi za koji je Novikov rekao da je sliCan zrakoplovu B-
777. Novikov je rekao da dokazi ukazuju kako je zrakoplov pogoden Bukom koji je
ispaljen iz sela Zaroshenske za koje Rusija kaZe da je u to vrijeme bila pod kontrolom
Ukrajine. Istrazni sudci odbacili su pretpostavke dostavljene od ruske strane [18].

Istraga je takoder iskljuCila sve ostale scenarije koji su mogli prouzro€iti nesrecu.
Istraga je potvrdila kako nesreca nije nastala uslijed zamora materijala, korozije ili Stete

3 Almaz-Anteyu — ruska drzavna tvrtka u vojnoj industriji, proizvoda¢ Buk TELAR-a
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na samom zrakoplovu. Takoder, uzrok nije bio eksplozija rezervoara goriva, eksplozija
unutar zrakoplova ili zbog vatre unutar zrakoplova. Slu€ajevi poput udara groma ili
meteora su takoder iskljuCeni. Isto tako ispitana je mogucénost kako nije doslo do
zratnog napada vojnog zrakoplova, zra¢ni napad je isklju€en jer nije mogao napraviti
toliku Stetu na zrakoplovu i zbog same putanje projektila [16].

5.3.1. Raketni sustav Buk

Raketni sustav zemlja-zrak Buk, prikazan na slici 14., je sustav koji se koristi u
protuzracnoj obrani koji se sastoji od razli€itih komponenta u raznim modelima i
konfiguracijama. Moze se prenositi na razli€itim vozilima, ali ima i sustave za lansiranje
koji rade autonomno. Bojeve glave ovog sustava pune su eksplozivnim punjenjem
okruzene s dva sloja prethodno oblikovanih fragmenata [16].

Buk raketni sustav zemlja-zrak moze dosegnuti visinu od 80.000 stopa (pribliZno
24 4 kilometra). Ova visina daleko premasuje visinu od 33.000 stopa (priblizno 10,1
kilometar) na kojemu je bio zrakoplov leta MH17 [16].

Slika 14. Raketni sustav Buk

Izvor: [16]

Kao $to je vidljivo na slici 8 raketni sustav koji je koriSten za rusenje leta MH17 nije
malih gabarita te ga nije lako sakriti. Istrazitelji su radili na tome kako bi uspjeli dokazati
na koji nacin je doveden ovaj sustav na podrucje Ukrajine te tko ga je doveo. Nakon
prikupljenih izjava svjedoka, pregledanih snimaka otkrivena je ruta preko koje je raketni
sustav Buk doSao na podrucje Ukrajine te kako je u vlasnistvu Ruske vojske.
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DSB je utvrdio kako je projektil eksplodirao neposredno iznad i lijevo od pilotske
kabine, uzrokujuci da se zrakoplov prepolovio u zraku. Visokoenergetski zvuc¢ni val u
trajanju od 2,3 milisekunde zabiljezen je u posljednjih 20 milisekundi snimanja. Zvucni
val doSao je izvana, iznad gornje lijeve strane pilotske kabine. Na taj nacin je otkriven
polozaj bojne glave u trenutku eksplozije. ReCeno je kako je pad uzrokovan
detonacijom ruske bojeve glave tipa 9N314M na projektilu 9M38M1, lansirane iz
istonog dijela Ukrajine pomocCu raketnog sustava Buk. KoriSteni sustav oruzja
identificiran je prema uzorku oSteCenja na olupini zrakoplova, kao i pronadenim
fragmentima gelera.

Cestice pronadene u avionu i u tijelima trojice &lanova posade sastojale su se od
nelegiranog &elika. Cestice su u obliku kocke i leptir-masne kao $to je vidljivo na slici
15. Broj Cestica, obrazac distribucije i oblik visokoenergetskih objekata koji su bili
pronadeni u skladu s unaprijed oblikovanim fragmentima u bojnoj glavi 9N314M
modela Tragovi boje na brojnim dijelovima olupine takoder su odgovarali boji na
dijelovima projektila pronadenih u tom podrucju. U popisu predmeta nalaze se razliCite
fotografije i video zapisi Buk TELAR-a u isto¢noj Ukrajini, kao i nekoliko fotografija
kondenzacijskog traga na nebu, koji je vjerojatno napravljen od projektila [13].
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Slika 15. Fragmenti projektila Buk u obliku kocke i leptir masne
Izvor: [18]
Uz Buk TELAR koji je prikazan na snimci od 17. srpnja 2014., mogu se Kkoristiti tri
tipa projektila Buk: 9M38, 9M38M1 i 9M317. Ove su rakete opremljene vlastitom

standardnom bojnom glavom: 9N314, 9N314M i 9N318. Bojeva glava 9N314M takoder
se moze postaviti na raketu 9M38, iako je razvijena za 9M38ML1.
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Prema Almaz-Anteyu, oblici i dimenzije fragmenata su specificni za svaki tip
bojeve glave. Leptir masna, prema proizvodacu, postoji samo u bojevoj glavi 9N314M.
Stru€njak Kraljevske vojne akademije (RMA- Royal Military Academy (Belgium))
takoder je izjavio da su fragmenti leptir-masne jedinstveni za 9N314M bojevu glavu
projektila Buk. Sto se tiée Drzavnog tuZiteljstva, podrijetlo fragmenta leptir-masne je
ne upitna. Otkri¢e leptir-masne i fragmenta u obliku plo€ice u tijelima dvojice ¢lanova
posade u pilotskoj kabini Cini upotrebu bojeve glave 9N314M sigurnom [18].

Obdukcija je pokazala kako je kopilot zrakoplova uslijed eksplozije zadobio
viSestruke prijelome lubanje, kraljezZnice, zdjelice, rebara ruku i noge. Osim fragmenata
projektila u tijelu kopilota pronadeni su i dijelovi zrakoplova koji su pripadali desnoj
strani zrakoplova. Obdukcijom je otkriveno viSe od stotinu i dvadeset predmeta
uglavnom metalnih fragmenata u tijelu kopilota. U tijelu glavnog stjuarda otkriveno je
viSe od sto stranih objekata i uzorak rasprsenosti bio je jednak kako i kod kopilota [16].

Pretpostavke o poziciji nosata u trenutku lansiranja projektila podvrgnute su
temeljitom ispitivanju. Za pocCetak, ulozeni su svi napori kako bi se pronasle osobe koje
su snimile fotografije i video zapise o potencijalnom polozaju i kako bi se ispitali kao
svjedoci. Istrazitelji su simulirali razli€ite putanje bojne glave kako bi ustanovili gdje je
eksplodirala i otkrili kako bojna glava od 70 kg odgovara oste¢enju uo€enom na olupini.
Pokazali su kako je eksplodirala oko Cetiri metra iznad vrha nosa zrakoplova s lijeve
strane pilotske kabine, pogodivsi zrakoplov krhotinama bojne glave. Eksplozija bojne
glave bila je toliko snazna Cime je na mjestu ubila tri ¢lana posade i uzrokovala
unistenje zrakoplova u fazama:

a) Prvo se kokpit odvojio, ali je zrakoplov nastavio letjeti.

b) Nakon kratkog vremena, vrhovi krila su se odvojili i straznji dio zrakoplova se
odvojio zajedno s repom zrakoplova.

c) Trup zrakoplova pao je naopako u zemlju [13].

5.3.2. Pregled mjesta nesrece i prikupljanje dokaza

Cilj Nizozemske komisije za sigurnost bio je posjetiti mjesto pada i pronaci sve
dijelove olupine Sto je brze moguée. Nizozemska sigurnosna komisija svoje je
djelovanje temeljila na preporukama Nizozemskih vlasti. Nakon nesrece doSlo je do
medunarodnog negodovanja zbog nacina na koji su pobunjenici postupali s mjestom
nesrece, ostavljajuéi ostatke putnika izloZzene ljetnoj vrucini i dopustajuéi neobucenim
volonterima pretrazivanje podrucja. To je dovelo do tjednima kasnjenja u uklanjanju
olupine, ali dogovor s lokalnim vlastima na kraju je omogucio pocCetak radova.
Pronalazak i identifikacija ljudskih ostataka bio je prioritet. Bilo je jasno kako nece moci
prikupiti sve dijelove zrakoplova zbog Cestih sukoba i sigurnosnih preporuka da se
izbjegava mjesto nesreée. Zbog toga je napravljen popis prije posjeta mjestu nesrece
koji je sadrzavao napisane komade olupine zrakoplova koje su najviSe bitne za istragu
[16].
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U studenom, operacija pronalaska dijelova zapocela je ¢im su se stekli uvjeti za
sigurno obavljanje istrage. Krenulo se pretrazivati podrucje s ciliem pronalaska dijelova
koji su prethodno stavljeni na popis. Za vrijeme potrage postalo je jasno kako odredeni
dijelovi nece vise biti na mjestu na kojemu bi trebali biti. Pronalazak ljudskih ostataka i
njihovih osobnih stvari predstavljalo je prioritet u istrazi.

Za vrijeme perioda od Sest dana pocevsi 16. studenog 2014.godine pod vodstvom
Nizozemske sigurnosne komisije stotine dijelova zrakoplova su pronadeni i odneseni
su na obliznju stanicu za vlakove u Torezu. Dijelovi su vlakom prevezeni u Kharkiv iz
kojega su kamionima prevezeni u Nizozemsku. Prvi dijelovi zrakoplova stigli su u
zracnu bazu Gilze-Rijen 9. prosinca 2014.godine. U sljedeéim mjesecima lokalne hitne
sluzbe i stanovnici sakupili su ostale dijelove zrakoplova koji su prevezeni u
Nizozemsku u proljeée 2015. godine. U ozujku i travnju 2015. provedene su jos dvije
misije pronalaska dijelova. U jednoj od tih misija pronadeni su dijelovi projektila koji je
pogodio zrakoplov Malaysia Airlines [16].

Snimadi zvuka iz kokpita i snimaci podataka o letu nisu prikupljeni prema
odredbama ICAO Dodatka 13. Pojedinci nepoznati istrazi uklonili su snimace s mjesta
nesrece. Zatim su Cetiri dana nakon nesrece, 21. srpnja snimaci predani sluzbenicima
iz Malezije u Donjecku, Ukrajini od strane naoruzanih pobunjenika iz tog podrucja.
Sljedeci dan 22. srpnja snimaci su predani Nizozemskoj sigurnosnoj komisiji u Kijevu
u Ukrajini [16].

Kuciste snimaca zvuka iz kokpita bilo je uniSteno. Model i serijski broj na plocici
nisu bili Citljivi, ali serijski broj 1366 koji se nalazio na unutarnjoj strani Sasije bio je
Citljiv. Vanjska oStecCenja na kuciStu bila su velika, ali unutarnja memorija bila je
oCuvana. Snimaci zvuka iz kokpita uspjesno su preuzeti i sadrzavali su vazne podatke
o letu. Snimaci zvuka iz kokpita odgovarali su snimljenoj komunikaciji kontrole leta sa
letom MHL17. 1z preuzetih zapisa zakljuCilo se da osim letaCke posade u kokpitu je bio
jedan ¢lan kabinskog osoblja. Snimka je potvrdila kao nije bilo naznaka da s letom
nesto nije bilo ispravno. Snimaci nisu identificirali bilo kakva upozorenja koja bi ukazala
na neispravnost sustava zrakoplova [16].
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Slika 16. Crna kutija s leta MH17

Izvor: [16]

Snimaci podataka o letu koji su predani Nizozemskoj sigurnosnoj komisiji nisu
sadrzavali podvodni lokator. Kucidte zapisa bilo je djelomi¢no oSteceno kao Sto je
vidljivo na slici 16, ali unutarnja memorija bila je oCuvana. Vanjsko ostecenje i gubitak
podvodnog lokatora su normalni s obzirom na samu nesrec¢u. Snimaci podataka o letu
napravljeni su tako da saCuvaju minimalno 25 sati proteklog snimanja i oni su uspjesno
preuzetii oCitani. U snimacima nisu pronadena nikakva upozorenja sustava zrakoplova
ili motora zrakoplova. Parametri motora kontinuirano su se biljezili tijekom leta. Prema
podacima sa snimaca o letu, oba motora radila su optimalnom snagom tijekom leta
preko Ukrajine. Svi parametri vezani za rad motora bili su normalni i nikakva
odstupanja nisu zabiljeZzena [16].

Dijelovi s leta MH17 otkriveni su na Sirokom podrucju u blizini gradova Rozsypne i
Hrabove, u isto€noj Ukrajini. Glavho mjesto olupine nalazilo se 8,5 kilometara na
smjeru 080° od posljednjeg poznatog polozaja zrakoplova. Na mjestu nesrece
napravljeno je mnostvo fotografija $to je omogucilo identifikaciju odredenih dijelova
zrakoplova, preliminarne procjene te prirodu ostecenja trupa i motora zrakoplova.
Komadi trupa zrakoplova, teret i prtljaga, identificirani na fotografijama s mjesta
nesrece i satelitskim snimkama, bili su razbacani kroz cijelo podrucje od 50 Cetvornih
kilometara. IstraZitelji vjeruju kako je ostatak zrakoplova udario u tlo izmedu 60 i 90
sekundi nakon Sto se pilotska kabina raspala. Radi lakSeg snalazenja, podrucja s
dijelovima olupine podijeljena su u zone kao $to je prikazano na slici 17 [20].
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Slika 17. Dijelovi olupine zrakoplova leta MH17
Izvor: [20]

Na povrsini od otprilike tri kvadratna kilometra, 8,8 kilometara zapadno od sela
Hrabove, dijelovi olupine su bili razbacani preko tri poljoprivredna zemljista koja su bila
odvojena cestama i vegetacijom. Na tom podrucju nije zabiljezen poZzar ili oSteCenja
infrastrukture uslijed pada zrakoplova. Veliki dio gornjeg dijela trupa pilotske kabine
lociran je jugo - zapadno od sela Hrabove. Oplata trupa imala je tragove probijanja
izvana. Straznja strana oplate trupa bila je savijena prema unutra, a gornja strana trupa
imala je tragove €ade. Gornja strana prednjeg dijela trupa iznad poslovne klase
pronadena je u dva komada koji su bili priblizno udaljeni 150 metara. Takoder na ovom
podrucju pronadena su dva teretna kontejnera [16].

Na podrucju oko sela Petropavlivka zapadno od sela Hrabove na povrsini od 2,5
kvadratnih kilometara nekoliko ku¢a je oSteceno uslijed pada dijelova zrakoplova.
Okvir vrata zajedno s dijelom trupa nadeni su sjeverno od sela. Dijelovi pilotske kabine
pronadeni su u blizini trupa. Medutim nije se moglo utvrditi toCha pozicija zbog
nedostatka fotografija i video dokaza. Kako je vrijeme prolazilo komade olupine su
prikupili stanovnici Petropavlivke.
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Slika 18. Okuvir lijevog prozora pilotske kabine

Izvor: [16]

Pilotska kabina i veci dio okruZujuceg trupa pronadeni su juzno od sela Rozsypne.
Unutar ovog podrucja pronadeni su instrumenti pilotske kabine dijelovi elektronike
aviona te ostala oprema koja se nalazi unutar pilotske kabine. Osim spljoStene
vegetacije na tlu su uoc€eni plitki tragovi udara. Na slici 18 vidljivi su tragovi probijanja
olupine komadima projektila Buk. Udaljenost izmedu mjesta gdje su pali dijelovi
pilotske kabine i gdje je pronaden prvi veliki dio olupine je otprilike 6 kilometara.

Trup zrakoplova izmedu krila i repa lociran je 2 kilometra juzno od sela Hrabove.
Dijelovi olupine, uklju€uju¢i oba horizontalna stabilizatora i oba vrha krila, bili su
razbacani na ovom podrucju povrsine otprilike 540 x 650 metara. Podrucje se sastoji
od velikog broja gospodarskih objekata okruzenih Sumom. Desni stabilizator pronaden
je u malom jezeru jugoistocno od veceg djela nalaziSta olupine. Lijevi stabilizator
pronaden je jugo-zapadno na ovom podrucju.
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Slika 19. Straznji dio trupa zrakoplova leta MH17

lzvor: [21]

Dio straznjeg dijela zrakoplova, prikazan na slici 19, ukljuCujuéi vertikalni
stabilizator i dio trupa lociran je 750 metara jugo-zapadno od Hrabovea. Na ovom
podrucju dijelovi olupine bili su razbacani na povrsini od 600 x 800 metara. Paralelno
s cestom sa zapadne strane prolazili su dalekovodi te je uoCeno kako je jedan od
dalekovoda presjeCen. Na zapadnoj strani te ceste locirano je zgariste s ostacima
straznjeg dijela zrakoplova ukljuCujuci opremu putniCke kabine i teretnog prostora. Ovi
dijelovi bili su oste¢eni od vatre.

Dijelovi olupine pronadeni su u kutu jugo-zapadnog podrucja sela Hrabove na
povrsini otprilike 250 x 200 metara. Na ovom podrudju viSe ZariSta je identificirano.
Komadi olupine su rasporedeni na dvije lokacije sjevernu i juznu te su odvojene
uzdignutom cestom. Fotografije i satelitske snimke pokazale su da su dijelovi olupine
pomaknuti 18. srpnja 2014. Sredisnji dio aviona ukljuCujuci dijelove krila i oba motora
pronadeni su na ovom podrucju. Vecina dijelova olupine na ovom podrucju imala je
oStecenja od vatre.
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Slika 20. Dijelovi motora i ostaci olupine leta MH17

lzvor: [22]

Obje noge podvozja zrakoplova pronadene su na uzdignutoj cesti. Sve gume na
podvozju bile su unistene od vatre i felge su bile vidljive. Lijevi i desni motor bili su
odvojeni od krila i udarili su u tlo u blago obrnutom poloZzaju. Lijevi motor nalazio se u
blizini lijevog krila, a srediSnji dio podijelio se na dva dijela. Lopatice rotora i lopatice
kompresora imale su malu rotaciju pri udaru u tlo. Sredisnji dio desnog motora bio je
relativno o€uvan, kao $to je vidljivo na slici 20, i pronaden je u blizini desnog krila te
odvojen od njega [16].

5.3.3. Istraga operacija leta MH17

Zracni prostor iznad istocnog dijela Ukrajine bio je Siroko u upotrebi izmedu 14. i
17. srpnja 2014. Zabiljezeno je kako je 61 operater iz 32 zemlje usmjeravao svoje
letove kroz ovaj zracni prostor. Malaysia Airlines je pripremio i proveo let MH17 u
skladu s propisima. Kao drzava polaska, Nizozemska nije imala odgovornost
savjetovati Malaysia Airlines (ili KLM, kao svog code-share partnera) u vezi s
odabranom rutom leta [16].

U mjesecima koji su prethodili nesreci, sukob u Ukrajini se proSirio na zracni
prostor, a niz vojnih zrakoplova je oboreno. lako je podrucje gdje je zrakoplov srusen
imalo zonu zabrane letenja do 9.754 m (32.000 stopa), zrakoplov je letio iznad granice
na 10.058 m (33.000 stopa). Zracni prostor iznad istoCne Ukrajine bio je tog dana
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zauzet komercijalnim letovima. Prema podacima kontrole zraCnog prometa toga dana
160 zrakoplova je preletjelo isto¢nu regiju Ukrajine [13].

Prema podacima kontrole zraéne plovidbe u 12:53 sati zrakoplov je letio pod
nadzorom Dnjeprovske kontrole zranog prometa na razini leta FL-Flight Level 330 Sto
je priblizno 33.00 stopa odnosno 10.058 kilometara. U to vrijeme Dnjeprovska kontrola
zatrazila je penjanje zrakoplova na FL350 prema planu letu i kako bi se izbjegao susret
s drugim nadolaze¢im zrakoplovima jer je drugi Boeing 777 leteCi na istoj razini leta
dolazio s leda. Posada je odgovorila kako nisu u mogucénosti ispuniti zahtjev i zatrazili
su ostanak na FL330, kontrola zracne plovidbe je odobrila njihov zahtjev.

Par trenutaka kasnije, u 13:00h, posada leta MH17 zatrazila je odobrenje za
skretanje s putanje leta 20NM ulijevo, kako bi izbjegli oluju i nevrijeme. Zahtjev je
odobren od kontrole. Odmah nakon toga posada je pitala je li FL340 slobodan, ali je
posada rekla kako FL340 nije slobodan i zatrazila od posade ostanak na razini leta
330. Zatim u 13:19:53 sati radar je pokazao kako je zrakoplov 3.6NM sjeverno od
zadane rute L980 skrenuvsi ulijevo, nakon toga Dnjeprovska kontrola usmjerila je
posadu na povratak na zadanu rutu kako bi izbjegla nadolazeci promet. Posada je u
13:19:56 sati potvrdila naredbu. Podaci sa snimaca leta i digitalnog glasovnog zapisa
prestali su raditi u 13:20:03 sata. Pozivi u pomoc¢ nisu primljeni sa zrakoplova leta
MH17. Na slici 21 prikazana je ruta leta zrakoplova dan prije nesrecée, 16. srpnja 2014.,
s istim polazistem u Amsterdamu i predvidenim odredistem u Kuala Lumpuru. Jasno
je vidljivo kako je zrakoplov leta MH17 skrenuo s rute u pokuSaju izbjegavanja
nevremena, te je na taj nacin nesvjesno ugrozio Zivote 283 putnika te 15 Clanova
posade, skrenuo prema podrucju koje je bilo zahva¢eno ratom [20].
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Slika 21. Putanja leta Malaysian Airlinesa na letu MH17

lzvor: [23]

49



Grmljavina i oblaci kumulonimbusi* zabiljezeni su u vrijeme nesre¢e na podrucju
Ukrajine s najintenzivnijom aktivnoS¢u duz linije koja se proteze sjeverozapadno od
Krima prema zapadu Ukrajine. Bilo je viSe izoliranih grmljavina blizu mjesta nesrecCe s
zabiljeZzenim udarima munje jugozapadno od Donjecka [23].

Nizozemska sigurnosna komisija utvrdila je jesu li druge drZzave i operateri bili
informirani o stanju u Ukrajinii je li to utjecalo na donoSenje odluka o koriStenju zraénog
prostora. Od kraja travnja 2014. godine kada se sukob u Ukrajini proSirio na zracni
prostor, niti jedna drzava nije upozorila operatere i pilote kako zra¢ni prostor iznad
konfliktne zone u Ukrajini nije siguran. Drzave koje su skupljale informacije fokusirale
su se na vojni i geopolitiCki napredak. Potencijalni rizik za zrani promet nije bio
prepoznat. Situacija je ostala takva sve dok nije prijavljeno kako su Antonov i vojni
zrakoplov Sukhoi srudeni 14. i 16. srpnja 2014. Prema tvrdnjama vlasti oba zrakoplova
oborena su s visina koje jedino mogu biti dosegnute moc¢nim raketnim sustavom. Stoga
predstavljaju prijetnju civilnom zrakoplovstvu [16].

5.3.4. Rekonstrukcija zrakoplova

Nakon Sto su ispitani pronadeni dijelovi zrakoplova napravljena je rekonstrukcija
prednjeg dijela zrakoplova. Kroz tri mjeseca pilotska kabina i poslovna klasa
zrakoplova su rekonstruirani u zra¢noj bazi Gilze-Rijen. Zbog toga Sto je vecina
dijelova zrakoplova bila savinuta i udubljena, rekonstruirani dio je bio nesto veci nego
originalni Boeing 777-200. Rekonstrukcija pokazuje posljedice udara projektila, kut
udara i nacin na koji se zrakoplov raspao u zraku [16].

Rekonstrukcija zrakoplova morala je dati odgovore na sljedeca pitanja:

e S koje su pozicije u odnosu na zrakoplov dosli visokoenergetski objekti?

e Koje su bile posljedice udara visokoenergetskih objekata na strukturu
zrakoplova?

¢ Na koji nacin se zrakoplov raspao [16]?

Rekonstrukcija je bila od znacajne vaznosti za istragu jer je omogucila istraziteljima
da bolje vizualiziraju pronadene dijelove olupine i oStecenja te usporede s provedenim
analizama. Sastavljanje olupine u trodimenzionalnu rekonstrukciju pruza rodbini
putnika i posadi i Siroj javnhost neke od glavnih zakljuCaka dobivenih u istrazi
potkrijepljenih uvjerljivim dokazima.

Istraga je potvrdila iako je bilo grmljavine na putanji leta MH17, nisu postojali
dokazi na pronadenim dijelovima olupine zrakoplova i prikupljenim zapisima o letu o
moguc¢em udaru groma koji bi mogao uzrokovati oSte¢enja kakva su vidljiva na
dijelovima olupine leta MH17. Na temelju dokaza pruzenih od strane Nizozemskog

4 Kumulonimbus je teZak i gust oblak zna¢ajnog vertikalnog opsega u obliku planine ili golemog tornja,
Cesto povezan s obilnim oborinama, munjama i grmljavinom.
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odbora za meteorologiju i astronomiju i tragovima na olupini zrakoplova zaklju¢eno je
kako ni udar meteora nije bio uzrok nesrece.

Visokoenergetski val u trajanju 2.3 milisekunde zabiljezen na snimacu zvuka iz
pilotske kabine nije bio istog zvuka kao unutarnja eksplozija (bombe ili rezervoara
goriva), otkaza strukture i dekompresije unutar zrakoplova. IstraZitelji su za usporedbu
uzeli nesrecu leta PA103 u Skotskoj i leta TWA 800 u Sjedinjenim Ameri¢kim
Drzavama. U oba primjera zvuk je trajao otprilike 200 milisekundi te eksplozijom koja
je veoma brzo dosla do visoke vrijednosti sa malom duzinom vala. U slu€aju otkaza
strukture i dekompresije, trajanje zvuka je sli¢no ali ja€ina zvuka je niza.

Takoder, eksplozija rezervoara goriva nije mogla napraviti Stetu na trupu
zrakoplova koja je po pronadenim dijelovima olupine nastala izvana. Kada bi stvarno
doslo do eksplozije rezervoara, bile bi vidljive rupe na samom rezervoaru i deformacija
koja bi nastala iznutra i Sirila se prema van. lako rezervoari goriva nisu pronadeni jer
su unisteni u pozaru prilikom udara u tlo, sama Cinjenica da je izbila velika vatra na tlu
pokazatelj je da rezervoari nisu oste¢eni u samom letu. Prikaz izgorenih ostataka vidljiv
je na slici 22.

Slika 22. Izgoreni ostaci zrakoplova leta MH17

Izvor: [16]

Istrazitelji su takoder razmotrili moguénost nekontroliranog otkaza motora. U tom
slucaju rotirajuéi dijelovi motora odvajaju se od nosa¢a na motoru i takvi dijelovi imaju
dovoljnu energiju da probiju trup zrakoplova. Usporedene rupe na trupu zrakoplova
nisu odgovarale rupama koje bi napravili rotiraju¢i dijelovi motora. Takoder dijelovi
motora ne bi napravili Stetu na pilotskoj kabini [16].
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Rekonstrukcija zrakoplova samo je dodatno potvrdila na koji nacin je doslo do pada
zrakoplova leta MH17. Uzorak oStecenja uoCen u prednjem dijelu trupa i pilotske
kabine zrakoplova bio je u skladu s oStecenjima koja bi se oCekivala od velikog broja
visokoenergetskih objekata koji probijaju zrakoplov izvana.

Glavno mjesto osteCenja visokoenergetskih objekata bilo je s lijeve i gornje strane
pilotske kabine. Desna strana pilotske kabine nije imala Stetu od visokoenergetskih
objekata. Kako bi se odredila putanja visokoenergetskih objekata i smjer udara
analizirana su ostecenja na nekoliko dijelova pilotske kabine. Pomocu Sipki od staklo-
plastike i trodimenzionalne rekonstrukcije utvrdeno je mjesto udara projektila kao Sto
je prikazano na slici 23.

Slika 23. Rekonstrukcija prednjeg dijela zrakoplova i smjer udara visokoenergetskih
objekata

Izvor: [16]

Istraga je pokazala da su posada i putnici bili suoCeni s razliCitim efektima
prouzrocenih eksplozijom projektila. UCinci su ovisili o njihovom polozZaju u trenutku
detonacije projektila. Eksplozija projektila uzrokovala je raspadanje zrakoplova ali
sama eksplozija bila je smrtonosna samo za osoblje u pilotskoj kabini zrakoplova.
Ostali putnici bili su gotovo istog trenutka izloZeni Cimbenicima koji nisu isto utjecali na
sve putnike. Zacula se zagluSuju¢a buka eksplozije, nagla usporavanja i ubrzavanja,
dekompresija, magla, smanjena razina kisika, ekstremna hladnoéa, snazan protok
zraka, brzo spustanje zrakoplova i objekti koji lete okolo. Uslijed tih utjecaja neki putnici
zadobili su ozljede koje su vjerojatno uzrokovale njihovu smrt. Kod drugih putnika

52



izlozenost ovim utjecajima dovela je do smanjene svijesti ili nesvjestice u vrlo kratkom
vremenu. Nije bilo moguce utvrditi kada su putnici poginuli ali utvrdeno je da udar u tlo
nije bilo moguce prezivjeti [16].
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6. UTVRBDIVANJE KOREKTIVNIH MJERA U CILJU SPRJECAVANJA
ZRAKOPLOVNIH NESRECA UZROKOVANIH NEZAKONITIM
OMETANJEM

Rusenje zrakoplova B-777 Malaysia Airlines otvorilo je brojna pitanja, kako i na
koji nacin zastiti civilne zrakoplove od protuzracnih projektila. Postoje tehniCke opcije,
kao $to je instaliranje infracrvenih protumjera na zrakoplove. Protu projektilni sustavi
nose visoku cijenu do 3 milijuna dolara po zrakoplovu. StoviSe, njihova tezina moze
potencijalno smanijiti u€inkovitost zrakoplova i povecati potro$nju goriva zrakoplova i
tako povecati operativne troSkove zrakoplovne kompanije.

Cjenovno pristupacniji pristup u suzbijanju prijetnji projektila civilnim zrakoplovima
bio bi politicke prirode, s fokusom na bolju geopolitiku, poboljSanu regionalnu
sigurnost, poboljSane sigurnosne mjere u blizini zracnih luka i modificirane operacije
leta i procedure zracnog prometa kako bi se rizici sveli na najmanju mogucu razinu.
Brojne projektile koje su pobunjenici koristili za ruSenje putnickih zrakoplova isporucile
su velike sile kao dio strategije usmjerene na odredene drzavne rezime. Takoder brojni
projektili su dosli do krivih ljudi zbog vodenja krivih nacionalnih politika kao $to je bio
slucaj u Libiji nakon Gadafija i rastuceg crnog trzista.

TrenutaCno nema zakonskih ograni€enja medunarodnog prijenosa ili trgovine
projektilima, iako je Wassenaarski sporazum s trideset i tri zemlje Clanice ojaCao
smjernice za izvoz projektila i manpadova. Potreban je medunarodni ugovor kako bi
se drzavama zabranilo priienos SAM-ova nedrzavnim akterima. Takav pakt moze
otvoriti put uskladenoj medunarodnoj akciji protiv cvjetajuéeg crnog trzista takvim
oruzjem [24].

Potrebne mjere utvrduje svaka drzava ugovornica kada postoje pouzdane
informacije da bi zrakoplov mogao biti predmetom nezakonitog ometanja, u svrhu
zastite zrakoplova ako je jo$ uvijek na zemlji i pruziti potrebne informacije o dolasku
takvog zrakoplova nadleznim tijelima zracne luke, sluZzbama zracnog prometa te
drzavama kojih bi se takve informacije mogle ticati. Svaka drzava ugovornica mora
osigurati, kada postoji pouzdana informacija da je zrakoplov predmet nezakonitog
ometanja, da zrakoplov pregledan u cilju pronalaska skrivenog oruzja, eksploziva i
opasnih predmeta. Obavijest o potrazi mora biti dostavljena operateru. Takoder ¢e se
raditi na izradi planova za izvanredne situacije i stavljanje sredstava na raspolaganje
zastiti civilnog zrakoplovstva. Planovi za izvanredne situacije moraju se redovito
testirati [25].

Svaka drzava ugovornica ¢e poduzeti odgovaraju¢e mjere za sigurnost putnika i
posade zrakoplova, koji je izloZzen djelima nezakonitog ometanja, dok je na teritoriju
drzave ugovornice odnosno dok se njihovo putovanje ne moZe nastaviti. Svaka drzava
ugovornica odgovorna je za pruzanje usluga zracne plovidbe zrakoplovu koji je
predmet nezakonitog ometanja, ako se nalazi na njezinom podrucju, duzna je prikupit
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sve potrebne informacije o letu tog zrakoplova i prenijeti kljuéne informacije svim
drugim drzavama i sluzbama uklju€ujuéi one u zra¢noj luci predvidenog dolaska, kako
bi se poduzele pravodobne i odgovaraju¢e zastitne mjere prema odredbama ICAO
Dodatka 13. Svaka drzava ugovornica duzna je pruziti pomo¢ u smislu pruzanje
navigacijskih pomagala, usluga zracnog prometa i dopustenja za slijetanje ukoliko
okolnosti to zahtijevaju. Svaka drzava ugovornica ¢e poduzeti radnje prema potrebi
kako bi se osiguralo da je zrakoplov koji je izlozen nezakonitom ometanju zadrzZi na
zemlji osim ako je njegovo polijetanje neophodno kako bi se spasili ljudski Zivoti [25].

Drzave su takoder duzne prepoznati vaznost komunikacije, gdje god je to izvedivo,
izmedu drzave u koju je zrakoplov sletio i drzave operatera zrakoplova i obavjeStavanje
drzave na Ciji je aerodrom zrakoplov trebao sletjeti. Svaka drzava ugovornica na Cijem
se podrucju nezakonito ometanje dogodilo mora prijaviti ICAO-u sve relevantne
informacije o sigurnosnim aspektima djela nezakonitog ometanja ¢im prije moguce

[25].

Duznost drzava je uspostaviti obvezni sustav izvjeStavanja o nezgodama kako bi
se olakSalo prikupljanje informacija o stvarnim ili potencijalno sigurnosnim
nedostatcima. Preporuka je da drZzava uspostavi sustav dobrovoljnog izvjeStavanja o
nezgodama kako bi olaksalo prikupljanje informacija koje ne moraju biti obuhvacene
obveznim sustavom izvjeStavanja o nezgodama. Dobrovoljni sustav izvjeStavanja o
nezgodama ne bi smio imati posljedice za subjekta i morao bi pruzati zastitu izvorima
informacija. Drzava bi trebala uspostaviti bazu podataka o nesreCama i nezgodama
kako bi omogucila u€inkovitu analizu dobivenih informacija, uklju€ujuci one iz svojih
sustava za izvjeSéivanje o nezgodama. Sustavi baza podataka trebali bi koristiti
standardizirane formate kako bi olakSali razmjenu podataka [1].

Bazu podataka o nesrecama i nezgodama i sustav izvjeS¢ivanja o nezgodama,
uspostavila je drZava, te ju je duzna analizirati kroz informacije sadrzane u izvjeS¢ima
0 nesreCama/nezgodama i bazu podataka kako bi se utvrdile sve potrebne preventivne
radnje. Ukoliko drzava, u analizi informacija sadrzanih u svojoj bazi podataka,
identificira sigurnosne prijetnje koje su od interesa za druge drzave, ta drzava im treba
proslijediti raspolozive sigurnosne informacije $to je prije mogucée. Drzave bi trebale
promovirati uspostavu mreza za razmjenu sigurnosnih informacija medu svim
korisnicima zraCnog sustava i olakSati slobodnu razmjenu informacija o stvarnim i
potencijalnim sigurnosnim nedostacima [1].

Nizozemska sigurnosna komisija primijetila je kako je trenutni sustav odgovornosti
u pogledu letenja iznad podrucja sukoba neadekvatan. Operateri pretpostavljaju kako
su neograniceni zracCni prostori sigurni. Prilikom procjene rizika, operateri obic¢no
uzimaju u obzir sigurnost mjesta polaska i dolaska, ali ne i sigurnost zemalja preko
kojih lete. Prilikom letenja iznad podrucja sukoba potrebna je dodatna procjena rizika.
Stoga Nizozemska sigurnosna komisija smatra iznimno vaznim da strane uklju¢ene u
zrakoplovstvo — uklju€ujuci drzave, medunarodne organizacije kao $to su ICAO i IATA
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- International Air Transport Association, i operatere, razmjenjuju viSe informacija o
podrucjima sukoba i potencijalnim prijetnjama civilnom zrakoplovstvu. Prilikom obrade
i tumacenja navedenih informacija, viSe paznje treba posvetiti razvoju sukoba,
ukljuCujuci svako povecanje vojnih aktivnosti. Drzave ukljuCene u oruzani sukob
trebale bi dobiti vise poticaja i bolju potporu kako bi omogucile potrebnu sigurnost svog
zra¢nog prostora [16].

Nakon Sto je prijavlien pad leta MH17, mnoge obitelji okupile su se u
amsterdamskoj zra¢noj luci Schiphol u nadi kako ¢e tamo dobiti vise informacija. Na
kraju veceri objavljen je poCetni popis putnika sa leta MH17. Zatim je trebalo dva do
Cetiri dana prije nego $to su sve obitelji dobile potvrdu od nizozemskih vlasti o svojim
¢lanovima obitelji. Prilikom prikupljanja podataka vezanih za popis putnika i utvrdivanja
identiteta stradalih i njihovih obitelji, podaci koje su razne strane prikupile o Zrtvama i
0 njihovim obiteljima nisu objedinjene. Nizozemska krizna organizacija nije
funkcionirala kako treba, a uklju¢ena vladina tijela nisu davala prave smjernice. Kako
bi se pobolj$alo pruzanje informacija nakon nesrece, nizozemska sigurnosna komisija
preporucuje izmedu ostalog preporucuje upis nacionalnosti putnika na popisu putnika.
Nizozemska sigurnosna komisija takoder preporu€uje da nizozemska vlada donese
odredbe za poboljSanje nacina u slu€aju katastrofe u inozemstvu s velikim brojem
nizozemskih Zrtava [16].

Izvijed¢e o padu MH17 pokazalo je kako ¢e drzava suoCena s oruzanim sukobom
na svome podrucju vrlo tesko zabraniti ili ograniCiti koriStenje svog zracnog prostora.
Stoga je vazno da se mocnijim drzavama u takvim situacijama omogucdi vise poticaja i
podrske u ispunjavanju ove odgovornosti [26].

Prema miSljenju Nizozemske sigurnosne komisije neophodno je uvesti odredena
poboljSanja na tri povezane razine. Prva razina obuhvaca upravljanje zracnim
prostorom u drZzavama u kojima se dogadaju oruzani sukobi. Druga razina tiCe se
nacina na koji drzave i operateri procjenjuju rizik letenja iznad drzava pogodenih
oruzanim sukobom. Treéa razina obuhvaca odgovornost operatera i njihovog izbora
hoce li letjeti iznad drzava pogodenih oruzanim sukobom [16].

Ukoliko bi se viSe paznje dalo prvim dvjema razinama poboljSala bi se sigurnost i
smanjila mogucnost nesre¢a poput leta MH17. PazZnja treoj razini vodila bi prema
vecoj transparentnosti u procesu zracnih prijevoznika prilikom biranja ruta zrakoplova
Sto bi vodilo do bolje procjene rizika. Kako bi se ostvarila poboljSanja na ovim
razinama, preporuke se moraju prihvatiti na nacionalnim i internacionalnim razinama
[16].

6.1. Razina 1: Upravljanje zraénim prostorom u zonama oruzanih sukoba

Kao $to je ve¢ re€eno svaka drzava je sama odgovorna za svoj zracni prostor i
odluCuje tko ¢e ga Koristiti i na koji na¢in. Medutim kada se odredena drzava bavi s
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oruzanim sukobom na svom teritoriju, drzava ¢e teSko mod¢i osigurati sigurnost svog
zraCnog prostora. Stoga Nizozemska komisija smatra kako bi takve drzave trebale
dobivati viSe poticaja i potpore kako bi ispunile svoju odgovornost. Takoder smatra
kako bi se ICAO-u trebala omoguciti ve¢a proaktivha uloga kod ovakvih situacija, a
pravila koja se tiCu odgovornosti drzava i njihovih zracnih prostora trebala bi se
postroziti. Nastavno na to, Nizozemska sigurnosna komisija sastavila je sigurnosne
preporuke koje se ticu ICAO-a i njegovih ugovornica:

1. Uvesti u standard kako drzave koje se suoCavaju s oruzanim sukobom na svojem
podrucju trebaju u ranoj fazi objaviti informacije o samom sukobu i posljedicama
koje bi mogle imati za civilno zrakoplovstvo. PruZiti jasne definicije bitnih pojmova
kao Sto su zona sukoba i oruzani sukob.

2. Zamoliti drzave pogodene sukobom za dodatne informacije, ako su dostupne te,
ako je moguce pruziti pomo¢ i izdati obavijest: , Prema miSljenju ICAO-a, drzava ne
moze u cijelosti ispuniti svoju odgovornost pruzanja sigurnosti nad svojim zra¢nim
prostorom.”

3. AZurirati standarde i preporuCene prakse koji se tiCu posljedica za civilno
zrakoplovstvo koje mogu izazvati oruzani sukobi i odredene preporucene prakse
staviti pod standarde kako bi drzave mogle poduzeti nedvosmislene mjere ukoliko
je sigurnost zraCnog prometa ugrozena.

4. Pobrinuti se da je odgovornost drzave i sigurnost njezinog zracnog prostora jasnije
definirana u Cikagkoj Konvenciji i standardima i preporuéenim praksama kako bi bilo
jasnije u kojim slu€ajevima treba doci do zatvaranja zracnog prostora [16].

6.2. Razina 2: Procjenarizika

ZakljuCak istrage je kako operateri ne mogu bez ikakve provjere smatrati kako je
zraéni prostor iznad konfliktne zone siguran. Sto znadi da operateri u svjetlu svoje
odgovornosti za sigurnu operaciju leta, dodatno trebaju provesti vlastitu procjenu
rizika, ne samo za zemlje svojih polazista i odredista, nego i za zemlje koje nadlijecu.
Od drzava se o€ekuje doprinos procjeni rizika dijeljenjem bitnih informacija o sukobu
na njezinom podrucju.

PoboljSanje pristupa informacijama zraénih prijevoznika prvenstveno se tice
operatera. Morali bi aktivnije prikupljati informacije o zonama sukoba i dijeliti relevantne
informacije o prijetnjama jedni s drugima u Sto vecoj mjeri. Ako drzave imaju relevantne
informacije o prijetnji u vezi zraCnog prostora treba ih podijeliti s operaterima i drugim
stranama kojih se to ti€e kroz pravovremen i strukturiran proces. Sigurnost putnika,
posade i zrakoplova moze se poboljSati, ako drzave daju navedene informacije svim
operaterima, a ne samo operaterima pod njihovom kontrolom.
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Kako bi se proslijedile informacije vezane za procjenu rizika Nizozemska sigurnosna
komisija izdala je sljedece preporuke:

e Za ICAO i IATA-u - Potaknuti drzave i operatere koji imaju relevantne
informacije o prijetnjama unutar stranog zracnog prostora kako ih moraju uciniti
dostupnima &im je prije moguce drugim sudionicima za koje bi ove informacije
mogle biti vazne. Provijeriti jesu li relevantni odlomci u relevantnom Dodatku
prosireni i postrozeni.

e Za ICAO - Izmijeniti relevantne standarde tako da procjene rizika takoder
obuhvacaju prijetnje civilnom zrakoplovstvu u zraénom prostoru na razini
krstarenja, posebno kada nadlijeéu zone sukoba. Cimbenici koji poveéavaju
rizik i neizvjesni ¢imbenici moraju biti uklju€eni u te procjene rizika u skladu s
prijedlozima radne skupine ICAO-a za prijetnje i rizik.

e ZalATA-u - Osigurati da se standardi koji se odnose na procjenu rizika takoder
odrazavaju u IATA-inoj Reviziji Operativne Sigurnosti (IOSA- IATA Operational
Safety Audits).

e Za drzave operatera - Osigurati da operateri moraju napraviti procjenu rizika
prema nacionalnim propisima za zone sukoba. Povecanje rizika i neizvjesnih
Cimbenika takoder ukljuciti u ove procjene u skladu s prijedlozima koje je dala
radna skupina ICAO-a za prijetnje i rizik.

e Za ICAO i IATA-u - Uz vec¢ poduzete radnje, kao $to je web stranica (ICAO
Repozitorij informacija o konfliktnim zonama) s obavijestima o zonama sukoba,
preporuka je za implementacijom platforme za razmjenu iskustava i dobrih
praksa u vezi s procjenom rizika nadlijetanja iznad konfliktnih zona [16].

6.3. Razina 3: Odgovornost operatera

Nije jasno koji letovi prolaze iznad kojih zona sukoba. U idealnom sluc€aju, operateri
bi trebali aktivno pruzati informacije o rutama kroz koje ¢e letjeti i rutama na kojima su
nedavno letjeli, tako da svatko moze donijeti svoju procjenu, Cime se povecCava
pozornost javnosti za ovo pitanje. Prvi korak prema tome bio bi zahtijevati od operatera
da na redovitoj bazi javno obavjeStavaju o rutama kojima lete preko konfliktnih zona.
Kako bi se to ostvarilo Nizozemska sigurnosna komisija donijela je sljedecu preporuku:

Osigurati da se zra¢ni prijevoznici Clanovi IATA-e dogovore o tome kako
potencijalnim putnicima objaviti jasne informacije o rutama letova preko zona sukoba i
o tome da operateri budu odgovorni za te informacije [16].

Pocetkom travnja 2015. ICAO je izbacio po€etnu verziju Repozitorija informacija o
zonama sukoba (CZIR- Conflict Zone Information Repository) na testno razdoblje od
jedne godine. Drzave su mogle objaviti informacije u CZIRU-u, ako su htjele,
ukljuCujuéi informacije koje se odnose na zracni prostor druge zemlje. Od samog
poCetka postojale su razlike u misljenjima medu drzavama u vezi s provjerom
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informacija, definiranim znacenjima kao Sto je zona sukoba (jesu li se informacije
doista odnosile na zonu sukoba) i politiCke osjetljivosti.

ViSe od godinu dana kasnije repozitorij je pretvoren u pojednostavljenu biblioteku
web poveznica. U studenom 2017. ICAO je odlucio, dijelom kao rezultat ankete koju
je proveo, medu zrakoplovnim prijevoznicima i napravljenim analizama kako je izvan
CZIR-a dostupno dovoljno informacija za ukidanje knjiznice. U studenom 2016. ICAO
je objavio dokument Civilne zrakoplovne operacije iznad zona sukoba. Ovaj dokument
se odnosi na rizike na planirane i neplanirane napade na civilno zrakoplovstvo.
Smijernice u ovom dokumentu potje€u od radne skupine za prijetnje i rizik 17, radne
skupine ICAO- a za zastitu zrakoplovstva koja je ve¢ postojala prije pada leta MH17.
U travnju 2017.godine, dokument je objavljen kao Dokument 1008 [26].

IATA-in program revizije operativne sigurnosti (IOSA) je program osmisljen kako
bi procijenili operativne sustave zracnih prijevoznika. IOSA revizije su obavezne za sve
Clanice IATA-e. IATA je razvila standarde za sustave upravljanja koji su uklju€eni u
IOSA Priru¢nik (ISM- IOSA Standard Manual). ISM je dokument koji se temelji na ICAO
standardima i aZurira se godiSnje prema potrebi. Nakon pada leta MH17 smjernice
koje se odnose na provodenje procjene rizika proSirene su na nekoliko mjesta u ISMU-
u i rizici povezani s letovima iznad podrucja oruzanih sukoba bili su takoder ukljuceni.
U listopadu 2017. IATA je objavila poseban priruénik za pomoc¢ pri implementaciji
Sustava upravljanja sigurnoséu (SeMS- Security Management System Manual) [26].

Nakon pada leta MH17, 29. rujna 2015. Europska agencija za sigurnost EASA
(European Aviation Safety Agency) i nacionalna zrakoplovna uprava Rumunjske
organizirale su sastanak na temu rute letenja preko zona oruZanih sukoba. Kao
rezultat sastanka uspostavljena je radna skupina kako bi se ocijenili procesi i
odgovornosti koje se odnose na procjenu rizika leta iznad ili u blizini oruZanih sukoba
i izdati preporuke gdje je to potrebno. U oZujku 2016. radna skupina izdala je zavrSno
izvjeS€e europskom povjereniku za promet. Pored nekoliko preporuka izvjesce
ukljuCuje prijedlog za implementaciju Europskog sustava upozorenja za podrucja
oruzanih sukoba. U sustav bi trebale biti ukljuCene drzave Clanice Europske Unije,
Europska Komisija, EASA i drugi znagajni subjekti. Glavni ciljevi ovog sustava je
povezati izvore obavjeStajnih podataka i kapacitete za analizu rizika te izvrsiti
zajednicku procjenu rizika [26].

U zrakoplovstvu sigurnost i zastita su rijeCi potpuno razliCitog znacenja i svaki
pojam sadrzi svoje zakone i propise koji sluze za dodjeljivanje odgovornosti razli€itim
stranama i organizacijama. Medutim kao $to pokazuje slu€aj pada leta MH17 sigurnost
i zastita su medusobno povezani. Za upravljanje rizicima povezanim s letovima iznad
zona sukoba potrebna je ¢im bolja suradnja izmedu ljudi, organizacija i sustava koji
stoje iza pojmova sigurnost i zastita.
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7. ZAKLJUCAK

Veliki dio uspjeha u sigurnosti zraChog prometa rezultat je znanja steCenog
prethodnim istragama zrakoplovnih nesreca koje su provedene s ciljem osiguranja da
se nesrecCe u slicnim okolnostima viSe ne ponove. Istrage zrakoplovnih nesre¢a su
pomogle promijeniti tijek povijesti zrakoplovstva odrzavanjem i poboljSanjem sigurnosti
u zracnom prometu. Unato€ velikom napretku u sigurnosti zrahog prometa nesrece i
nezgode se jo$ uvijek dogadaju. lako se stope nesre¢a smanjuju, ukupan broj nesrec¢a
zrakoplova najvjerojatnije Ce ostati stabilan ili ¢e se blago povecati uglavhom zbog
generalnog rasta zratnog prometa. Stoga proces istraga zrakoplovnih nesreca
konstantno se mora unaprjedivati kako bi pravovremeno otkrio uzrok nesrece i kako bi
se sli¢ne nesrece u buducnosti sprijecile.

Istraga zrakoplovne nesrece leta MH17 imala je dva cilja. Prvi cilj bio je pronadi
uzrok nesrece koji bi mogli podijeliti prvenstveno s obiteljima poginulih, a onda i s
ostalim subjektima kojih bi se to moglo ticati. Drugi cilj istrage bio je izdavanje
sigurnosnih preporuka kako bi minimalizirali njihovo ponavljanje. Kako bi se postavljeni
cilievi ostvarili proces istrage temeljio se na Cetiri principa: zadrzati nepristranost i
neovisnost za vrijeme istrage, imati visoku kvalitetu prilikom provodenja same istrage,
fokusirati se na otkrivanje uzroka nesrece i eliminirati ostale potencijalne uzroke,
pokusati prikupiti ¢im je viSe mogu¢e medunarodne potpore za istragu.

Vazno je istaknuti kako nisu svi prijedlozi Nizozemske sigurnosne komisije
usvojeni. lako je ICAO u poziciji kao meduvladina organizacija da potiCe i podrzava
drzave u Cuvanju sigurnosti svog zra¢nog prostora, ICAQO to ne €ini. JoS jedno podrucje
za razmotriti jest Sto i same zrakoplovne tvrtke istiCu a to je nedostatak klju¢nih
informacija u objavljivanju istih i u velikom broju slu¢ajeva te informacije nisu dovoljne
kako bi se napravila potpuna procjena rizika. Takoder postoje prepreke u vezi s
dijeljenjem informacija koje nisu javne. Uvjeti za razmjenu informacija o prijetnjama
ukljuCuju odgovarajuéu informacijsku mrezu i obostrano povjerenje. Stoga, istraga
nesrece leta MH17 dala je odgovore na mnoga pitanja, ali i otvorila nova pitanja na
koja joS nisu pronadeni odgovori.

Kroz proteklih godina od nesrece leta MH17, napravljeni su vazni koraci s ciljem
boljeg upravljanja rizicima povezanih s prelijetanjem konfliktnih podrucja. Vazno je da
se izmjene koje se ve¢ provode standardiziraju te da subjekti poduzmu potrebne
korake u oCuvanju sigurnosti i zaStite za sve sudionike zracnog prometa. Kako bi se to
ostvarilo bitna je Zelja za suradnjom da aktivno izvjeStavaju jedni druge o prijetnjama i
potencijalnim prijetnjama kako bi zastiti civile, putnike i posadu diljem svijeta.

Na temelju provedenog istrazivanja, osobnog sam misljenja kako su posada i
operater leta MH17 morali biti bolje informirani o stanju u Ukrajini i podrucja iznad kojeg
planiraju letjeti. Vjerujem da su bili bolje informirani od strane drZzavnih vlasti, ICAO-a
te ostalih nadleznih sluzba €ija je to zadaca da bi rutu leta drugacije planirali. Takoder
smatram da kontrola zraCne plovidbe u Ukrajini nije pravilno procijenila situaciju te im
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dopustila let na minimalnoj granici zabrane letenja u tom podrucju. S obzirom na veliku
koli€inu civilnog prometa u to vrijeme na tom podrucju i oruzja koje se Koristilo s
dometom projektila vec¢im od 20 kilometara bilo je samo pitanje trenutka kada ce
neduzni ljudski zivoti stradati.

Isto tako kod provodenja istrage zrakoplovnih nesre¢a vazno je od pocCetka znati
odgovornost odredenih subjekata koji su zaduzeni za istragu kako bi se ¢im prije
poduzele odredene mjere. Vazno je €im prije moguce poslati obavijest o nesreci svima
kojima je potrebno kako bi se $to ranije reagiralo te napravili potrebni koraci u
osiguravanju mjesta nesrece i zastitili dokazi koji bi mogli doprijeti samoj istrazi te
naravno prije svega pronasli i spasili unesreceni ukoliko je to moguce. Istraga mora
biti provedena od strane stru¢nog nepristranog tijela bez politiCkih ili materijalnih
motiva.
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