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SAZETAK

Koncepcije upravljanja sigurnoS¢u u zratnom prometu koreliraju s tehnologijskim, a posebno
informatizacijskim razvojem, te se ovisno o kontekstu razvoja na nacionalnoj, korporativnoj i
profesionalnoj razini mogu temeljiti na reaktivnom, proaktivnom i prediktivnom pristupu problematici
sigurnosti. Sustav upravljanja sigurnos¢u (SMS) zracnog prometa inovativna je koncepcija proaktivnog
upravljanja u zrakoplovstvu, koja se temelji na mjerenju, pracenju i optimiranju pokazatelja performansi
cjelokupnog sustava i odvijanja procedura. Za razliku od reaktivnog pristupa upravljanja sigurnoscu,
zasnovanom na analizi okolnosti nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova, proaktivni pristup upravljanja
sigurno$¢u podrazumijeva razmjenu sigurnosno relevantnih podataka, informacija, izvjestaja i nalaza u
latentnim pojavnim oblicima, slijedom kojih se mogu identificirati potencijalne opasnosti, te procijeniti i
kontrolirati (smanijiti) rizike dogadanja nezgoda i nesreca. Implementacija sigurnosnih standarda te
uspostava sustava upravljanja sigurnos¢u nije samo pitanje volje, ve¢ i raspolozivih administrativnih,
financijskih i kadrovskih resursa u zrakoplovnoj operativi. U tom smislu iznesena je metodologija
definiranja indikatora performansi sigurnosti te analiza postojeceg sustava mijerenja sigurnosne
udinkovitosti u segmentima zrakoplovne operative. Rad se fokusira na analizu statusa sigurnosti
europskog zracnog prometa u kontekstu nove sigurnosne regulative, na temelju koje se oCekuje, na
teorijskoj osnovi, identifikacija potrebnih institucionalno-administrativnih, tehnologijskih i operativnih
sadrZaja unaprjedenja sustava sigurnosti zratnog prometa.

KLJUCNE RIJECI: analiza; sigurnost; zraéni promet; regulativa; Europa

SUMMARY

Safety management concepts in air traffic are correlated with technological and especially with IT
development, and depending on the context of development at the national, corporate and professional
level, they can be based on a reactive, proactive and predictive approach to safety issues. The Safety
Management System (SMS) in air traffic is an innovative concept of proactive management in aviation,
based on measuring, monitoring and optimizing performance indicators of the entire system and
performed procedures. A proactive safety management approach implies the exchange of safety-
relevant data, information, reports, and findings in latent occurrences, which can identify potential
dangers/hazards, and evaluate and control (reduce) the risks of incidents and accidents. The
implementation of safety standards and the establishment of safety management system is not only a
matter of will but also the available administrative, financial and human resources in aviation operations.
In this regard, the emphasis is on the methodology of defining safety performance indicators and on the
analysis of the existing safety performance measurement system in the aviation operating segments.
The paper is focused on the analysis of the European air traffic safety status in the context of new
safety regulations, of which it is expected to identify, on a theoretical basis, the necessary institutional,
administrative, technological and operational aspects of air traffic safety improvement.

KEYWORDS: analysis; safety; air traffic; regulations; Europe
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1. UVOD

1.1.  Predmet istrazivanja

Temeljna definicija sigurnosti zracnog prometa je da ona ima za cilj sprijeCiti radnje nezakonitog
ometanja koje su usmjerene prema zrakoplovu, putnicima, robi ifili osoblju zrakoplova. Sigurnost
zratnog prometa kojom se bavi ovaj rad je sigurnost sustava zraénog prometa i moguénosti
sprjeCavanja nezakonitog ometanja i nesre¢a zrakoplova. Sigurnost sustava podrazumijeva
sprjeCavanje pogreSaka ili njihovo otklanjanje kako bi se zadrZala postojeca razina sigurnosti.

Implementacija sigurnosnih standarda te uspostava sustava upravljanja sigurnos¢u nije samo
pitanje volje, ve¢ i raspolozivih administrativnih, financijskih i kadrovskih resursa u zrakoplovnoj
operativi.

U tom smislu, u ovom radu, diskutirati ¢e se metodologija definiranja indikatora performansi
sigurnosti te propitivati postoje¢i sustav mjerenja sigurnosne ucinkovitosti u segmentima zrakoplovne
operative.

U predvidenoj analizi statusa sigurnosti europskog zracnog prometa u kontekstu nove
sigurnosne regulative, oCekuje se, na teorijskoj osnovi, identifikacija potrebnih institucionalno-
administrativnih, tehnologijskih i operativnih sadrzaja unaprjedenja sustava sigurnosti zracnog prometa.

1.2.  Ciljevii svrha istrazivanja

Svrha istrazivanja ovog diplomskog rada je cjelovita analiza sigurnosti zranog prometa na
nacin obrade relevantnih baza i podataka, opisa inovirane medunarodne regulative sigurnosnog
upravljanja, prikaza najbolje prakse upravljanja sigurnoScu zracnog prometa i elaboracije metodologije
azuriranja i procesiranja sigurnosnih podataka s ciliem usporedne analize statistickih podataka na
globalnoj i regionalnoj razini te ocjene statusa sigurnosti zracnog prometa Europe s kritickom osvrtom i
preporukama implementacije institucionalnih, regulativnih i operativnih mjera za unaprjedenje sustava
sigurnosti.

1.3.  Kompozicija rada

Rad je podijeljen u 7 cjelina:

1) Uvod;
2) Pregled izvora u tematici istraZivanja;
3) Medunarodna regulativa i praksa upravljanja sigurno$¢u zracnog prometa;
4) Metodologija procesiranja sigurnosnih podataka;
5) Analiza sigurnosti zratnog prometa;
6) Status sigurnosti zraénog prometa;
)

~

Zakljucak.

U drugom poglavlju je navedena i detaljno objasnjena koritena literatura. U radu je koriSteno
nekoliko analiza zra¢nog prometa, poput analize Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva, te
analize Airbus i Boeing zrakoplova. Isto tako, koristeni su i znanstveni ¢lanci koji se bave tematikom
sigurnosti zratnog prometa.
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Za odrzavanje zadovoljavajute razine sigurnosti zratnog prometa odgovorne su brojne
organizacije koje su osnovane s tim ciliem. Pri tome se razlikuju organizacije koje djeluju na globalnoj i
europskoj razini, iako im je cilj zajednicki ako i medusobna suradnja. Propisi odnosno regulativa koja se
na globalnoj razini primjenjuje na zraéni promet su: Standardi i preporuéena prakse (SARP?) odnosno
Dodaci Konvenciji 0 medunarodnom civilnom zrakoplovstvu, a ponajviSe Dodatak 19 Upravljanje
sigurnos¢u te Globalni plan sigurnosti zraénog prometa. Ta regulativa je globalno primjenjiva, a razlikuje
se od regulative na europskoj razini po tome $to su to opcenita pravila ponasanja, dok se na europskoj
razini ista prilagodava svakoj drzavi zasebno i uskladuje s Nacionalnim programom sigurnosti svake
drZave. Regulativa vezana uz sigurnost na europskoj razini su: regulativa Europske komisije, Europski
program sigurnosti i u svakoj drzavi Nacionalni program sigurnosti. Medunarodne organizacije koje su
odgovorne za provodenje medunarodnih regulativa su: Organizacija medunarodnog civilnog
zrakoplovstva (ICAQ?), Europska agencija za sigurnost zracnog prometa (EASA3), Europska
organizacija za sigurnost zracne plovidbe (EUROCONTROL*#) i Europska komisija®.

Procesiranje sigurnosnih podataka se moZe izvrsiti na dva nacina: reaktivnim i proaktivnim
pristupom. U reaktivnom pristupu se promatra broj zrakoplovnih nesreca u proslosti, vrste nesreca, broj
smrtno stradalih, naCin na koji je doSlo do nesreca. lzvori literature koji se koriste u radu su svoje
statisticke podatke o broju nesreca dobili pomocu reaktivne analize podataka. Proaktivna analiza je
pristup sigurnosti zratnog prometa koji se temelji na sprje¢avanju mogucih nesre¢a. U tim se analizama
takoder koriste podaci o nesreCama koje su se dogodile, ali i trenutne informacije o problemima na
zrakoplovima, u zracnim lukama, sa kontrolama leta, ili op¢enito u prometu. Kod proaktivnog nacina
rieSavanja problema ne Ceka se da se dogodi jo$ jedna nesreca vec se reagira u trenutku pojavljivanja i
najmanje smetnje i problema kako bi se otklonila i kako bi se sprijeCile buduce nesrece.

U petom poglavlju je izvrSena analiza sigurnosti zratnog prometa Europe. Analiza je izvrSena
prema regijama, prema fazi leta u kojoj je nesre¢a nastala i prema kategorijama visokorizicnih nesreca,
a sve kroz reaktivnu metodu na temelju poznatih informacija o nesre¢ama koje su se dogodile. Analize
su se bazirale na period od posljednjih 10-ak godina, a zadnja promatrana godina za nesrece je 2015.
godina jer je to posljednja godina za koju su bile dostupne informacije. Ove kategorije nesre¢a su opce
poznate i koriste se u svim istraZivanjima, te su koriSteni podaci Organizacije medunarodnog civilnog
zrakoplovstva, Airbusa i Boeinga bili ujednaceni. Jedina razlika u istraZivanjima je $to Organizacija
medunarodnog civilnog zrakoplovstva nije detaljno opisala pojedine vrste nesreca, dok su to imali
opisano proizvodaci zrakoplova, pa je taj dio naveden zasebno i pojasnjen.

Status sigurnosti zratnog prometa je Sesto poglavlje i posliednje prije Zakljuka. To je poglavlje
u kojem su navedeni primjeri drzava koje na pravilan nacin odrZavaju sigurnost zracnog prometa. U
Australiji, Sjedinjenim Americkim DrZzavama i Kanadi se koriste proaktivne metode za otkrivanje
potencijalnih nesreca. Otkada se koriste proaktivne metode uvelike je smanjen broj nesrea jer se
otklanjaju poteSkoce i problemi odmah nakon trenutka prijave.

1 Standards and Recommended Practices

2 International Civil Aviation Agency

3 European Aviation Safety Agency

4 European Organisation for the Safety of Air Navigation
5 European Commission
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2. PREGLED IZVORA U TEMATICI ISTRAZIVANJA

Tijekom izrade diplomskog rada koristene su sluzbene stranice Organizacije medunarodnog
civilnog zrakoplovstva (ICAQ) iz koje su iskoriSteni podaci o statistiCckim analizama sigurnosti zratnog
prometa i regulative koje je donijela Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva. Regulativa koja
je donijela ICAQ, a koje su koristene u radu su: drugo izdanje Dodatka 19 Safety Management i ICAO
Doc 10004 Global Aviation Safety Plan 2017-2019, koji su izdani 2016. godine.

Internetski izvor koji je olakSao definiranje pojmova povezanih sa sigurnoS¢u zratnog prometa
je Skybrary. Za definiranje i detaljnije objasnjenje pojmova koji su povezani sa europskim zra¢nim
prometom i njegovom sigurno$c¢u koristene su sluzbene stranice Europske komisije, EUROCONTROL-
a, Europske Unije (EU) i Europske agencije za sigurnost zracnog prometa.

Narodne Novine su objavile Nacionalni program sigurnosti u zracnom prometu iz kojeg su
iskoriSteni podatci za podruCje nacionalnog zrakoplovstva Republike Hrvatske. Nacionalni program
sigurnosti u zratnom prometu je zakon zracnog prometa Republike Hrvatske koji je donesen 2013.
godine.

Tijekom izrade diplomskog rada koriteni izvori su analize koje su izradili Airbus i Boeing, kao
vodecéi proizvodaci zrakoplova za europsko i svjetsko trziste zrakoplovnih prijevoznika. Osim Airbusove i
Boeingove analize koriStene su i analize Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO),
Medunarodne udruge za zracni prijevoz (IATAS) i Europske agencije za sigurnost zranog prometa
(EASA). Analiza pomoc¢u koje je napravlien veéi dio rada je analiza ICAO-a, buduéi da je imala
najpreglednije podatke koji su bili izraZzeni tabli¢no ili graficki, pa je pomocu njih napravljen velik dio
grafikona koji su u radu. Podaci koji su dodani u rad, a nisu bili u statistickoj analizi ICAO-a, su iz
statistiCkih analiza Airbusa i Boeinga. StatistiCke analize proizvoda¢a zrakoplova su manje koriStene u
radu jer su u njima analizirane zrakoplovne nesrece tog pojedinog proizvodaca zrakoplova.

Proaktivna metoda analize zrakoplovnih nesre¢a je najbolje objasnjena u izvoru: European
Commission: Communication from the Commision to the Council and the European Parliament: Setting
up an Aviation Safety Management System for Europe iz 2011. godine. Planirano je provodenje
proaktivne metode analize zrakoplovnih nesre¢a, no isto nije provedeno. Isto tako, literatura koja je
koriStena, a povezana je sa pokuSajem i na kratko uspjelim uvodenje proaktivne metode istraZivanja
zrakoplovnih nesre¢a je znanstveni rad: Steiner, S., Vedri§, Z., Galovi¢, B. : The Model of National Air
Traffic Safety Program koji je objavlien 1999. godine, nakon $to je Europska povjerljiva mreza za
izvjeS€ivanje o sigurnosti zratnog prometa (European Confidential Aviation Safety Reporting Network —
EUCARE) prestala sa radom. Osim znanstvenog rada, koristen je i udZbenik koji je dio obvezne
literature za kolegij Sigurnost zratnog prometa: Steiner, S.: Elementi sigurnosti zraénog prometa koji je
izdan 1998. godine.

U Australiji proaktivna metoda analize zrakoplovnih nesreca funkcionira u praksi, a izvori
literature koji su koristeni za navedeno su sluzbene stranice Australske vlade i dostupni su na internetu.
Isto tako, koristen je Zakon o zratnom prometu Australije: Aviation Transport Security Act koji je takoder
dostupan na internetu.

Uz Australiju, Kanada i Sjedinjene Americke drzave takoder primjenjuju proaktivnu metodu
analize zrakoplovnih nesreca, a kao izvori za te podatke su koriStene sluzbene stranice organizacija

6 International Air Transport Association
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Savezne uprave za civilno zrakoplovstvo (FAA') | Kanadske agencije za sigurnost zracnog prometa
(CASTAS8). Internetski izvori navedenih organizacija su pregledni, sadrze mnogo informacija i
transparentni su, te su kao i prometne politike svojih drZzava, uvelike pomazu korisnicima. Na
internetskim stranicama navedenih organizacija se moZe anonimno ispuniti obrazac za prijavu problema
sa sigurnos$cu zracnog prometa $to u Europi nije praksa.

7 Federal Aviation Administration
8 Canadian Air Transport Security Authority
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3.  MEDUNARODNA REGULATIVA | PRAKSA UPRAVLJANJA SIGURNOSCU
ZRACNOG PROMETA

3.1.  Regulativa i praksa upravljanja sigurnos$¢u na globalnoj razini

Na globalnoj razini sve regulative koje se odnose na sigurnost zracnog prometa je donijela
Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO). Kao Sto joj samo ime kaze, to je
organizacija koja je zaduZena za konstantni nadzor nad provodenjem Konvencije o medunarodnom
civinom zrakoplovstvu (Cikaske konvencije). Konvencija o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu je
potpisana 7. prosinca 1944.godine, a potpisale su ju 42 drZave. Konvenciju je u samom pocCetku
potvrdilo 26 drZava i dok se Cekalo potvrdivanje drugih 26 drZava, bila je osnovana privremena
medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva koja je djelovala od 6. lipnja 1945. godine do 4.
travnja 1947. godine kada je i ostalih 26 drZava ratificiralo Konvenciju. ICAO je nastao 4. travnja 1947.
godine, te je u listopadu iste godine postao specijalizirana agencija Ujedinjenin naroda (UN2).
Dokumenti koji na globalnoj razini reguliraju sustav upravljanja siguroS¢u u zracnom prometu su
Standardi i preporu¢ena praksa (SARP), Dodatak 19 Upravljanje sigurnos¢u i Globalni plan sigurnosti
zracnog prometa (GASP19). [1]

3.1.1. Standardi i preporu¢ena praksa

Standardi i preporuena praksa za upravljanje sigurnoS¢u ima cilj pomoéi drzavama u
upravljanju rizicima zrakoplovne sigurnosti, u suradnji sa njihovim pruzateljima usluga. Odredbe o
upravljanju sigurno$¢u podrzavaju nastavljanje razvoja proaktivne strategije za pobolj$anje sigurnosti jer
je sustav zraCnog prijevoza svakim danom sve kompleksniji i potrebne su medusobno povezane
zrakoplovne aktivnosti. Temelj ove proaktivne strategije je provodenje Nacionalnog programa sigurnosti
(SSP'") koje provodi pruzatelj usluga. Sto se ti¢e uvodenja upravljanja sigurno$¢u putem SARP-a ono
je uvedeno i primjenjuje se od 2001. godine. ICAO standardi i preporucene prakse zahtijevaju od drzava
¢lanica uspostavu Nacionalnog programa sigurnosti kako bi se postigla prihvatljiva razina sigurnosti
(AloSP2). [1]

Standardi i preporugena praksa sadrzani su u Dodacima Cikaskoj konvenciji, redom:

1) Annex 1 Personnel Licensing

2) Annex 2 Rules of the Air

3) Annex 3 Meteorological Service for International Air Navigation

4) Annex 4 Aeronautical Charts

5) Annex 5 Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations

6) Annex 6 Operation of Aircraft

7) Annex 7 Aircraft Nationality and Registration Marks

8) Annex 8 Airworthiness of Aircraft

9) Annex 9 Facilitation

10) Annex 10 Aeronautical Telecommunications

9 United Nations

10 Global Aviation Safety Plan

11 State Safety Programme

12 Acceptable Level of Safety Performance
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11) Annex 11 Air Traffic Services

12) Annex 12 Search and Rescue

13) Annex 13 Aircraft Accident and Incident Investigation

14) Annex 14 Aerodromes

15) Annex 15 Aeronautical Information Services

16) Annex 16 Environmental Protection

17) Annex 17 Security: Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of Unlawful
Interference

18) Annex 18 The Safe Transport of Dangerous Goods by Air

19) Annex 19 Safety Management. [1]

Dodatak 19 Konvenciji je propis iz kojeg se dalje izvode ostali dokumenti i prema kojem se
formuliraju razli¢ite regulative, propisi i pravila. Sastoji se sastoji od pet poglavija:

1) Definicija;

2) Primjenjivost;

3) Odgovornost drzave u upravljanju sigurnoscu;

4) SMS;

5) Prikupljanje, analiza i razmjena sigurnosnih podataka.

Takoder, Dodatak 19 se sastoji i od Poglavlja:

1) DrZavni sustav nadzora sigurnosti;

2) Okvir SMS-a.

Uz osnovna Poglavlja, Dodatak 19 se sastoji i od Priloga:

1) Prilog A — okvir SSP-a;

2) Prilog B - pravne smjernice za zastitu baze podataka. [2]

Tijekom konferencije o sigurnosti na visokoj razini ICAO-a 2010. godine je predlozena izrada
Dodatka 19, odnosno Dodatka Konvenciji koji bi bio posvecen upravljanju sigurnos¢u. Izrada Dodatka je
pocela zbog prednosti koje su navedene u njegovu pristupu, a to su:

1) Proaktivni rizici sigurnosnih adresa;

2) Upravljanije i potpora strateSkim regulativama i razvoju infrastrukture;

3) Ponovno provodenje uloga koje ima drzava u upravljanju sigurno$¢éu u koordinaciji s

pruZateljima usluga na drzavnoj razini;

4) NaglaSavanje koncepta cjelokupne sigurnosne izvedbe na svim podrucjima.

Novo izdanje Dodatka 19 se pocelo primjenjivati 14. studenog 2013. godine i sve odredbe o
upravljanju sigurnosti su prenesene ili ponovljene iz odredbi o upravljanju sigurno$¢u koje su prethodno
sadrzane u Sest drugih Dodataka Konvenciji, osim odredba koje su navedene u nastavku:

1) Sustav upravljanja sigurno$¢u (SMS'3) se sada odnosi na organizacije koje su odgovorne

za projektiranje i izradu tipa zrakoplova;

2) Cetiri postojeée komponente Okvimog nacionalnog programa sigurnosti (SSP): politika
sigurnosti i ciljevi, upravljanje rizicima, osiguranje sigurnosti i promocija sigurnosti su sada
podignute na status standarda;

3) Sustav nadzora drZavne sigurnosti sada se primjenjuje na nadzor nad svim davateljima
proizvoda i usluga;

4) Sastavni dio SSP-a postaju analiza prikupljanja sigurnosnih podataka i razmjena;

13 Safety Management System
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5) Dodatak 19 duplicira Prilog E Dodatku 14 ,Pravni prirunik za zastitu sigurnosnih
informacija iz sigurnosnih podataka“ kao Prilog B. [3]

Svaka drZava ima svoj Nacionalni program sigurnosti u kojem sudjeluje mnogo medusobno
povezanih dionika koji moraju medusobno postivati regulatorna pravila i preporuke koje su im dane od
strane regulatora. Sustav upravljanja sigurno$¢u je dio Nacionalnog programa sigurnosti i on mora
omoguciti uc€inkovito upravljanje rizicima kako bi se postigla sigurnost upravljanja operacijama
zrakoplova. Sustav upravljanja sigurnoS¢u (SMS) je koncipiran na nacin da otkriva opasnosti ili
potencijalne opasnosti, analizira ih te odreduje moguce rizike koji proizlaze iz istih, te provodi mjere za
ublaZzavanje odnosno mitigaciju rizika kako bi se sprijeCile, smanjile ili otklonile moguénosti pojave
zrakoplovnih nezgoda, nesreca odnosno bilo kojin dogadaja koji ugrozavaju sigurnost u zracnom
prometu.

3.1.2. Globalni plan sigurnosti zracnog prometa

Globalni plan sigurnosti zratnog prometa (GASP) je strategija koja podrzava prioritete i
kontinuirano poboljSanje sigurnosti zratnog prometa. Ovaj plan slijedi pristup i filozofiju koja je sli¢na
Planu globalne navigacije zrakoplova (GANP4). Naime oba dokumenta poti¢u koordinaciju i suradnju
medunarodnih, regionalnih i nacionalnih inicijativa koje su usmjerene na pruZanje uskladenog,
udinkovitog i sigurnog medunarodnog sustava civilnog zrakoplovstva. Prvu verziju GASP-a je uveo
ICAO 1997. godine formaliziraju¢i niz zaklju¢aka i preporuka koje su razvijene tijekom neformalnog
sastanka izmedu Komisije za zracnu plovidbu (ANC1), ICAO-a i industrije.

GASP je koristen za vodenje i odredivanje prioriteta tehniCkog programa rada organizacije.
Redovito je azuriran kako bi konstantno bio relevantan, a 2005.godine, na jo$ jednom sastanku, je
zaklju¢eno da je potrebno proSirenje GASP-a kako bi se osigurao zajednicki okvir za sve sudionike
zracnog prometa. Takav bi plan omogucio jo$ veci proaktivan pristup sigurnosti zracnog prometa i
pomoc¢ pri koordinaciji vodenja sigurnosne politike i inicijativa Sirom svijeta ¢ime bi se smanjio rizik
nezgoda za komercijalno zrakoplovstvo. Tada je bilo odlu¢eno da Ce predstavnici industrije suradivati s
ICAO-om na razvijanju zajednickog pristupa sigurnosti zraénog prometa. 2006. godine je ICAO odrzao
sastanak sa generalnim direktorima Konferencije civiinog zratnog prometa na kojem je prihvacen
Globalni plan sigurnosti zratnog prometa i globalni plan ruta, te na kojem je preporuéeno da ICAO
razvije integrirani pristup sigurnosnim inicijativama kojima bi se osigurao globalni okvir za koordinaciju
sigurnosnih politika i inicijativa. [4]

2013. godine je dovr3en razvoj globalne sigurnosti zratnog prometa unutar plana ruta u prilogu
GASP-a. Nakon toga, je na konferenciji odrzanoj 2015. godine dogovorena potreba za izradom
globalnog plana sigurnosti zranog prometa kao podrska GASP-a, a u suradnji s drzavama, regionalnim
zrakoplovnim sigurnosnim skupinama (RASGs'6), partnerima sigurnosti zraénog prometa i industrijom.
Iste je godine ICAO uspostavio Grupu za podrsku globalnom planu ruta zraénog prometa (GASPRG'7)
kako bi se poduzele potrebne radnje i aZurirao GASP, osobito po pitanju razvoja novog globalnog
zrakoplovstva. GASPRG je bio sastavljen od najvecih struénjaka svake drZave, industrija i regionalnih i
medunarodnih organizacij.

14 Global Air Navigation Plan

15 Air Navigation Commission

16 Regional Aviation Safety Groups

17 Global Aviation Safety Plan Roadmap Group



Nikolina Fremund............cooooiiiii i, Analiza sigurnosti zra¢nog prometa Europe

Izdanje 2014.-2016. godine je objavljeno 2013. godine i ukljuivalo je cilieve koje e postici
GASP za drzave kroz provedbu ucinkovitog sustava nadzora nad zastitom, Nacionalnog programa
sigurnosti zra¢nog prometa i sposobnosti nad sigurnoS¢u koja je nuzna kako bi se ostvarila podrska
budu¢im zrakoplovnim sustavima. lzdanje od 2017.-2019. godine aZurira GASP kako bi se ukljucio
globalni sigurnosni plan ruta za zracni promet koji je razvijen kako bi se podrzao integrirani pristup
provodenju plana. Ulazni podaci koje su dali struCnjaci drzava, medunarodnih organizacija i industrije
dobiveni putem GASPRG-a i individualnih struénjaka koji su izrazili svoju podrsku i savjete. [4]

3.2. Regulativa i praksa upravljanja sigurnos¢u na europskoj razini

Na europskoj razini su za sigurnost zratnog prometa najbitniji dokumenti EC regulativa i EASP.
U Republici Hrvatskoj su sva pravila i regulative obuhvacene u Nacionalni program sigurnosti odnosno
SSP. Vise o navedenim dokumentima je pojasnjeno u sljedeca tri potpoglavija.

3.2.1. Regulativa Europske komisije

Europska komisija je 2002. godine uspostavila zajednicka pravila u podrucju sigurnosti civilnog
zracnog prometa s ciliem zasStite osoba i robe od nezakonitog ometanja civilnog zrakoplovstva.
Uredbom Europskog parlamenta i VijeCa su utvrdena zajedniCka pravila i temeljni standardi sigurnosti
zranog prometa, kao i principi po kojima se provode zajedni¢ka pravila i standardi. Ova Uredba je
zamijenila prethodnu okvimu uredbu jer nju nisu ukljucivali novi razvijajuci rizici i ni razvoj novih
tehnologija. Zajednicki osnovni standardi obuhvacaju:

1) Pregled putnika, predane i ruéne odnosno kabinske prtljage;

) Sigurnost zracne luke koja obuhvac¢a kontrolu pristupa i nadzor;

) Sigurnosne provjere zrakoplova;

) Pregled tereta i poste;
)
)

a1 B W N

Pregled pomocnih elemenata koji se koriste na zra¢noj luci;
Zaposljavanje i obuku osoblja.

DrZave Clanice moraju:

1) Imenovati jedno tijelo koje je nadlezno za sigurnost zracnog prometa;

2) Uspostaviti Nacionalni program sigurnosti civilnog zrakoplovstva;

3) Uspostaviti Nacionalni program kontrole kvalitete.

Operatori moraju:

1) Definirati i provesti program sigurnosti zracne luke;

2) Definirati i provesti program sigurnosti zrakoplovnog prijevoznika. [5]

Od 2009. godine, vise propisa dopunjuje Uredbu (EU) broj 300/2008 po pitanju tekucina, dima i
gelova, uporabe sigurnosnih skenera, dono$enja alternativnin sigurnosnih mjera, interne kontrole
zrakoplovnog tereta te specifikacije Nacionalnih programa kontrole kvalitete. Tijekom 2016. godine
azuriran je niz prethodno provedenih propisa kao Uredba Komisije (EC) broj 2015/1998 koja donosi
detaljnije mjere za provodenje osnovnih zajednickih standarda o sigurnosti zratnog prometa.

Uredba Komisije (EU) broj 72/2010 utvrduje postupke za provodenje inspekcija Komisije u
podrucju sigurnosti zratnog prometa. Zajednicke pravila u podrucju sigurnosti civilnog zraénog prometa

(2]
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odnose se i na Norvesku, Island, Lihtentajn i Svicarsku (EFTA'8). Uredba dozvoljava prepoznavanje
ekvivalentnost sigurnosnih mjera tre¢ih zemalja koje mogu otvoriti pristup uspostavi sigurnosnih
aranzmana na jednom mjestu izmedu Europske unije i zemalja izvan Europske unije poput Sjedinjenih
Americkih Drzava (SAD), Kanade i Crne Gore.

Sigurnosna politika zratnog prometa Europske unije se temelji na bliskoj suradnji s drzavama
Clanicama i sudionicima. Komisija ucinkovito sudjeluje u svim vaznim dogadajima Organizacije
medunarodnog civilnog zrakoplovstva i u potpunosti je posvecena kljucnim partnerima i regionalnim
organizacijama tre¢ih zemalja.

3.2.2. Europski program sigurnosti letenja

Standardi koji su sadrzani u razli¢itim Dodacima Cikaske konvencije zahtijevaju ugovaranje
Drzave za provedbu nacionalnog programa sigurnosti (SSP). Sustav upravljanja sigurnosti drzave je
obi¢no opisan u jednom dokumentu koji navodi drzavne politiCke ciljeve, nacin upravljanja rizicima,
osiguranje sigurnosti i promicanje aktivnosti koje osiguravaju sigurnost.

DrZzave Clanice se trenutno u znacCajnoj mjeri oslanjaju na ve¢ postojece aktivnosti koje se
provode na europskoj razini. Stoga, kako bi ispunile svoje obveze prema ICAO-u, drzave €lanice trebaju
opisati podrucja odgovornosti koja se odmi¢u od Europske unije i aktivnosti koje se poduzimaju na
razini Europske unije, a koje podrzavaju drzave Clanice. lako svih 28 drZava Clanica i Cetiri drzave
EEA/EFTA' to mogu uciniti odvojeno, to nije uCinkovit niti transparentan nacin rjeSavanja ovog
zahtjeva. UCinkovitije sredstvo za ispunjavanje tih obveza o podupiranje drZzava Clanica u razvoju
vlastitih SSP-ova je izrada ekvivalenta SSP-a Europske unije tj. Europskog programa sigurnosti letenja
(EASP20), Nadalje, budu¢i da se zrakoplovnom sigurno$¢u upravlja na razini Europske unije to
omogucava jasno odredivanje tko je odgovoran za koji dio sigurnosti Europske unije. To je jedan od
nacina koji omogucava da se zadrZe zadovoljavajuéi sigurnosni standardi, te osigurava transparentnost
svim sudionicima koji su pokazali interes za sigurnost zracnog prometa. Europska unija je usmjerena na
sigurnost zrakoplovstva na regionalnoj osnovi, te ona izraduje dokumente koji opisuju kako regionalna
tijela upravljaju zrakoplovnom sigurnoscu.

Nakon dugotrajnog rada Europske unije na EASP-u, dokument je sada spreman za
objavljivanje. Komisija zato sada koristi priliku da objavi ovaj dokument kao Radni dokument osoblja
komisije. Radni dokument opisuje trenutni sigurnosni okvir zrakoplovstva na razini Europske unije, koji
ukljuCuje odredena sigurnosna pitanja koja se identificiraju i rjeSavaju na nacin koji je opisan u
Europskom planu sigurnosti letjelica. Radni dokument je u skladu sa formatom koji je postavljen u
priruéniku ICAO-a za upravljanje sigurno$éu (SMM2") kako bi se pruzio pristup koji je u skladu sa
medunarodnim smjernicama. Komisija azurira dokument prema potrebi kako bi se pravovremeno
upisale sve promjene u Europskom sustavu sigurnosti zratnog prometa. [3]

18 European Free Trade Association

19 European Economic Area/ European Free Trade Association
20 European Aviation Safety Programme

21|CAO Doc
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3.2.3. Nacionalni program sigurnosti zracnog prometa u Republici Hrvatskoj

Temeljni dokument prema kojem se reguliraju elementi sigurnosnog upravljanja zraCnim
prometom na razini drzave je Nacionalni program sigurnosti zracnog prometa (SSP). On regulira
aktivnosti u implementaciji sustava upravljanja sigurnoS¢u u zrakoplovnoj operativi. Ovisno koliko je
slozen nacionalni sustav zraCnog prometa takva je slozenost i Nacionalnog programa sigurnosti.
Program zahtjeva koordinaciju izmedu upravljackih tijela odgovornih za kontinuirano sigurno odvijanje
zranog prometa na podrucju drzave za koju je napravljen Nacionalni program sigurnosti. Ciljevi ovog
programa su:

1) Osigurati minimalne zakonske okvire;

2) Osigurati uskladenost upravljaékih organizacija i drzavnih regulatornih organizacija u

njihovim ulogama osiguravanja sigurnosti;

3) Podupirati efektivnu provedbu i interakciju s pruZateljima usluga;

4) Nadzirati i mjeriti sigurnosne performanse nacionalne zrakoplovne industrije;

5) Koordinirati i pobolj$avati drzavne funkcije upravljanja sigurno$éu.

Svaka drzava mora zahtijevati da sustav upravljanja sigurno$¢u uspostave ovi pruzatelji usluga,
ali pod njenom nadleznoscu:

1) Operateri zrakoplova i helikoptera koji su ovlasteni za izvodenje medunarodnog zracnog

prijevoza;

2) Operateri certificiranih zracnih luka;

3) PruZatelji usluga u zratnom prometu;

4) Ovlastene agencije za Skolovanje i obuku koje su izlozene sigurnosnim rizicima koji su

povezani s operacijama zrakoplova tijekom pruzanja usluga;

5) Ovlastene organizacije za odrzavanje koje pruzaju svoje usluge operaterima zrakoplova i

helikoptera, a koji su zaposleni u medunarodnom zracnom prijevozu;

6) Organizacije koje su odgovorne za dizajn tipa ili proizvodnju zrakoplova. [6]

Nacin na koji funkcionira SSP, preko globalne razine i ICAO-a koji je temelj zraénog prometa,
preko Eurocontrola i EASA-e do nacionalnih tijela u Republici Hrvatskoj, je prikazan na slici 1.

10
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Slika 1. Pozicija nadleznih tijela zratnog prometa u Republici Hrvatskoj
lzvor: [6]

Sustav upravljanja sigurnodcu (SMS) je usko povezan sa Nacionalnim programom sigurnosti jer
je to prema definiciji ICAO-a dio sustavnog pristupa upravljanja sigurno$¢u. Navedeni sustavni pristup
upravljanja sigurno$¢u ukljucuje potrebne organizacijske strukture, politike, procedure i odgovornosti
koje mora poduzeti odredena organizacija kako bi se postigla prihvatljiva razina sigurnosti. Drzave
Clanice moraju u svoje nacionalno zakonodavstvo ukljuciti obvezu uspostave i odrzavanja sustava
upravljanju sigurno$c¢u u skladu s preporukom ICAO-a. ta se obveza odnosi na sve sluzbe kontrole leta,
operatore zrakoplova, operatore aerodroma i organizacije za odrZavanje zrakoplova.

11
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Kako bi se uspjesno provodio Nacionalni program sigurnosti potrebno je ispravno opisati
osnovne sastavnice i elemente, ali i dobro odabrati odgovorne organizacije koje ¢e izvrSavati svoje
zadatke. Isto tako, vazno je pravilno utvrditi faze provedbe i specifiCan odnos koji ima Nacionalni
program sigurnosti sa operativom. Tek kada se svi dijelovi spoje u kompletnu cjelinu sustav moze
funkcionirati na ispravan nacin.

Kada se promatra provedba hrvatskog Nacionalnog programa sigurnosti moze se zakljuciti da
je on u skladu s medunarodnom regulativom, preporukama i standardima koje su dale nadlezne
institucije. Isto tako, provode se $kolovanja i obuke osoblja na godisnjoj bazi $to je vazno jer je
uspostavljen sustav dojavljivanja o rizicima, koji je razumljiv potrebnom kadru osoblja. [1]

3.3. Medunarodne i europske organizacije za provodenje regulative

Medunarodne organizacije koje se bave provodenjem medunarodnih i europskih regulativa su
ICAO, EASA, EUROCONTROL i Europska komisija. Svaka od navedenih organizacija je vazna za
odredeni segment zratnog prometa i kao takve su pojasnjene u slijede¢im potpoglavljima.

3.3.1. Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva

Organizacija medunarodnog civinog zrakoplovstva je utemeljena 1944.godine kao
specijalizirana agencija UN-a. ZaduZena je za stalni nadzor uvodenja i provodenje Konvencije o
medunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Cikaska konvencija). ICAO suraduje s drzavama potpisnicima
Cikaske konvencije, kojih ima 191, te sa industrijskim grupama kako bi se utvrdile norme i preporugene
prakse, no isto tako, za drzave potpisnice ne postoji obvezuju¢i mehanizam koji bi osigurao njihovo
ispravno provodenje. ICAO podupire sigurnu, ekonomski odrzivu i ucinkovitu politiku koja vodi brigu o
okolidu. PoboljSanje sigurnosti na globalnom podrucju je jedna od osnovnih ICAO-ovih strategija koja se
konstantno nadopunjuje i obnavlja koordiniranim aktivnostima i ciljevima preko GASP-a. ICAQO detaljno
nadgleda podatke inicijative GASP-a na temelju utvrdenih principa upravljanja rizicima kao jezgre
suvremenog Nacionalnog programa sigurnosti (SSP) i sustava upravljanja sigurnos$¢u (SMS). Pri
koordiniranju sigurnosnih aktivnosti ICAO nastoji posti¢i ravnotezu izmedu procijenjenog rizika i
praktiCnih, ostvarivih, te u¢inkovitih zahtjeva kako bi se ublaZili rizici.

ICAO se sastoji od tri glavna tijela, a to su Skupstina, Vijece i TajniStvo. Skupstina zasjeda
minimalno jednom godiSnje na inicijativu Vije¢a. VijeCe saziva Skupstinu u prikladno vrijeme i na
prikladnom mjestu, no isto tako Skupstinu moze sazvati izvanredno u bilo koje vrijeme i na bilo kojem
mjestu. Pri izvanrednom sazivanju Skupstine uvjet je da je na zahtjev Vijeca ili deset drzava ugovornica
koje zahtjev upucuju Glavnom tajniku. Svaka drZava ugovornica ima jednako pravo glasa, odnosno da
budu predstavljene kao i sve ostale na zasjedanju Skupstine. Vijeée je sastavleno od 36 drzava
ugovornica koje je izabrala Skupstina i ono je tijelo koje je stalno odgovorno Skupstini. Vije¢em
predsjeda Predsjednik Vije¢a, a ¢lanove Vije€a bira Skupstina svake tri godine. Tajnistvo je podijeljeno
na pet glavnih odjela, a na &elu mu je Glavni Tajnik. [3]

Od 1992. godine je jedna od ¢lanica ICAO-a i Republika Hrvatska koja je tada morala prihvatiti
zahtjeve koje je ICAO stavio pred nju. ICAO zahtjeva od svojih Elanica uspostavu Nacionalnog
programa sigurnosti u zratnom prometu na temelju ICAO standarda i preporuéenih praksi (SARPs) koji
su za sigurnost definirani u Dodatku 19 Konvenciji 0 medunarodnom civilnom zrakoplovstvu. Nacionalni
program sigurnosti je razvijen u skladu sa ICAO dokumentom 9859 — Priruénik sustava upravljanja
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sigurnoScu (SMM), koji je izvor informacija i kao takav sluzi za planiranje, uspostavu i implementaciju
sustava za upravljanje sigurno$cu. Trece, posljednje izdanje PriruCnika je objavljeno 2013. godine, a
izdano je kako bi drzavama ugovornicama bilo smjernica za implementaciju sustava na pravilan nacin
koju treba provesti pruZatelj usluga u zratnom prometu.

ICAO suraduje sa ostalim ¢lanovima Ujedinjenih naroda kao Sto su: Svjetska meteoroloSka
organizacija  (WMO22), Medunarodna telekomunikacijska unija (ITU23), Svjetska zdravstvena
organizacija (WHO2) i Medunarodna pomorska organizacija (IMO25). ICAOQ je odgovoran za:

1) Sigurnost;

2) Registriranje;

3) Plovidbenost;

4) Prevenciju gospodarskog otpada;
5) Postenu konkurenciju;

6) Standardizaciju;

7) Zakon o zraénom prometu. [3]

3.3.2. Europska agencija za sigurnost zra¢nog prometa

Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost je agencija Europske unije (EU) koja je utemeljena
kako bi osigurala visoku razinu sigurnosti civilnog zracnog prometa. Sastoji se od 28+4 EASA drzave
Clanice. Osim toga, ona je zaduZena i za provodenje zajednickih pravila i mjera. Preuzela je gotovo sve
odgovornosti bivSih Zdruzenih zrakoplovnih viasti (JAA%), osim odgovornosti koje se ti€u pravnih
pitanja. Odgovornosti o pravnim pitanjima nije u potpunosti preuzela jer je pod izravnim djelovanjem
Europske unije. Odgovornosti i zadaci EASA-e su: savjetovanje Europske unije o novim zakonima,
provodenje i nadzor sigurnosnih pravila, provjere postivanja navedenih zakona i pravila u drzavama
¢lanicama, certificiranje zrakoplova i njegovih komponenti, izrada i odrzavanje zrakoplovnih proizvoda,
izdavanje odobrenja operatorima zrakoplova u zemljama izvan Europske unije, kao i davanje ovlasti
organizacijama koje su uklju¢ene u projektiranje zrakoplova.[7]

3.3.3. EUROCONTROL

Europska organizacija za sigurnost zraCne plovidbe (EUROCONTROL) je meduvladina
organizacija koja se sastoji od 41 ¢lana. Cilj kojem tezi EUROCONTROL je ostvarivanje Jedinstvenog
europskog neba (SES?7). Projekt Jedinstvenog europskog neba je osmislien kako bi se svladali
problemi prekapacitiranosti zratnog prometa Europe koji imaju za posljedicu smanjenje sigurnosti. U
EUROCONTROL-u je zaposleno vise od 1 900 visokokvalificiranih struénjaka koji rasireni po europskim
zemljama razmjenjuju ste€ena znanja o upravljanju zra¢nim prometom. Stru¢njaci u EUROCONTROL-u
su vrhunski u:

1) Obuhvacanju i operativnih i tehnickih elemenata;

2) Savjetovanju civilnog i vojnog aspekta upravljanja zranim prometom:;

22 \World Meteorological Organization

2 International Telecommunication Union
24 World Health Organization

25 |nternational Maritime Organization

% Joint Aviation Authorities

27 Single European Sky
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3) Povezivanju drzava koje imaju razliCite potrebe kako bi se ostvario zajednicki cilj. [8]

EUROCONTROL pomaze svojim drzavama ¢lanicama da diliem europske regije vode sigurne,

ucinkovite i ekoloSki prihvatljive operacije zratnog prometa. EUROCONTROL radi na principu:

1) Mrezni upravitelj je proSirio ulogu bivSe Jedinice za centralno upravljanje protokom i sada
proaktivno upravlja cijelom ATM mrezom, u kojoj se odvija gotovo deset milijuna letova
svake godine, i suraduje sa pruzateljima usluga u zracnoj plovidbi, korisnicima zraénog
prostora, vojskom i zra¢nim lukama;

2) Centar za kontrolu Gornje zone u Maastrichtu pruza usluge kontrole zratnog prometa za
Nizozemsku, Belgiju, Luksemburg i sjevernu Njemacku;

3) Sredidnji ured za naplatu ruta obraduje naplatu, sabiranje i preraspodjelu naknada u
zracnom prometu;

4) Razvoj inicijative centraliziranih usluga koja ¢e omoguciti veéu konkurentnost na trzistu na
paneuropskoj razini te stvoriti znacajne ustede i vecu operativnu ucinkovitost;

5) Podrzavanja Europske komisije, EASA-e i nacionalnih nadzornih tijela u njihovim
regulatornim aktivnostima;

6) Aktivno sudjelovanje u istrazivanju, razvoju i vrednovanju kako bi se omogucili vidljivi
rezultati koji poboljSavaju performanse ATM sustava tijekom srednjeroénog i dugoro¢nog
razdoblja. [8]

3.3.4. Europska komisija

Europska komisija je izvrsno tijelo Europske unije (EU) koje donosi odluke o politickom i
strateSkom usmijerenju Unije. Kolegij je skupina od 28 povjerenika koja djeluje kao politicko vodstvo
Komisije. Kolegij se sastoji od predsjednika, prvog potpredsjednika, potpredsjednika i visokog
predstavnika Unije za vanjske poslove i sigurnosnu politiku, pet potpredsjednika i dvadeset povjerenika.
Kolegij povjerenika se imenuje svakih pet godina. Svaki povjerenik je specificiran za odredeno podrucje
politike, a za provedbu politika nadlezne su sluzbe koje se nazivaju glavne uprave. Zadaca Povjerenika
je braniti interese Europske unije u cjelini. Oni donose odluke u Komisiji poput odluka o Komisijskim
strategijama i politkama, te predlazu zakone, godisnji proracun i programe financiranja koji dalje idu na
raspravu i donoSenje u Parlamentu i Vijeéu. Sto se tiée politickog vodstva, Predsjednik je &elnik
Komisije i on utvrduje njen politicki program. Predsjednika Komisije predlaze Europsko vijece svakih pet
godina, a predlaze se iz najsnaznije politicke grupacije u Parlamentu nakon izbora za Europski
parlament. Kako bi se predloZena osoba prihvatila njenu kandidaturu mora podrZati apsolutna vecina
zastupnika u Europskom parlamentu. U Komisiji su glavni donositelji odluka Povjerenici i Predsjednik,
no isto tako, svi su povjerenici jednaki u procesu odluéivanja i snose jednaku odgovornost za donesene
odluke. Komisija zajednicki odlu¢uje o radu pisanim ili usmenim putem.

Europska komisija u svom priopéenju, koje je definirano u Europskom programu zrakoplovne
sigurnosti (EASP), analizira trenutno stanje sigurnosti Europskog zraénog prometa, te predlaze daljnje
smjernice razvoja. Europski program zrakoplovne sigurnosti je program koji je primjenjiv na podrucju
cijele Europske unije i na podru¢ju zemalja koje su susjedne zemljama Europske unije i koje su
potpisale ECAA sporazum (ECAA28), a zapravo je analogan Nacionalnom programu sigurnosti. [9]

28 European Common Aviation Area
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Cilj EASP-a je pomoci drzavama potpisnicama programa u njihovom Nacionalnom programu
sigurnosti. Europski program zrakoplovne sigurnosti treba omoguciti ucinkovitije ispunjenje obveza
svake drzave na temelju pruZzanja detaljnog opisa odredenih sigurnosnih problema, ali i na¢ina na koji
se navedeni problemi mogu rijesiti, smanijti rizici. Sva navedena rjeSenja bi se trebala opisati na nacin
da svim korisnicima zra¢nog prometa i europskim gradanima budu jasna i razumljiva. Problemi bi se
trebali iznositi pomoc¢u jedinstvenog sustava koji nije poput postoje¢ih sustava i koji ne selektira
probleme ve¢ ih sve gleda globalno, na podrucju cijele Europske unije. Navedenim, jedinstvenim
sustavom bi se postiglo da Europska Unija postane jedinstvena po pitanju sigurnosti zratnog prometa.

[9]
3.4. Nacionalno zakonodavstvo i nadlezna tijela u Republici Hrvatskoj

ICAQ Priru¢nik upravljanja sigurno$¢u (SMM) daje op¢e smjernice za implementaciju SMS koje
su jednostrano prihvacene od strane zrakoplovne zajednice. [10] [11]
U skladu s tim smjernicama HACZ/CCAA2® (nadlezno tijelo za civilno zrakoplovstvo) je
definirala okvir za uspostavu SMS pruzatelja usluga u okviru Naredbe o zrakoplovnoj sigurnost (ASO30)
koji ukljuCuje 4 komponente (12 elemenata) navedenih u nastavku:
1. Politika i ciljevi sigurnosti
1.1. Opredijeljenost i odgovornosti rukovodstva
1.2. Krajnja odgovornost za sigurnost
1.3. Imenovanje kljutnog osoblja za sigurnost
1.4. Koordinacija planiranja postupaka u slu¢aju opasnosti
1.5. SMS dokumentacija

2. Upravljanje rizicima sigurnosti
2.1. |dentifikacija opasnosti
2.2. Procjena i ublaZavanie rizika

3. Osiguranje sigurnosti
3.1. Pracenje i mjerenje performansi sigurnosti
3.2. Upravljanje promjenama
3.3. Kontinuirano unaprjedenje SMS

4. Promocija sigurnosti
4.1. Osposobljavanje
4.2. Komunikacija. [10] [11]

29 Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo (Croatian Civil Aviation Agency)
30 Air Safety Order

15



Nikolina Fremund............cooooiiiii i, Analiza sigurnosti zra¢nog prometa Europe

4, METODOLOGIJA PROCESIRANJA SIGURNOSNIH PODATAKA

4.1.Koncepcije upravljanja sigurno$¢éu u zraénom prometu

Ovisno o perspektivi, koncept sigurnosti u zrakoplovstvu moze imati razliCita znacenja, kao

primjerice:

1) nula nesreca ili ozbiljnih nezgoda (pogled Siroko prihvacen od strane javnosti),

2) sloboda od opasnosti, odnosno onih faktora koji uzrokuju ili ¢e vjerojatno uzrokovati
Stetu,

3) stavovi djelatnika zrakoplovnih organizacija prema nesigurnim aktivnostima i
situacijama;

4) izbjegavanje pogreSaka, i

5) uskladenost s propisima.

Bez obzira na znacenje, svi imaju jedan zajednicki cilj, a to je mogucnost apsolutne kontrole.
Nula nezgoda, sloboda od opasnosti, i tako dalje, €ine ideju da bi bilo moguce, po dizajnu ili intervencij,
u zrakoplovnim operativnim kontekstima, dovesti pod kontrolu sve varijable koje mogu potaknuti loSe ili
Stetne ishode. Medutim, dok je eliminacija nesreca ifili ozbiljnih nezgoda te postizanje apsolutne
kontrole vrlo poZeljna, postoje neostvarivi cilievi u otvorenom i dinamiCnom operativnom kontekstu.
Opasnosti su sastavni dijelovi zrakoplovne operative. Kvarovi i operativne pogreske ¢e se pojavljivati u
zrakoplovstvu usprkos najvisSim moguc¢im naporima ucinjenim da ih se sprijeci. Ne postoji ljudska
aktivnost ili sustav kojeg je sagradio Covjek koji moze jamciti apsolutno nepojavljivanje opasnosti i
operativnih pogresaka. [10]

Na sigurnost se sve viSe gleda kao na ishod upravljanja pojedinim organizacijskim procesima,
koje ima za cilj odrZzavanije sigurnosnih rizika koji su posljedica opasnosti u operativnim kontekstima pod
organizacijskom kontrolom.

4.2.Povijesni razvoj upravljanja sigurnosc¢u u zrakoplovstvu

Opcenito se povijesni razvoj sustava upravljanja sigurno$c¢u u zrakoplovstvu moze razdijeliti u tri

glavne faze:

1) usredotoCenost na tehnicka poboljSanja u razdoblju kada je vecina rizika proizlazila iz
tehniCke nesavrSenosti zrakoplova i zemaljskih uredaja, ova faza zavrSava zamjenom
stapnog pogona mlaznim, od 8ezdesetih do pocetka sedamdesetih godina pro$log stoljec¢a;

2) usredotoCenost na ljudske Cimbenike u zrakoplovstvu, kada su tehnicke metode
zamijenjene bihevioralnom psihologijom u poku$aju da se smanji broj pogreSaka krajnjih
operatera u sustavu, ova faza postupno pocinje kako prethodna zavr§ava i u vecini socio-
tehnickih sustava jo$ uvijek traje (ostale prometne grane, medicina, zastita na radu itd.),
dok u zrakoplovstvu postupno prestaje od kraja devedesetih;

3) usredotoenost na organizacijske ¢imbenike bavi se upravljanjem organizacijom u cjelini, u
pokuSaju da stvori sustav koji predvida i preventivno otklanja nedostatke tehnike ili
pogreske krajnjih operatera ili otklanja njihove posljedice. [12]
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TEHNICKI CIMBENICI

ENICI

1950-e 1970-e 1990-e 2000-e

Slika 2. Faze razvoja sustava upravljanja sigurnoS¢u u zrakoplovstvu
lzvor: [12]

U ranim 1970-im dogodio se veliki tehnolo$ki napredak s uvodenjem mlaznih motora, radara (u
zraku i na zemlji), autopilota, usmjerivacima leta, pobolj$anih navigacijskih i komunikacijskih sustava i
sliénim poboljSanim tehnologijama, kako u zrakoplovu tako i na zemlji. To je oznacilo pocCetak ere
,covjeka®, a fokus sigurnosnih nastojanja usmjeren na ljudske performanse i ljudske Cimbenike, s
pojavom upravljanja resursima posade (CRM31), linijski orijentiranom obukom letenja (LOFT32),
automatizacije s usredotoceno$¢u na Covjeka te drugih intervencija u podruéju ljudskih performansi. Od
sredine 1970-ih do sredine 1990-ih je pod nazivom ,zlatna era“ ljudskih ¢imbenika u zrakoplovstvu, u
odnosu na velika ulaganja od strane zrakoplovne industrije da se pod kontrolu dovedu Ceste i
sveprisutne ljudske pogreske. Ipak, bez obzira na velike investicije resursa u podru¢ju ublaZzavanja
ljudske pogreske, od sredine 1990-ih ljudska izvedba se nastavila izdvajati kao ponavljajuci ¢imbenik u
sigurnosnim ,otkazima*“ (sl. 2.). [13]

4.3.Koncept nastanka nesrece

Cinjenica je da nesreée nastaju kao posliedica istodobnog pojavijivanja vise uzroka, medu
kojima su vecina latentna stanja, a manjina aktivni propusti, prikazana je grafi¢ki kao putanja nastanka
nesreCe na sl. 2. [12]

RazliCite razine upravljanja, dizajna i operativnog okruzenja moZemo vizualizirati kao plohe, u
kojima su latentna stanja otvori koji dopustaju napredovanje lanca dogadaja koji ¢e uzrokovati nesrecu.
Djelovanje operatera takoder vizualiziramo kao plohe, u kojima su aktivna djela daljnji otvori. Konacno,
obrambeni sustavi su daljnje plohe postavljene upravo sa svrhom prekida lanca dogadaja. Nazalost, i
obrambeni sustavi su podlozni nedostacima u dizajnu ili nedostatkom performansi, $to ponovno
vizualiziramo kao otvore u plohama. Rezultirajuéi model ,Svicarskog sira“, poznat takoder kao i
Reasonov model, prikazan je na slici 3.

31 Crew (Cockpit) Resource Management
32 Line-Oriented Flight Training
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Accident

Slika 3. Model nastanka nesrece
lzvor: [13]

Na slici 4. dan je jednostavniji i uobicajeniji prikaz sheme nastanka nesreca Jamesa Reasona,
prema kojem se Cesto ista shema naziva Reasonovim modelom. Originalni model stavlja naglasak na
tvrdnju da su aktivna djela (pogreske i prekrsaji) operatera samo rezultat latentnih stanja organizacije.
Takoder je vidljiv i smjer istrage, koja ¢e najprije otkriti aktivna djela i propuste u obrani, a latentna
stanja u organizaciji i odlukama uprave ¢e otkriti na kraju (ili ih uop¢e nece otkriti, zadovoljavajuci se
pripisivanjem krivnje krajnjem operateru). [12]

Organizacija Radno mjesto Posada/Tim Obrana Ishod
_' -
Organizacija [* Okolnosti A
iodluke [ koje poticu Nesigurna 9
uprave — pogreskei :

— prekriaje
—

_—

Obrambene mjere koje je postavio sustav

Slika 4. Reasonov model (razine razvoja i istraga nesrece uzrokovane organizacijskim postupcima i
odlukama)
lzvor: [13]
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S druge strane, model na slici 5. je bolji jer sadrzi ,putanju nesrece” i samim time objasnjava
nastanak ,pravila 1:600“. Istrazivanje Byrd-a 1969. je pokazalo da na svakih 600 incidenata dolazi 30
nesre¢a, 10 ozbiljnih nesreca i 1 fatalna nesre¢a. Ovaj omjer jasno pokazuje propustene prilike za
otkrivanje latentnih stanja ukoliko se istrazuju samo nesrece. [12]

B Fatalna nesreca
A Ozbiljnih nesreca

Nesreéa

600 : Incidenata

Slika 5. Pravilo 1:600
lzvor: [12]

Latentna stanja koja sudjeluju u stvaranju nesrece prisutna su dugo vremena prije same
nesrece, a nekoliko stotina puta se manifestiraju samo kao nezgode, bez znaCajne Stete. U modelu
nastanka nesrece, to se moze prikazati kao odsustvo otvora na jednoj od ploha, ¢ime je lanac nastanka
nesrece prekinut (sl. 6.). [13]

s e

Slika 6. Model nastanka nezgode
lzvor: [12]
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4.4.Metode upravljanja sigurnoséu

Upravljanje sigurno$¢u u zrakoplovnoj industriji kombinacija je dvaju opisanih perspektiva,
tradicionalnih i modernih. [10]

Reaktivni (ili tradicionalni) pristup upravljanju sigurno$éu koristan je kada se radi o tehnoloSkim
kvarovima ili neobiCnim dogadajima. Obicno su opisana sljedeca svojstva: udovoljavanje minimalnih
sigurnosnih zahtjeva; razina sigurnosti temelji se na prijavljenim sigurnosnim pojavama zajedno sa
svojim inherentnim ograniCenjima, kao $to su ispitivanje aktualnih kvarova, nedostatak podataka kako bi
se utvrdili sigurnosni trendovi, nedostatak uvida o lancu uzro¢nih i posljedi¢nih dogadaja, te postojanju i
ulozi latentnih stanja. [10]

Na sl. 7. prikazani su elementi upravljanja sigurno$cu (predanost viSeg menadzmenta, efektivan
sustav izvjeS€ivanja, kontinuirano praéenje sustava, konstantno poboljSanje razine sigurnosti,
istraZivanje pojava vezanih za sigurnost te uklanjanja sustavnih pogreSaka, implementacija standardnih
operativnih postupaka, osposobljavanje operativnog osoblja te razmjena podataka i iskustva.

| Kontinulirano
E '\L‘k.‘l‘l"dn p(acenﬁ
e 4 sustava

viediivanja /
e

Predanost videg
menadimenta

Konstantno 7 U EVUEREER Istrativanje pojava vezanih
pobolSanie razine P janj }——  za sigumost te uklanjanje

5|gurnoscu A sistemskin gre3aka

sigurmost
/ Osposobdavanje

implementacija standardnih Razmjena
operativnih procedura podataka | iskustva

Slika 7. Elementi upravljanja sigurno$¢u
lzvor: [12]

Proaktivni pristup upravljanja sigurnos¢u temelji se na strategijama upravljanja sigurnosnim
rizicima koji ukljuCuje identifikaciju opasnosti prije nego $to dode do ostvarenja nezgode ili nesrece te
poduzimaniju potrebnih radnji za smanjenje sigurnosnih rizika.

Komponente strategije proaktivnog upravijanja sigurnoséu (sl. 8. i 9.) su: nedvosmislena
sigurnosna politika viSeg menadzmenta, identifikacija opasnosti i procjena rizika koriStenjem najnovije
metode procjene rizika, sigurnosni sustavi izvje$c¢ivanja koji se koriste za prikupljanje, analizu i razmjenu
operativnih sigurnosno povezanih podataka, nadlezno istraZivanje sigurnosnih pojava isklju€ivo u svrhu
identifikacije sustavnih sigurnosnih nedostataka, sigurnosni nadzor i cilj nadzora odnosno procjena
sigurnosnih performansi te eliminacija problemati¢nih podrucja, sigurnosna obuka osoblja, distribucija i
razmjena najbolie prakse izmedu operatora i pruZatelja usluga, izgradnja korporativne sigurnosne
kulture koja potiCe dobre sigurnosne prakse te poti¢e sigurnosne komunikacije. [12]
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Slika 8. Metode upravljanja sigurno$¢u
lzvor: [12]

REAKTIVNA METODA
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slu¢ajevima u kojima je do3lo do propusta u tehnologijii si.
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Slika 9. Metode upravljanja sigurno$¢u
lzvor: [12]

Pojedinacne komponente nece ispuniti oCekivanja pobolj$anja upravljanja sigurnos¢u
zrakoplovstva. Integrirana uporaba svih komponenti ¢e povecati otpornost sustava na nesigurne
aktivnosti i situacije. Skladna integracija komponenti proaktivnog upravljanja sigurno$¢u se obiéno
naziva sustav upravljanja sigurno$¢u (SMS33). Razvoj, uloga i zna¢aj upravljanja sigurno$cu doveli su
do implementacije i postupne primjene sustava upravijanja sigurnos¢u od strane zrakoplovnih
organizacija (zrakoplovne kompanije, pruZatelji usluga zraéne plovidbe, operatori zra€nih luka) u
posljednjih nekoliko godina. [12]

Ovim procesom upravlja i isti nadzire drzava kroz odredene sigurnosne programe u skladu s
ICAO preporukama. PoboljSanje korporativnih sigurnosnih performansi putem proaktivnog upravljanja
sigurnos¢u, sve se viSe prepoznaje po svim zrakoplovnim sektorima kao preduvjet odrZivog poslovnog
upravljanja i operativnog razvoja.

Dakle, procesiranje sigurnosnih podataka se moze izvrsiti na dva nacina: reaktivnim i
proaktivnim pristupom/ metodom. Reaktivni pristup se temelji na broju zrakoplovnih nesre¢a u prolosti,
uzrocima tih nesreca i naCinima na koje su one nastale. Broj zrakoplovnih nesre¢a mjere drzavna tijela.
Proaktivnim pristupom se pokuSava smanijiti broj zrakoplovnih nesre¢a u buducnosti pomocu

33 Safety Management System
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pretpostavaka, suzbijanjem potencijalnin problema koji mogu uzrokovati nesreCe i otklanjanjem
nepravilnosti u sustavu koje mogu uzrokovati nesrece.

4.4.1. Reaktivna metoda upravljanja sigurnoscéu

Reaktivni pristup metodologiji procesiranja sigurnosnih podataka je prikaz broja zrakoplovnih
nesreCa koji su analizirali proizvodaci zrakoplova, Boeing i Airbus. Airbusova statisticka analiza
komercijalnih zrakoplovnih nesreca obuhvaca period od 1985. do 2015. godine, dok Boeingova analiza
obuhvaca period od 1959. do 2015. godine. Uz Boeingovu i Airbusovu analizu, pri izradi diplomskog
rada koriSteni su podaci ICAO-a, ali samo za period od 2011. do 2015. godine.

Za analizu se koriste podaci o komercijalnim zrakoplovima koji prevoze viSe od 40 putnika. U
statisticke podatke ICAO-a su ukljuéeni zrakoplovi: 328 JET, A300, A300-600, A310,
A318/319/320/321, A330, A340, A350, A380, Avro RJ series, B707, B717, B720, B727, B737, B747,
B757, B767, B777, B787, BAC-111, BAE 146, Bombardier CRJ series, Caravelle, Comet, Concorde,
Convair 880/990, DC-8, DC-9, DC-10, Embraer E series, Embraer ERJ series, F28, F70, F100, L1011,
MD11, MD 80/90, Mercure, Trident, VC 10, WF 614. Iz istrazivanja su iskljueni zrakoplovi koji nisu sa
zapadnog podrucja buduéi da nisu poznate informacije o njima, a poslovni mali zrakoplovi su isklju¢eni
s obzirom na njihovu specifiénu zadacu. [14]

Podaci o nesre¢ama su ograniCeni na svjetske komercijalne mlazna zrakoplove koji su tezi od
60 000 funta bruto tezine. U tom skupu zrakoplova iskljuene su dvije grupe zrakoplova:

1) Zrakoplovi proizvedeni u Zajednici neovisnih drzava (CIS3%) ili iz bivéeg Saveza sovjetskih

socijalisti¢kih republika (USSR?) zbog nedostatka operativnih podataka;

2) Komercijalni zrakoplovi koji se koriste u vojnoj sluzbi (medutim, ako se komercijalni mlazni
zrakoplovi koji su u vojnom vlasnistvu koriste za civilni promet, njihovi podaci su prikazani u
izvjeScu.

Podaci o nesre¢ama dobiveni su, oni koji su bili dostupni, iz drZzavnih izvjeS¢a o nesreéi. InaCe
su preuzete informacije od operatera, proizvodada zrakoplova, razliCitih Vladinih i privatnih
informacijskih usluga i iz tiska. Kumulativni ukupni broj nesre¢a nije u korelaciji s ocekivanom
promjenom iz prethodne godine. Ovo je rezultat periodi¢nih provjera cjelokupne povijesti zrakoplovnih
nesreca za koje su se podaci azurirali. Definicije nesre¢a se temelje na podacima koji su zajednicki svim
tijelima koja su analizirala nesreéu, a sastavljena su prema klasifikaciji Organizacije medunarodnog
civilnog zrakoplovstvo, Americkog nacionalnog odbora za sigurnost (NTSB®) i odredba Zaklade za
sigurnost leta (FSF37).

Pri reaktivnoj analizi sigurnosti koristi se velik broj pojmova koji su definirani u nastavku:

1) Zrakoplovna nesreca — dogadaj koji je povezan sa operacijom zrakoplova koji se u slu¢aju
zrakoplova s posadom dogada u vremenu od ukrcaja bilo koje osobe u zrakoplov do
iskrcavanja svih osoba koje su se ukrcale s tom namjerom i u kojem:

- Je zrakoplov pretrpio znacajna oStecenja ili strukturalni kvar koji nepovoljno utjeCe na
strukturalnu ¢vrstocu, sposobnosti ili letne osobine zrakoplova;
- Zrakoplov je nestao ili je potpuno nedostupan;

3 Commonwealth of Independent States

35 Union of Soviet Socialist Republics

3% U.S. National Transportation Safety Board
37 Flight Safety Foundation
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- Zrakoplov se smatra nestalim kada je sluzbeno pretraZivanje prekinuto i olupina nije
pronadena;

- Je osoba smrtno stradala ili je teSko ozlijedena;

- Kao posljedica boravka u zrakoplovu;

- Uslijed izravnog kontakta sa zrakoplovom ili bilo kojim njegovim dijelom;

- Zbog izravne izlozenosti eksploziji ifili dimu. [14]

Iskljueni dogadaiji su:

- Fatalne i nefatalne ozlijede zbog prirodnih uzroka;

- Fatalne i nefatalne ozlijede koje si je osoba sama nanijela ili ozlijede koje su prouzrodile
druge osobe;

- Fatalne i nefatalne ozlijede slijepih putnika koji su bili skriveni izvan podrucja koja su
bila normalno dostupna putnicima i posadi;

- Nefatalne ozlijede koje su nastale uslijed atmosferske turbulencije, normalnog
manevriranja, labavih i klimavih predmeta, ukrcaja, iskrcaja, evakuacije, odrzavanja i
servisiranja;

- Nefatalne ozlijede osoba koje se nisu ukrcale u zrakoplov.

Unisten zrakoplov — zrakoplov Ciji bi procijenjeni ili vjerojatni troskovi popravka premasili

59% nove vrijednosti zrakoplova kada bi on u vrijeme nesrece bio u proizvodnji.

Fatalna ozljeda — svaka ozljeda koja dovodi do smrti unutar 30 dana od nesrece.

Velika nesreca — nesreca u kojoj je zadovoljen bilo koji od ova tri uvjeta:

- Zrakoplov je unisten;

- Bilo je viSe smrtnih slucajeva;

- Doslo je do smrti i zrakoplov je znatno ostecen.

Ozbiljna ozljeda - ozljeda koju je doZivjela osoba u nesreci i ona:

- Zahtjeva bolnicko lijeCenje u trajanju duljem od 48 sati, poCevsi od sedam dana od
dana nastanka ozljede;

- Ima prijelom bilo koje kosti (osim jednostavnih lomova prstiju, noznih prstiju ili nosa);

- Uzrokuje ozbiljna krvarenja i oStecenja Zivaca, misi¢a ili tetiva;

- Ukljucuje ozljede bilo kojeg unutarnjeg organa;

- UkljuCuje sekundarne ili tercijarne opekline ili bilo koje opekline koje prekrivaju vise od
5% povrsine tijela;

- UkljuCuje provjerenu izlozenost infektivnom ili Stethom zracenju.

Znatne Stete — Stete ili kvarovi koji nepovoljno utjeCu na snagu strukture, performanse ili

letne karakteristike zrakoplova, $to bi inaCe zahtijevalo vec¢i popravak ili zamjenu pogodene

komponente. Znatna $teta ne ukljuéuje:

- Neispravnost ili odte¢enje motora ukoliko je samo jednom motoru onemogucena ili
smanjena radna sposobnost

- Savijanje oplate zrakoplova

- Udubljenja oplate zrakoplova

- Male rupice na oplati zrakoplova

- OStecenja kotaca

- OStecenja guma

- OStecenja zakrilaca

- Ostecenja dodatnih dijelova motora
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- Ostecenja koCnica

- Ostecenja krila.

8) Stopa zrakoplovnih nesre¢a — mijera broja nesrea na milijun polazaka u kojoj se
polasci/ciklusi leta koriste kao osnova za izraCunavanje stope budu¢i da postoji znacajnija
statistiCka korelacija izmedu nesreca i odstupanja nego $to je izmedu nesreca i sati leta,
izmedu nesreca i broja zrakoplova u sluzbi, ili izmedu nesreca i putnickih odnosno teretnih
milja. Podaci o polascima se kontinuirano aZuriraju i revidiraju kako bi u svakom trenutku
bile dostupne nove informacije i procjene.

9) Sudari zrakoplova — dogadaiji koji uklju€uju sva ili viSe zrakoplova se racunaju kao zasebni
dogadaji, po jedan za svaki zrakoplov (npr. unistenje dva zrakoplova u sudaru su dvije
odvojene nesrece). [14]

Pri analizi podataka se u reaktivnoj analizi koriste podaci o nesreCama prema razliCitim

Kriterijima:

1) Prema fatalnosti:

a) Fatalne nesrece
— Fatalne nesrece sa gubitkom trupa zrakoplova;

— Fatalne nesrece sa znacajnim oStecenjem;
- Fatalne nesrece bez znaCajnog ostecenja.

b) Nefatalne nesrece

- Gubitak trupa zrakoplova bez smrtnih slu¢ajeva;
— Znacajna Steta bez smrtnih sluCajeva;
- Nesrece bez znacajne Stete, ali sa ozbiljnim ozljedama.

2) Prema kategorijama nesreca:

a) Kontrolirano slijetanje na teren (CFIT38) — ukljuCuje sve slu€ajeve u kojima je zrakoplov
sletio na teren na kontroliran nacin, bez obzira na situacijsku svijest posade, ali ne
ukljuCuje podlijetanja i prelijetanja ili sudare s preprekama na polijetanju ili slijetanju
koji su ukljuceni u sigurnost na pisti;

b) Gubitak kontrole u letu (LOC-I%9) — gubitak kontrole u letu koji se ne moze povratiti;

c) Sigurnost na uzletno-sletnoj stazi (RS#%) — ukljuéuje izlete s uzletno-sletne staze i
ulijetanja na istu, podlijetanja i nadlijetanja, udar repom i problem poteSko¢a sa
slijetanjem;

d) Zemaljska sigurnost (GS#') — ukljuCuje sigurnost rampe, sudare na terenu, sve
popravke terena, dogadaje neposredno prije leta, paljenje motora i polijetanje, te
slijetanje, uklju¢eno je i vrijeme taksiranja i vu¢e zrakoplova po pisti;

e) Operativna Steta (OD*2) — Steta koja nastaje na zrakoplovu tijekom njegovog vlastitog
rada, to ukljuCuje Stetu u letu, krhotine stranih predmeta (FOD*3) i kvar cijelog sustava
ili pojedinih komponenti;

f)  Ozlijede i/ili medicinska nesposobnost osoba (MED44) — sve ozljede ili nesposobnosti
koje pretrpi netko tko dolazi u izravni kontakt s bilo kojim dijelom strukture zrakoplova.

38 Controlled Flight into Terrain
39 Loss of Control in-Flight

40 Runway Safety

41 Ground Safety
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UkljuCuje ozljede povezane s turbulencijom, ozljede zemaljskog osoblja koje dolazi u
kontakt sa strukturom, motorima ili kontroliranim povr§inama zrakoplova ili vozila ili
nesposobnost i smrt koje nisu povezane s nezakonitim ometanjem;

g) Ostali dogadaji (OTH#5) - svi ostali dogadaji koji nisu obuhvaceni prethodnim
kategorijama;

h) Nepoznati (UNK*6) — svaki dogadaj u kojem se to€an uzrok ne moze razumno odrediti
pomo¢u informacija ili zakljucivanja, ili kada nedostaju Cinjenice da bi se donijela
zaklju¢na odluka o kategoriji. [10]

3) Po regijama nastanka (RASG*7) — dodjeljivanje drzava ili podru¢ja odredenim skupinama ja
prakticno za statisticke podatke i ne podrazumijeva nikakvu pretpostavku u pogledu
politickih ili drugih pripadnosti drZava ili teritorija od strane ICAO-a. Regija je pet i one su
definirane u nastavku i prikazane na slici 10.

Slika 10. Regionalne grupe za sigurnost u zratnom prometu
lzvor: [1]

4) RASG-AFI*8 je regionalna zrakoplovna sigurnosna grupa Afrike i Indijskog oceana koja prati
napredak i koordinira djelovanja medu drzavama AFl-a i radi preporuke ICAO-u kako bi se
olakSala primjena GASP-a u regiji AFl. Sluzi kao regionalni globalni forum koji treba
povecati svijest o regionalnim sigurnosnim pitanjima i pruziti mehanizam za njihovo
rieSavanje. Ova grupa je odgovorna za koordinaciju i pracenje te provedbu svih sigurnosnih
inicijativa u AFI regiji. Ova regija sastoji se od predsjedavajuéeg, dva zamjenika
predsjedavajuceg iz drzava, jednog zamijenika predsjedavajuceg iz industrije i upravni
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odbor koji sadrzi: tajnistvo (ICAO-a), Cetiri tima za podrsku sigurnosti i godisnji tim za

sigurnost izvjeS¢a. Drzave koje sudjeluju kao Clanice na RASG-AF| sastancima su:

a) One Ciji se teritorij ili zavisnost djelomicno ili u potpunosti nalaze u podru¢ju Zapadnog
i srednje afriCkog regionalnog ureda (WACAF#9) i u podrucju Istoénog i juzno africkog
regionalnog ureda (Eastern and Southern African — ESAF);

b) One koje su locirane izvan podrucja, a koje su obavijestile ICAO da ¢e zrakoplov iz
njihovog registra ili zrakoplov kojim upravlja operator Cije je glavno podrucje poslovanja
ili stalni boravak lociran u takvim drZzavama, a koji e raditi ili se o¢ekuje da Ce raditi u
tom podrucju ili pruzaju usluge koje utjecu na to podrucje. [1]

5) RASG-APAC® je regionalna zrakoplovna sigurnosna grupa Azije i Pacifika koja je
definirana kao sredisnje mjesto na kojem bi se trebala osigurati uskladenost i koordinacija
pri smanjenju sigurnosnih rizika u zranom prometu za regiju Azije i Pacifika. Primarna
uloga RASG-APAC-a je podrSka provedba Medunarodne organizacije civilnog
zrakoplovstva, Plana sigurnosti zraénog prometa i Smjernica o sigurnosti u globalnom
zraénom prometu. Clanstto u RASG-APAC-u ukljuduje predstavnike Cetrdeset
drZava/uprava koje su povezane u Regionalni ured ICAO Azija Pacifik, koji su uspostavili
regionalni tim za zrakoplovnu sigurnost Azije i Pacifika (APRAST®') kako bi proveli svoj
radni program. Ciljevi APRAST-a ukljuCuju preporuku intervencija RASG-APAC-a koji ¢e
smanijiti rizik putem:

a) Za primjenu unutar regije Azije i Pacifika, postojece sigurnosne intervencije koje su ve¢
bile razvijene kroz nastojanja dobro uspostavijenin multinacionalnih sigurnosnih
inicijativa;

b) Za primjenu najboljih praksa i mjerenja koja su odredena u GASP-u za regionalno
podrucje Azije i Pacifika;

c) Preispitati regionalne nesrece, znacajne trendove incidenata i druga podrucja koja
izazivaju lokalnu zabrinutost za jedinstvena pitanja koja mogu jamciti lokalno razvijene
intervencije;

d) Podupiranja i razvijanja radnji koje imaju potencijal za ucinkovito i ekonomi¢no
smanjenje regionalnih zrakoplovnih rizika

e) Podrska radu APRAST-a su dvije radne skupine:

6) Radna skupina za istrazivanje nesre¢a na podrucju Azije i Pacifika (AlG%2) koja:

a) Provjerava primjenu politika i postupaka koji se odnose na istrazivanje nesre¢a i
izvjeS¢ivanje o pogreSkama i incidentima;

b) Provjerava primjenu najboljih praksi i mjerenja koja su definirana u GASP-u unutar
regija Azije i Pacifika;

c) Preispituje regionalne nesrece i znacajne trendove nezgoda i druga podrucja lokalne
skrbi kako bi se moglo jaméiti za lokalno razvijanje politike i ucinkovito snimati
informacije za prouCavanie i izradu preporuka.
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7) Radna skupina za program sigurnosnog izvjeSc¢ivanja (SRP WG?®3) prikuplja sigurnosne
informacije iz razlicitih izvora kako bi se utvrdili glavni rizici sigurnosti u zranom prometu u
regiji Azije i Pacifika, koji su ukljuceni u godi$nje izvjeSce o sigurnosti koje obuhvaca:

a) Reaktivne informacije;
b) Proaktivne informacije;
c) Predvidljive informacije.

Tim za analizu informacija (IAT%4) je formiran u sklopu SPR WG-a analizira dostupne

sigurnosne informacije za identifikaciju podrucja rizika. Preporuke za inicijative za poboljSanje

sigurnosti, temeljene na utvrdenim podrucjima rizika ¢e izraditi SRP WG putem APRAST-a i

izdavanjem preporuka se pruZaju odgovarajuce azurirane informacije o sigurnosti letenja.

8) RASG-EUR®® je regionalna zrakoplovna sigurnosna grupa Europe koja obuhvaéa 56
zemalja navedenih u tablici 1.

Tablica 1. Zemlje ¢lanice RASG-EUR grupe

Albanija Cipar zrael Norveska Svicarska
Algerija Ceska ltalija Poliska Tadzikistan
Andora Danska Kazahstan Portugal Makedonija
Armenija Estonija Kirgistan Moldavija Tunis
Austrija Finska Latvija Rumunjska Turska
Azerbajdzan Francuska Litva Rusija Turkmenistan
Bjelorusija Gruzija Luksemburg San Marino Ukrajina
Belgija Njemacka Malta Srbija Velika Britanija i
Sjeverna Irska
Bosnai Grcka Monako Slovacka Uzbekistan
Hercegovina
Bugarska Madarska Crna Gora Slovenija
Hrvatska Island Maroko Spanjolska
Irska Nizozemska Svedska
lzvor: [1]

Prioritetni sigurnosni cilievi RASG-EUR-a su:
Smanjenje stope nesreca u komercijalnom zranom prijevozu;

a)
b)

f)

JacCanje resursa civilnih zrakoplovnih vlasti;

JaCanje drzavnih sustava za licenciranje, certifikaciju, nadzor i rieSavanje sigurnosnih

pitanja;

RjeSavanje znacajnih sigurnosnih pitanja;
Provodenje programa nacionalne sigurnosti;

IstraZivanje nesre¢a u komercijalnom zratnom prijevozu. [1]
RASG-EUR ¢ini ovih Sest grupa podrske, a to su:
a) Grupa za obuku pilota (PTG%);

53 Safety Reporting Program Working Group
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b) Sigurnosna grupa za uzletno-sletnu stazu (RSG*);

c) Grupa za analizu podataka i sustava upravljanja sigurno$¢u zraCnog operatora
(FDG?®);

d) Grupa za taksonomiju i analizu sigurnosnih podataka (TSG%);

e) Grupa za sigurnost helikopterskih operacija (HOST®);

f)  Grupa za sigurnosni nadzor zrakoplovnih navigacijskih usluga (ANS SO®"). [1]

RASG-MID82 je regionalna zrakoplovna sigurnosna grupa Bliskog istoka koja je osnovana u

ruinu 2011. godine kako bi razvila integriranu strategiju upravljanja podataka i

implementirala radni okvir koji podrZava regionalni okvir za upravljanje sigurnosti. RASG-

MID podrzava provedbu ICAO-vog plana sigurnost zraénog prometa (GASP) i rieSava

pitanja globalne sigurnosti zraénog prometa iz regionalne perspektive. Clanovi RASG-MID-

a su: predstavnici ICAO-a, drZave Bliskog istoka i medunarodne organizacije.

RASG-MID se sastoji od tri glavna tima:

a) Tim za godisnje izvjeS¢e o sigurnosti (ASRT®3);

b) Regionalni tim za sigurnost zratnog prometa (RAST64);

c) Tim za podrsku sigurnosti (SST®).

Ova tri tima suraduju medusobno kako bi identificirali i rijeSili sigurnosne rizike regije Bliski

istok na slijede¢i nacin:

- Godisnji tim za sigurnosno izvjeS¢e je zaduZen za prikupljanje i analizu sigurnosnih
informacija i identifikaciju sigurnosnih Zarista i izradu RASG-MID godi$njeg izvjeSca o
sigurnosti (ASR®);

- Regionalni tim za sigurnost zratnog prometa zaduzen je za razvoj Inicijative za
povecanje sigurnosti (SEI®7) i Detaljnih planova provedbe (DIP%8);

- Tim za podrSku sigurnosti zaduzen je za podrSku Regionalnog tima za sigurnost
zracnog prometa (RAST®) s inicijativama za pobolj$anje sigurnosti koje nisu izravno
povezane s kljuénim tockama sigurnosti. [1]

10) RASG-PA70 je regionalna zrakoplovna sigurnosna grupa Pan Amerike koja je osnovana u

studenom 2008. i prva je tog tipa osnovana kako bi bila sredidnja toCka kojom bi se
osigurala harmonizacija i koordinacija sigurnosnih napora usmjerenih na smanjenje rizika
zranog prometa u Sjevernoj Americi, Srednjoj Americi, na Karibima i u Juznoamerickoj
regiji. Zaduzena je i za promicanje provedbe rezultirajucih sigurnosnih inicijativa svih
sudionika putem zajednicke suradnje svih sudionika ukljuCujuéi ICAO, drzavelteritorije
¢lanice, medunarodne organizacije i industriju. [1]
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RASG-PA strategijski plan ukljuduje plan koji su sastavili: Cile, Costa Rica, Kurakao,
Honduras, Ujedinjene drzave, ALTA, Boeing, CANSO, IATA i ICAO i izdali ga na dva
nacina, putem:
a) RASG-PA Proceduralnog priru¢nika;
b) RASG-PA Dokumenta strategijskog plana.
c) RASG-PA Strategija upravljanja rizicima:
- Reaktivna: primjena formule za smanjenje rizika od nesrece kako bi se postavila
prioritetom Inicijativa za povecanje sigurnosti;
- Proaktivna: Implementacija SEl-e ciljaju¢i podru¢ja sa specificno visokim rizikom
smrtnosti;
- Prediktivna: Provjeriti uinkovitost SEI-e pomocu prethodnih trendova.
RASG-PA razvija Inicijative za povecanje sigurnosti (SEI) i Detaljne provedbene planove
(DIP) za najucestalije kategorije nesreca u Pan Americkoj regiji, a to su:
- lzlijetanje s uzletno-sletne staze (RE™);
Kontrolirano ulijetanje u teren (CFIT);
Gubitak kontrole tijekom leta (LOC-l);
Sudar u zraku (MAC72). [1]
a) Prema vrsti zrakoplova
b) Prema vrsti operacija (trenutku nastanka nesrece):
- Taksiranje, utovar/istovar tereta, parkiranje, vuca;
- Polijetanje;
- Pocetni uspon;
- Uspon (zakrilca prema gore);
- Krstarenje;
- Silazenje;
- Pocetno prilaZenje;
- Zavr8no prilazenje;
- Slijetanje.

4.4.2. Proaktivna metoda upravljanja sigurnoséu

Proaktivnim pristupom sprecavanja nesre¢a se pokusava smanjiti broj nesreca u buducnosti na
temelju promatranja koje su vrste nesreca i nacini na koje se nesre¢e mogu dogoditi. Naime, proaktivni
pristup se bazira na otklanjanju dogadaja koji mogu rezultirati pojavom nesreca. Na podrucju Europe se
i dalje viSe koristi reaktivni pristup zrakoplovnim nesreCama $to smanjuje mogucnost pravovremenog
reagiranja na nesrece.

4.4.2.1. Praksa upravljanja sigurnoScu

Prilikom objavljivanja Bijele knjige o prometu’3, Komisija je izrazila svoj jasan cilj da bi Europska
unija trebala biti najsigurnija regija za zrakoplovstvo. IzvjeS¢e o drugom istraZivanju Visoke grupe za

" Runway Excursion
72 Mid-Air Collision
3 White Paper on Transport
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zrakoplovstvo iznijela je cilj smanjenja stope nesre¢a komercijalnih zrakoplova do 2050. godine na
manje od jednog leta na deset milijuna letova, Sto je jednako polovici trenutne stope nesreca. lako je
stopa zrakoplovnih nesreca u konstantnom padu, od 2004. godine se taj pad usporio, a problem je
nastao u Cinjenici da je broj letova u konstantnom porastu. Broj letova se na godiSnjoj bazi toliko
povecava da se vjeruje da ¢e se do 2030. godine gotovo udvostruciti. Kako bi se odrZala trenutna niska
razina smrtnih slucajeva koji su posljedica zrakoplovnih nesreca, potrebno je osigurati da je stopa
nesreCa i dalie u padu kako bi se podudaralo s daljnjim rastom broja letova. Velik je izazov pred
Europskom unijom, ukoliko Zeli biti svjetski voda u zrakoplovnoj sigurnosti. Potrebno je djelovati ukoliko
Europska unija Zeli postati svjetski voda po pitanju zrakoplovne sigurnosti. Ovaj cilj se moze ostvariti
ukoliko se izvrSe specificne akcije koje su proaktivne i bazirane na dokazima o upravljanju sigurnoscu.

Priop¢enje Europske komisie o postavljanju sustava za upravljanje sigurnoScu zracnog
prometa na podrucju Europe prati opis radne dokumentacije osoblja Komisije o trenutnom sigurnosnom
okviru zrakoplovstva na europskoj razini. Pripremile su ga Komisija i EASA i naziva se Europskim
programom zrakoplovne sigurnosti (EASP). [9]

PostojeCi sustav osiguranja zrakoplovne sigurnosti u Europi se temelji na skupu pravila koja
nadgledaju Europska agencija za sigurnost zraénog prometa (EASA) i Nacionalna zrakoplovna vlast
(NAA™), Skup pravila na kojima se temelji postojeci sustav je proizaSao iz viSegodiSnjeg iskustva i
naucenih lekcija koje su uocene iz detaljnih, nezavisnih istraga zrakoplovnih nesre¢a i incidenata.
Ovakav reaktivni sustav je bio uinkovit tijekom posliednjih desetlieca jer je isporucivao ne samo vrlo
dobru sigurnosnu evidenciju za zrakoplovstvo u Europi, ve¢ i onu koja se kontinuirano poboljSavala
tijiekom posliednjih desetljeca.

Kako je istaknuto u ICAO-ovom Priruniku sustava upravljanja sigurno$éu (SMM), potrebna je
regulatorna uskladenost kako bi se dostigla maksimalna sigurnost uz postojeCi rast broja letova.
Povecanje broja letova uzrokuje povecanje kompleksnosti zranog prometa, ali i ograniCenja koja su
povezana sa ljudskim djelovanjem i utjecajima organizacijskih procesa. U PriruCniku je pojasnjeno kako
se sigurnost sve viSe promatra kao proces odrzavanja sigurnosnih rizika pod kontrolom organizacije.
Zbog pogresnog promatranja sigurnosti ICAO je odlucio uvesti sustavni pristup sigurnosti koji je vidljiv u
Standardima i Preporuéenim praksama, odnosno, uveo je sustav upravljanja sigurnoscu.

Kako bi se nastavio napredak, Europska unija se mora odmaknuti od koncentriranja na
stvaranje pravila, koncentrirati se na sistematski nacin rjeSavanja rizika koji su povezani sa
zrakoplovnom sigurnoS¢u. Potrebno je promijeniti pristup koji se do sad koristio od prvotnog u kojem su
se propisi mijenjali kao rezultat iskustva, prema sustavu koji je proaktivan, te u kojem se pokuSavaju
predvidjeti moguci rizici prema udjelu pojavljivanja kako bi se smanjila vjerojatnost nesrece.

Povecanje razmjene regulatornih nadleznosti za sigurnost zraénog prometa izmedu nacionalnih
i europskih vlasti je poZeljno te viSe nije preporuclivo za Drzave Clanice, Komisija ili EASA djeluju
izolirano kada traze proaktivna rjeSenja za zajedniCke probleme. Svi sudionici zraénog prometa
Europske unije moraju zajedno raditi kako bi se osiguralo da su njihovi zajednicki rezultati veéi od
rezultata svakog posebno. Pri razmatranju sigurnosnih aspekata Jedinstvenog europskog neba
proSirene su EASA-ine nadleznosti za certificiranje Upravijanja zraénim prometom (ATM75) i
aerodromima kako bi se dopunile odgovaraju¢im upravljanjem, uskladivanjem aktivnosti i strunosti
EASA-e i EUROCONTROL-a.

74 National Aviation Authority
75 Air Traffic Management
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Komisija i EASA su neko vrijeme razmisljale kako nastaviti, te su odrzale konferenciju o
sigurnosti u sijecnju 2011. godine koja je bila otvorena za sve zainteresirane organizacije zracnog
prometa, gdje se raspravljalo o pitanjima koja su povezana sa upravljanjem sigurno$¢u. Na konferenciji
su iznijeli parametre europskog sustava upravljanja sigurnoS¢u u zratnom prometu, te raspravijali o
nacinu na koji se mogu prevladati prepreke i poCeti uspjesno djelovati.

Prije razmatranja kako bi takav sustav trebao izgledati i kakvim se problemima trebaju biti
rijeSeni kako bi se utvrdile razli¢ite komponente, potrebno je razumijeti temeljne procese koji €ine sustav
upravljanja sigurno$¢u. Sustav upravljanja sigurnoScu je proaktivan sustav koji identificira opasnosti za
aktivnost, procjenjuje rizike tih opasnosti i poduzima mjere koje su potrebne kako bi se navedeni rizici
smanjili na prihvatljivu razinu. Nakon navedenih postupaka, sustav provjerava ucinkovitost radniji.
Provjere su konstantne kako bi se na vrijeme prepoznale nove opasnosti i rizici te na taj nacin ublazile
njihove aktivnosti na prikladan nacin. Potrebno je onemoguciti djelovanje opasnosti i rizika i revidirati ih.

Takav, proaktivan sustav na razini Europske unije bi trebao teziti podupiranja drzava Clanica
kako bi im olakSao napore, ali ne zamjenjivati ih. Ne radi se na prebacivanju odgovornosti za
poduzimanje akcija, ve¢ o potrebi za poboljSanom suradnjom kojom bi se postigli najbolji moguci
rezultati. Potrebno je dodati vrijednost sigurnosnih inicijativa drzava Clanica povezuju¢i sve europske
informacije kako bi se na jednostavniji nain identificirali sigurnosni rizici za zracni promet Europe.
Potrebno je podijeliti informacije i djelovati paralelno na viSe strana kako bi se ubrzalo vrijeme
reagiranja, Sto uvelike ovisi 0 pomoci i doprinosu drzava Clanica i zrakoplovne industrije.

Potrebna je sredisnja tocka fokusa kako bi se rijeSio izazov organiziranja sustava upravljanja
sigurno$¢u koji djeluje u regionalnom kontekstu. 2004. godine je Europska unija uspostavila EASA-u
koja ima tehnicku stru€nost za zrakoplovnu sigurnost na razini Europske unije. EASA, koja ima resurse i
postrojenja za ucinkovito djelovanje bi trebala biti fokus, odnosno srce Europskog sustava upravljanja
sigurno$¢u zraCnog prometa. Medutim, nisu sve aktivnosti i odgovornosti unutar EASA-e povezane u
funkcioniranjem sustava. Sustavni pristup zahtjeva od svih sudionika sustava da djeluju u suradnji s
Komisijom, EASA-om, drzavama ¢lanicama, EUROCONTROL-om i zrakoplovnom industrijom s kojom
su partneri. Medusobno si trebaju pomagati na nacin da si prosljeduju povratne informacije. EASA je
jedina organizacija koja je u srediStu Europske unije i koja je 100% posveCena sigurnosti zracnog
prometa, zbog Cega moZe okupiti razliite pristupe radu koji mogu uvelike pridonijeti uspjesnosti
cjelokupnog sustava. [15]

4.4.2.2. Identifikacija opasnosti

Prva aktivnost sustava upravljanja sigurno$cu je identificirati sigurnosne opasanosti u zraénom
prometu. Za identifikaciju opasnosti potrebne su informacije, no za ove informacije je znacajno da su od
vitalne vaznosti za svaki sustav upravljanja sigurno$¢u jer bi bez njih bilo jako te$ko identificirati bilo
koju opasnost. Danas su dostupni razli¢iti tipovi informacija, poput:

1) lzvjeS¢a o nesreci;

2) lzvjeSca o inspekciji na kontrolnoj to&ci;

3) Istraga i pracenje incidenta;

4) Podaci o dogadajima koji su integrirani u europski sredi$nji repozirorij (ECR6);
)

(93]

IzvjeS¢a nadzornih kontrola ukljuCujuci EASA-inu standardiziranu inspekciju;
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6) Razmjena informacija. [15]

Niti jedan izvor ne pruza sve potrebne informacije te iz tog razloga europski postupak
identifikacije opasnosti je sastavljen kao kombinacija svih izvora, reaktivnih i prediktivnih, te kao takav
moze ostvariti donositeljima odluka da se zraCna sigurnost odrzi na najvecoj mogucoj razini. TipiCne
opasnosti u zracnom prometu ukljuCuju loSe vremenske uvijete, brdovitog terena koji okruzuje zracnu
luku ili neuspjeha pri paljenju motora zrakoplova. lako Europska unija ima pristup svim izvorima
informacija prilikom izrade izvjeS¢a dolazi do pojave pogreske.

Usprkos obavezi o izvjeStavanju u civilnom zracnom prometu i dalje se pojavijuje velik broj
nedostataka koji ograni¢avaju mogucnost koristenja izvjestaja, poput npr.:

- Niska kvaliteta informacija;

- Nepotpuni podaci;

- Nedovoljna jasno¢a o obvezama izvjeSc¢ivanja;

— LoSa kvaliteta protoka podataka;

- Pravne i organizacijske prepreke za ostvarivanje adekvatnog pristupa informacijama;

- Nemogucnost dijeljenja informacija. [15]

Jo$ jedan od nedostataka je rascjepkanost informacija, naime svaka od organizacija ima svoje
interne baze podataka, odnosno spremista podataka, te bi bilo korisnije da se svi podaci povezu u jednu
cjelinu, na taj bi se nacin olakSao pristup podacima i pojednostavnio cjelokupan proces. Potrebno je
nastaviti suradivati sa svim organizacijama i uspostaviti kulturu otvorenog izvjeSCivanja unutar
zrakoplovne industrije. Naime, i dalje postoji bojazan prilikom prijavljivanja nedostataka $to bi se trebalo
eliminirati jer bi se na taj nain znatno povecala povjerljivost koji bi ¢eS¢e prijavljivali nedostatke i na taj
nacin bi se smanjila moguénost odmazde.

4.4.2.3. Analiza sigurnosnih podataka

Posjedovanje sigurnosnih podataka je samo dio cjelokupnog procesa, jer je najbitniji dio
cjelokupnog procesa prepoznavanje problematike i smjestanje informacija o problemima na to¢no
odredena mjesta. Ako za primjer uzmemo nedostatke koji su prethodno navedeni, na temelju tih
nedostataka postoji vise od 450 000 izvjeStaja dogadaja, i broj izvjestaja konstantno raste. |zazov je
razviti proces koji ¢e tocno odredene informacije spremati na to¢no odredena mjesta te pravilno odrediti
koje informacije je potrebno izdvojiti iz podataka. Trenutno je takva situacija da neke drzave Clanice,
EASA, Eurocontrol i drugi imaju vlastite analize, to je pohvalno za njih same jer im omogucuje da
obraduju vlastita pitanja, no problem je $to se kroz te vlastite analize moze izolirati i zanemariti znaCajan
sigurnosni problem. Dogadaj koji se mozda pojavio samo jednom u odredenoj drzavi se moze kroz
promatranje preko Europske unije uoiti kao globalni problem na koji treba utjecati. lako EASA i
nadlezna tijela drzava €lanica suraduju u redovitoj razmjeni i analizi informacija problem je u potrebnim
alatima i okvirima koji se jo$ trebaju razviti.

EASA je stvorila mrezu analitiCara koji koriste sve stru¢ne dostupne materijale i elemente
EASA-e, nadleznih tijela drzava Clanica i nacionalne sigurnosne istrazne vlasti. Mreza analitiCara
pomaze pri utvrdivanju sigurnosnih problema kako bi se omogucilo rano otkrivanje sigurnosnih trendova
i doprinos razvoju zajedniCkih alata za analizu. MreZzu se moZe koristiti za ispitivanje postojecih
raspoloZivih baza podataka kako bi se vidjelo jesu li primjereni za u€inkovito otkrivanje problema bez
obzira na npr. odredene vremenske uvijete.
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Komisija je aktivno angazirana u trazenju mogucnosti za shemu razmjene sigurnosnih
informacija na medunarodnoj razini. 1z tog je razloga nedavno potpisan Memorandum o razumijevanju
razmjene informacija o sigurnosti na globalnoj razini (GSIE?”) izmedu Komisije, ICAO-a, FAA-a i IATA-e.
Ovoj je inicijativi cilj vise promovirati proaktivan pristup i pristup temeljen na dokazima o opravljanju
sigurnoS¢u na globalnoj razini. Ona pruza okvir za suradnju na razmjeni sigurnosnih informacija te ¢e
olakSati Sirenje informacija ICAO-a o sigurnosnim rizicima ili o poboljSanju rjeSenja koja su identificirana
na temelju podataka koji su razmijenjeni u okviru GISE-a. Podaci koji se dijele ¢e takoder pridonijeti
unakrsnoj provjeri popisa najéesc¢ih opasnosti koje su identificirane u Europskoj uniji s onima iz drugih
regija u svijetu. [15]

4.4.2.4. Utvrdivanje rizika

lako je nuzno identificirati opasnosti, najbitnije je od svega razumjeti potencijalne opasnosti jer
to omogucuje donosenje odluka o akcijama ublaZavanja, osobito prvenstvo djelovanja. Ovaj aspekt, koji
je poznat kao procjena sigurnosnog rizika se provodi pojedinacno za nekoliko drzava Clanica pri cemu
se utvrduje na koje akcije bi se trebali usredotociti na razini drzave Clanice. Primjer navedenog je drzava
koja je identificirala pitanje Nesigurnog pristupa 14 kao najveci rizik nakon vlastite procjene rizika i
poduzimanja radnji usmjerenih na smanjenje broja takvih dogadaja. Kada bi se provodio sliCan proces
na razini Europske unije, trebalo bi u analizu ukljuiti EASA-u, drZzave Clanice Mreze analitiCara i
sudionike iz zrakoplovne industrije kako bi se odredilo koje je probleme prvo potrebno rjeSavati.

Problem je u Cinjenici da jo$ uvijek u nije u zajednickoj uporabi opée prihvacena metodologija
procjene rizika diliem Europske unije za sva zrakoplovna podrucja koja bi omoguéila standardiziran
pristup i bolje postavljanje prioriteta za rjeSavanje onih problema koji predstavijaju najvecu prijetnju
sigurnosti. Europska unija ¢e morati uvrstiti informacije o pojavama opasnosti u statisticki kontekst kako
bi se temeljito procijenili rizici i donijeli zaklju¢ci za poboljSanje zrakoplovne sigurnosti. U svim drzavama
¢lanicama Europske unije potrebno je imati prikladne i dosljedne informacije o razinama djelatnosti u
svim drzavama €lanicama. Trenutno to jo$ nije sluCaj, pogotovo za opcée zrakoplovstvo, gdje joS uvijek
nedostaju podaci o izlozenosti nesreama, pa je teSko izraCunati stope Cak i za kljuéne kategorije
nesreca.

4.4.2.5. Poduzimanje aktivnosti

DrZave Clanice, u razli¢itim stadijima, pojedinacno poduzimaju mjere za rjeSavanje sigurnosnih
pitanja koja su same identificirale i one koje su zajedniCke Europskoj uniji u cjelini. Korist od
koordiniranih pristupa diliem Europske unije je moguénost da se aktivnosti koje su poduzele pojedine
drzave ¢lanice, Komisija i EASA medusobno nadopunjuju. Vrijednost zahtijevane koordinacije je
usredotoCiti se na akciju za smanjenje znacajnih rizika na svim razinama zrakoplovne djelatnosti unutar
Europske unije. Prije no $to se po¢nu poduzimati radnje potrebno je da drzave Clanice imaju prilike za
formalno raspravljanje i dogovor o zna¢ajnim rizicima. Trenutno Odbor pomaZe Komisiji 0 pitanjima koja
se odnose na Uredbu (EC) broj 216/2008. Ovaj odbor, koji je poznatiji pod nazivom EASA odbor, sadrZi
struénjake iz drzava Clanica, te je dobro pozicioniran da pruzi potrebnu razinu stru¢nosti za odluke koje
Su povezane sa sigurnosnim rizicima.

77 Global Safety Information Exchange
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4.5. Europski plan sigurnosti u zracnom prometu

Ako se u obzir uzme tehnicka priroda pitanja sigurnosti u zracnom prometu, EASA bi trebala
postaviti svoje stajaliSte prema Komisiji kako bi se na najbolji moguéi nacin djelovalo ka ublaZzavanju
rizika unutar predvidenih vremenskih rokova za takve akcije. Plan djelovanja koji sadrzi sve ulazne
podatke na dionici, ukljuCujuci i zrakoplovnu industriju, naziva se Europski plan sigurnosti zracnog
prometa. Ovaj plan sigurnosti trebao bi pruziti detaljan opis pojedinih sigurnosnih pitanja, jasnocu o
mjerama koje treba poduzeti radi ublazavanja povezanih rizika i jasne isporuke za takve akcije koje
trebaju biti predstavljene u stilu koji je razumljiv europskim gradanima. EASA je 2011. godine objavila
pocetnu verziju takvog plana koji se temelji na planovima drzava Clanica i njihovim prioritetima. Taj plan
sadrzavao je niz akcija, a primjer za jednu od tih akcija je rjeSavanje problema izleta sa zrakoplovne
uzletno-sletne staze koju je identificirao ICAO na konferenciji 0 visokoj razini sigurnosti 2010. godine.

Kada se objavi plan sigurnosti potrebno je da gradani Europske unije procijene napredak koji je
ucinjen u rjeSavanju sigurnosnih pitanja. Iz tog je razloga potrebno plan sigurnosti redovito azurirati, ne
samo da se ukljuCe aktivnosti koje su poduzete do sada, vec i da se po potrebi uklju¢e novi identificirani
rizici. Uz identifikaciju rizika, potrebno je i izmijeniti radnje za koje je do sada primije¢eno da nisu
ucinkovite. [15]

4.5.1. Mjerenje postignuca

Vazno je da sudionici znaju su ucinkovite aktivnosti koje su poduzeli kako bi se poboljSala
sigurnost. Za procjenu ucinkovitosti su vazni pokazatelji sigurnosti (SPI78). Jednostavan i opce
prihvacen primjer pokazatelja je mjerenje koristene sigurnosti u EASA-inom godiSnjem pregledu
sigurnosti za 2010. godinu. U tom EASA-inom pregledu se usporeduje relativna u€inkovitost svijeta kroz
regije. EASA Kkoristi pokazatelj nesreca sa smrtonosnim ishodom na 10 milijuna letova. Ovakav
pokazatelj omogucuje usporedbu sa dosadasnjim izvedbama kako bi se omogucila potvrda napretka, ali
i usporedba s drugim regijama. Na posljednjoj Glavnoj skupstini ICAO-a je Europska unija prikazala
europsku perspektivu SPI-a ¢ime je znacajno pridonijela predmetu. lako je predstavljen SPI, potrebno je
odluciti o specifiénim pokazateljima, ali i nastaviti s radom kako bi se naslo zajednicko rjeSenje koje bi
bilo prihvatljivo svim sudionicima.

4.5.2. Rad sa susjednim zemljama

Pitanja sigurnosti zranog prometa nisu ograni¢ena samo na Europsku uniju ve¢ su proSirena i
na susjedne zemlje. Europska unija ima mnoge aranzmane koji olak$avaju suradnju na pitanjima
sigurnosti izmedu Europske unije i susjednih zemalja. Takvi aranZmani ukljuéuju Europsku zajednicu
zraCnog prostora (ECAA) s nizom balkanskih drZava i zrakoplovnim podrucjem europsko-mediteranske
zajednice, te programima pomoci i poja¢ane suradnje u okviru Sigurnosne procjene stranih zrakoplova
(SAFA™). Na primjer, SAFA-in program sadrZi 15 drZava izvan Europske unije i predstavlja izvrstan
prikaz kako Europska unija i njeni susjedi prilikom suradnje na podijeli i razmjeni sigurnosnih informacija
mogu imati znaCajnu korist od svega toga. Europska unija bi trebala podijeliti rad i rezultate sustava
upravljanja sigurnoS¢u kako bi stekli iskustvo nasih susjeda i pomogli im reducirajuéi njihove napore i

78 Safety Performance Indicators
79 Safety Assessment of Foreign Aircraft
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poboljSali zrakoplovnu sigurnost te time doprinijeli medusobnim cilievima visoke razine svjetske
sigurnosti zratnog prometa. [15]

4.5.3. Postavljanje ciljeva izvedbe

Postavljanje ciljeva izvedbe sigurnosnih performansi je vazan element u rieSavanju sigurnosnih
rizika i u postizanju kontinuiranog poboljSanja sigurnosti. Ciljevi izvedbe sigurnosnih performansi su
konkretni cilievi poput smanjenja broja izlijetanja sa uzletno-sletne staze za podrucje Europske unije za
50% tijekom iducih pet godina. Vazno je da su ti ciljevi realni i da ih je moguce ostvariti.

Uredbom Komisije (EU) 691/201020 je utvrdena shema izvedbe za usluge zrakoplovne
navigacije i mrezne funkcije. Cilj sheme izvedbe, izmedu ostalog je pruZiti pokazatelje i obvezujuce
cilieve u kljucnim podrucjima ucinkovitosti kako bi se postigla i zadrzala sigurnost. lako su prvi koraci
poduzeti kako bi se uspostavila sigurnost, shema izvedbe je trenutno ograniCena na europsko
upravljanje zraénim prometom (ATM) i ne ukljuCuje druge domene unutar sigurnosti zraénog prometa.
Odlucivanje o shemama sigurnosti za druge discipline, na primjer za operacije leta ili za plovidbenost
zracnog prostora, nece biti jednostavno, te Ce takav rad biti sloZen i zahtijevat ¢e inovativni pristup.
Zbog samog inovativnog pristupa bit ¢e potrebno podvrgnuti sustav cjelokupnom savjetodavnom
procesu prije nego Sto se podnesu prijedlozi. Nadalje, to Ce se trebati razmotriti u buducnosti kako bi se
izvrsilo kontinuirano poboljSanje sustava. [19]

4.5.4. Pristup temeljen na riziku standardizacije

Uvodenje principa upravljanja sigurno$¢u u zracnom prometu Europske unije mijenja nacin na
koji se pristupa sigurnosti zracnog prometa, te dovodi do znacajnog poboljSanja nacina kontrole
sigurnosti. Medutim, uporaba takvih nacela ne bi trebala biti ograni¢ena samo na razvoj Sigurnosnog
plana ve¢ bi trebala obuhvatiti cijeli sustav. Prema Uredbi (EZ) 216/2008 je definiran rad EASA-e u
provodenju standardizacijskih inspekcija. Na taj se nacin prati primjena te Uredbe, te se ona razvija
izvan pracenja uskladenosti prema pristupu koji upravija sigurnosnim rizicima utvrdenim prema
sigurnosnom sustavu upravljanja. Ovaj princip temeljen je na mjerama koje bi znacajno trebale ublaZiti
rizike i povecati sigurnost.

4.5.5. Pristup koji se temelji na sigurnosnim performansama

Trenutni sigurnosni propisi usredotouju se na promjene u postoje¢im zahtjevima Europske
unije i njihovo azuriranje, ukoliko je potrebno. Buduéi razvoj pravila bi se trebao usredotoditi na
performanse koje su usmjerene na postizanje Zeljenih rezultata i ishoda koji se temelje na dogovorenim
sigurnosnim izvedbama. Ovaj pristup, poznat kao regulacija temeljena na izvedbi, ¢e se temeljiti na
koridtenju sustava upravljanja sigurnos¢u, njegovom razvoju i uvodenju sigurnosnih propisa o zratnom
prometu u Europsku uniju kao dugoroéan cil;.

4.5.6. Postavljanje sustava na formalnu osnovu

Sustav koji je opisan kroz pro$la poglavlja se u velikoj mjeri temelji na aranZmanu kojeg ne
podupiru propisi. Potrebno je iskustvo i u€inkovitost kako bi takav pristup postao transparentan i jasan
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svim sudionicima sustava. Potrebno je jasno formulirati sustav upravljanja zratnim prometom Europske
unije kako bi se osigurao njegov kontinuirani napredak. Komisija e iz tog razloga pratiti napredak
razvoja sustava i razmatrati potrebu za odredenim regulatornim akcijama kako bi se osigurala
ucinkovitost sustava u buducnosti.
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5. ANALIZA SIGURNOSTI ZRACNOG PROMETA

Analiza sigurnosti zracnog prometa se vrSi na temelju statistickin podataka IATA-e, Airbus-a i
Boeing-a. Primarni pokazatelj sigurnosti u globalnom zratnom prometu prema ICAO-u je stopa
zrakoplovnih nesre¢a. Ona se temelji na planiranim komercijalnim operacijama koje ukljucuju
zrakoplove Gija je maksimalna teZina pri uzlijetanju (MTOWS0) vec¢a od 5700 kg. U Dodatku 13 Cikaskoj
konvenciji — Zrakoplovne nesreCe i istraga nezgoda su navedeni pojmovi pomocu kojih se
karakteriziraju zrakoplovne nesrece.

Podaci o polijetanju se sastoje od rasporeda komercijalnih operacija koje ukljuCuju prijevoz
putnika, tereta i poSte za naknadu ili najam i iskljucivo se na temelju ovih operacija procjenjuje stopa
zrakoplovnih nesre¢a. U nastavku je Grafikon 1 koji prikazuje stope nesreca (za milijun polijetanja)
tijekom proteklih pet godina.

STOPE NESRECA

B Broj nesreca Smrtni slu¢ajevi

e Bl EE EE R

2011 2012 2013 2014 2015

Grafikon 1. Stope nesreca na milijun polijetanja
lzvor: [1]

Od 2011. godine se stopa zrakoplovnih nesre¢a (na tisucu polijetanja) smanjuje sa 4.2%, preko
3.2% za 2012. godinu do 2.8% za 2015. godinu. Stopa od 2.8% nesre¢a na milijun polazaka za 2015.
godinu je najniza zabiljeZzena stopa tijekom posliednjih nekoliko godina. [1]

5.1. Statistika nesreca po svjetskim regijama
Kada se promatraju zrakoplovne nesrece, prvenstveno se promatra udio komercijalnih

zrakoplovnih nesreca prema RASG regijama. Tablice u nastavku govore o stanju zrakoplovne sigurnosti
u razli¢itim RASG regijama za 2015. godinu u kontekstu globalnih ishoda.

80 Maximum Take-Off Weight
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Tablica 2. prikazuje polijetanja zrakoplova, nesrece i smrtne ishode nesre¢a za RASG regije i iz
nje se moze uoCiti da je od navedenih pet regija, najvide polijetanja u PA regiji (Pan Americka regija) sa
13 milijuna polijetanja, zatim u APAC regiji (regiji Azije i Pacifika) gdje je oko 9.8 milijuna polijetanja,
slijedi ih Europska regija (EUR) sa 8.1 milijun polijetanja, dok posljednja dva mjesta po broju polijetanja
od 1.2 milijuna zauzimaju MID regija (Regija Bliskog istoka) i sa 0.8 milijuna polijetanja AFI regija
(Regija Afrike i Indijskog oceana).

Tablica 2. Polijetanja, zrakoplovne nesrece i smrtni ishodi po RASG regijama

RASG | Procijenjena | Broj Stopa Smrtonosne | Smrtni Udio Udio
polijetanja (u | nesrea | nesreCa (za | nesrece sluCajevi | prometa | nesreCa
milijunima) milijun (%) (%)

polijetanja)

AFI 0.8 6 7.3 0 0 2 7

APAC |98 24 25 3 98 30 26

EUR 8.1 24 3.0 1 150 25 26

MID 1.2 3 2.5 1 224 3 3

PA 13 34 2.6 1 2 40 37

Svijet | 33 92 2.8 6 474 100 100

[zvor: [1]

Iz tablice 2. je vidljivo da je broj nesre¢a najveci u PA regiji, $to je proporcionalno s koli¢inom
polijetanja u toj regiji. U regijama APAC i EUR je broj nesreca jednak, i iznosi 24 $to je takoder u skladu
s koli¢inom polijetanja u navedenim regijama.

Najveca stopa nesre¢a na milijun polijetanja je u regiji Afrike i Indijskog oceana (AFI) i ona je
gotovo tri puta veca od stope zrakoplovnih nesreca u ostalim regijama gdje se taj postotak kre¢e oko
2.5 do 3%.

Zanimljiv je podatak da je od ukupno Sest smrtonosnih zrakoplovnih nesre¢a u svijetu tijekom
2015. godine, Cak tri su bile u regiji APAC, no isto tako je u te tri smrtonosne nesrece bilo 98 smrtnih
sluCajeva, dok je u jednoj nesreéi u regiji Europe bilo 150 smrtnih slu¢ajeva, a u regiji Bliskog istoka, isto
je u jednoj zrakoplovnoj nesreéi bilo 224 smrtna slucaja.

Ukoliko se promatra cjelokupni zracni promet, najveci udio prometa se odnosi na Pan Ameri¢ku
regiju u kojoj se odvija Cak 40% zraCnog prometa, a nakon nje slijedi Regionalna sigurnosna
zrakoplovna regija Azije i Pacifika sa udjelom od 30%. Najmaniji udio u zraénom prometu imaju Regija
Afrike i Indijskog oceana i Regija Bliskog istoka. Isto tako, udio u zrakoplovnim nesre¢ama je
proporcionalan udjelu prometa po regijama.

Iz tablice 3. moze se oCitati da je uskladena koli¢ina prometa i stopa nesre¢a po pojedinim
regijama. U Cetiri od pet regija je stopa nesreca manja od koli¢ine prometa u tim regijama, jedino je u
Europskoj regiji stopa nesre¢a veca od udjela prometa. Razlog tome je Cinjenica da je Europska regija,
regija s najvise razliCitih zemalja, koje svaka imaju svoje propise koji su uskladeni s Medunarodnim
propisima, ali problem je u €injenici da jedna Cetvrtina prometa prolazi preko ove regije koja je dosta
manja u odnosu na ostale regije.
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Tablica 3. Udio prometa i nesre¢a u RASG regijama

RASG Udio prometa Udio nesreca
AFI 2% 7%

APAC 30% 26%

EUR 25% 26%

MID 3% 3%

PA 40% 37%

lzvor: [14]

Uskladena regionalna analiza se pruza pomoéu ICAO RASG regija. Broj nesreca i uskladena
stopa nesrec¢a po regijama su prikazane na grafikonima 2. i 3.
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Grafikon 2. Broj nesre¢a prema regiji dogadaja
lzvor: [1]
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Grafikon 3. Stopa nesre¢a prema regiji nastanka
lzvor: [1]
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5.2.  Uskladena stopa nesrec¢a prema globalnoj razmjeni informacija o sigurnosti

U duhu promicanja zrakoplovne sigurnosti, Ministarstvo prometa Ujedinjenih naroda, Komisija
Europske unije, Medunarodna organizacija za zracni prijevoz i Organizacija medunarodnog civilnog
zrakoplovstva su 2010. godine potpisali su Memorandum o razumijevanju (MoU®') o Globalnoj razmjeni
informacija o sigurnosti (GSIE). Cilj GSIE je identificirati informacije koje se razmjenjuju izmedu stranaka
kako bi se smanjile aktivnosti koje povecavaju rizik na podrucju zrakoplovne sigurnosti. GSIE je 2011.
godine razvio harmoniziranu stopu nesrece koju je izradio na temelju uskladivanja definicija i kriterija
nesrea ICAO-a i IATA-e. Uskladuju se medusobno i metode analize koje se koriste za izraCun
uskladene stope zrakoplovnih nesrec¢a Sto je jedan od kljucnih sigurnosnih pokazatelja za komercijalnu
prodaju zrakoplovnih operacija Sirom svijeta. Zajednicka analiza nesreca i medusobna razmjena
podataka izmedu IATA-e i ICAO-a je sve CeS¢a, te je od 2013. godine razvijen popis kategorija nesreca
¢ime se olakSava integracija sigurnosnih podataka izmedu ove dvije organizacije. Ukupno 104 nesrece
su prikazane pomocu uskladenih kriterija za nesrece 2015. godine. Broj od 104 nesrece ukljucuje
zakazane i nepredvidene komercijalne operacije, ukljuéujuci trajektne letove za zrakoplove s MTOW-om
iznad 5 700 kg. Grafikon 4. prikazuje harmoniziranu stopu nesreca od 2011. godine (prva godina za
koju se racunalo) do 2015. godine. Na navedenom grafikonu je prikazan i udio medicinskih ozljeda koje
su imale ozbiljne ili smrtonosne posljedice za osobe i udio nesreca u kojima je oStecen zrakoplov.

GSIE harmonizirana stopa nesreca
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Grafikon 4. GSIE harmonizirana stopa nesre¢a
lzvor: [1]

Kako bi se izradila harmonizirana stopa nesre¢a ICAO i IATA moraju blisko suradivati kako bi
razvili zajednic¢ku taksonomiju koja omogucuje besprijekornu integraciju podataka o nesreci izmedu ove
dvije organizacije. Razlika izmedu pristupa ICAO-a (CCITT kategorije pojavljivanja) i IATA-e (Centri za
sredi$nju prijetnju posadi leta i model upravljanja greSkama) se moze izgladiti ukoliko se usklade kriteriji
za nesrece koji se koriste. Podjela nesrec¢a po uskladenoj kategoriji je prikazana na grafikonu 5.

81 Memorandum of Understanding
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Nesreée prema kategorijama
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Grafikon 5. Nesrece prema kategorijama
lzvor: [14]

Kategorije nesre¢a koje su prikazane na grafikonu 5. su sljedece:
UNK - Nepoznato;

CFIT - Kontrolirano slijetanje u teren;

OTH - Ostali dogadaiji koji su uzrok zrakoplovne nesrece;
LOC-I - Gubitak kontrole u letu;

GS - Zemaljska sigurnost;

OD - Operativna Steta;

MED - Ozljede i/ili medicinska nesposobnost osoba;

RS - Sigurnost na uzletno-sletnoj stazi. [14]
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5.3.  Kategorije visokorizi¢nih nesreéa

ICAO je identificirao tri visokoriziéne kategorije nesreca:

1) Nesrece povezane s sigurno$¢u na uzletno-sletnoj stazi;
2) Gubitak kontrole u letu;

3) Kontrolirano slijetanje u teren. [1]

ICAOQ koristi ove kategorije kao bazu u analizi sigurnosti.
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Distribucija kategorija visokorizi¢nih nesreca
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Grafikon 6. Distribucija kategorija visokoriziCnih nesreca
lzvor: [1]

Kako je prikazano na grafikonu 6., ove tri kategorije predstavljaju 57% ukupnog broja nesreca,
50% smrtonosnih nesreca i 10% svih smrtnih slucajeva tijekom 2015. godine. Potrebno je napomenuti
da je 79% svih smrtnih sluajeva u 2015. godini rezultat samo dvije nesrece, koje zbog okolnosti ne
pripadaju u kategorije visokorizi¢nih nesreca.

Pregled nesreca prema RASG regiji
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Grafikon 7. Pregled nesre¢a prema RASG regiji
lzvor: [14]
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Sljedeca tablica pruza usporedbu distribucije nesreca, kobnih nesreca i smrtnih slucajeva koji
su povezani sa tri kategorije visokoriziénih nesreca u 2015. godini. Nesrece koje su povezane sa
sigurnoS¢u uzletno-sletnih staza su Cinile ve¢inu svih nesre¢a u 2015. godini, ¢ak 53% od svih nesreca.
lako su ove nesrece Cinile vise od 50% od ukupnog broja nesreca, samo je jedna ovakva nesreca bila
smrtonosna i sa samo jednom smrtno stradalom osobom. Gubitak kontrole u zrakoplovu (LOC-I)
predstavlja 33% fatalnih nesreca. Potrebno je primijetiti da u 2015. godini nije bila niti jedna CFIT
nesreca.

Znacajna opazanja i trendovi zrakoplovnih nesre¢a iz 2015. godine prikazuju da:

1) Nastavlja se trend malog broja smrtno stradalih u nesre¢ama koje su povezane sa

sigurno$¢u na uzletno-sletnim stazama, iako ove nesrece Cine najveci postotak nesreca;

2) Kategorija nesreca koje su nastale zbog gubitka kontrole u zrakoplovu (LOC-I) ¢ine samo

3% svih nesre¢a u 2015.godini, ali je problem u €injenici da one Cine ¢ak 33% kobnih
nesreca;

3) U 2015. godini nije bilo CFIT nesreca, §to je prvi put u novijoj povijesti. [14]

5.4. Analiza zrakoplova Airbus i Boeing

Osim IATA-e, izvjeSce o sigurnosti prometa su izradila i dva najveca i u Europi najzastupljenija
proizvodaca zrakoplova, Airbus i Boeing. Razlika Airbusove analize i IATA-ine analize je u tome Sto se
Airbus (kao i Boeing) bazira na podatcima o nesre¢ama svojih zrakoplova, dok je IATA analizirala
ukupan broj nesreca.

Airbus u svom izvjeS¢u detaljno navodi broj zrakoplovnih nesre¢a prema fazama leta, gotovo
90% svih nesreca se dogodi tijekom spustanja, prilaza, slijetanja ili polijetanja te penjanja. Airbus
detaljnije analizira dvije vrste nesre¢a i unutar njih vrsi podjelu koliko je posto nesreca bilo u kojoj fazi
leta:

1) Fatalne:

- Parkiranje: 1%;
- Taksiranje: 1%;
- Zatr€avanje pred polijetanje: 6%;
- Prekinuto polijetanje: 1%;
- Inicijalno penjanje: 14%;
- Penjanje do visine horizontalnog leta: 9%;
- Horizontalni let: 14%;
- Inicijalno spustanje: 3%;
- Prilaz: 30%;
- Slijetanje: 16%;
- KruZenje prilikom slijetanja: 5%.
2) Potpuni gubitak:
- Parkiranje: 2%;
- Taksiranje: 3%;
- Zatravanje pred polijetanje: 6%;
- Prekinuto polijetanje: 2%;
- Inicijalno penjanje: 7%;
- Penjanje do visine horizontalnog leta: 5%;

43



NIKOIING FremuUNd.. ... e

- Horizontalni let: 6%;
- Inicijalno spustanje: 1%;

- Prilaz: 20%;

- Slijetanje: 46%;

- Kruzenje prilikom slijetanja: 2%. [16]

Analiza sigurnosti zra¢nog prometa Europe

Kod fatalnih nesre¢a najveci udio prema fazama leta ima prilaz, tijekom kojeg se dogodi Cak
30% nesreca, dok su najsigurnije faze leta: parkiranje i taksiranje. Kada se radi o zrakoplovnoj nesreci
sa potpunim gubitkom, najveci udio nesre¢a se dogodi prilikom slijetanja, gotovo 50%. dok je za ostale
faze leta taj udio ispod 10%, osim za prilaz koji €ini 20%. Ako se zbroje te dvije faze leta, prilaz i
slijetanje, 66% nesreca sa potpunim gubitkom se dogodi tijekom ove dvije faze leta.

Boeing je u svom izvjeSCu napravio analizu broja svih zrakoplovnih nesreca od 1959.-2015.
godine. Kako je u cijelom radu detaljnije promatrano razdoblje od 1990.-2015. godine, u nastavku je
tablica 4. za period od 2006.-2015. godine.

Tablica 4. Boeing-ova analiza zrakoplovnih nesreca

Vrsta operacije

Sve nesrece

Fatalne nesrece

Nesrece s potpunim

gubitkom
Putnicke 312 48 115
Teretne 63 14 37
Testovi odrzavanja,
pozicioniranje, obuka i 11 3 7
demonstracije
UKUPNO 386 65 159
Operateri SAD-a i 69 1 25
Kanade
Ostati operateri 317 54 134
UKUPNO 386 65 159
lzvor: [14]
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6. STATUS SIGURNOSTI ZRACNOG PROMETA

Prema podacima o smrtnosti na milijun letova, za Sest glavnih regija svijeta, u razdoblju od
deset godina ljestvica razine sigurnosti je:

1) Australija;
) Sjeverna Amerika (SAD i Kanada);
) Europa;
) Azija;
)
)

a1 B W N

Afrika;
Juzna Amerika. [12]

(2]

6.1.  Status sigurnosti u Australiji

UcCinkovit, siguran i nepovrediv zrakoplovni sustav sastavni je dio australskog socijalnog i
ekonomskog blagostanja. Australska zrakoplovna industrija je bitna za turizam i trgovinu jer povezuje
gradove unutar Australije i Australiju s ostatkom svijeta. Stanovnici Australije prevaljuju velike
udaljenosti zrakom, morem, zeljeznicom i cestom. Prometna djelatnost raste proporcionalno s rastom
gospodarstva, buduci da se svi sektori oslanjaju na transport za kretanje proizvoda i pruZanje usluga.
lako Australija ima impresivnu evidenciju o nesreCama, nezgodama i svemu povezanom sa sigurnoscu,
povecanjem prometa se povecava i rizik od nezgoda i incidenata sa sigurnoS¢u prometa. Australija
poduzima sveobuhvatan pristup kako bi zastitila svoj prometni sustav od terorizma i djela nezakonitog
ometanja. Ovaj pristup temelji se na nacelu ,dubinske sigurnosti“ koja podrazumijeva vise slojeva
sigurnosti ¢ime se smanjuje vjerojatnost pojava napada ili njegova uspjesnost.

Australska vlast regulira sigurnost zrakoplovstva kroz Zakon o sigurnosti zracnog prijevoza
2005 (ATSA®2) i Regulative o sigurnosti zraCnog prijevoza (ATSR83). Svrha ATSA je uspostaviti
regulatorni okvir za zastitu od nezakonitog ometanja u civilni zrani promet i odrzavanje i poboljSanje
sigurnosti zracnog prometa. Australski zakoni i regulative su uskladene s medunarodnim standardima i
praksama koje su navedene u Dodatku 17 Cikaskoj konvenciji a koju provodi Organizacija
medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO). Odjel je odgovoran za upravljanje ATSA-om i ATSR-om,
uz sudjelovanje zrakoplovne industrije, poput operatera zracnih luka i prijevoznika, kako bi svakodnevno
bila osigurana odredena razina sigurnosti. [17]

Australski zavod za sigurnost prijevoza (ATSB?®4) je australski nacionalni istraZitelj sigurnosti
prijevoza. ATSB je nezavisna agencija zakonodavstva kojom upravija Komisija i koja je popuno
odvojena od regulatora prometa, donositelja odluka i pruZatelja usluga. Odgovoran je za neovisnu
istragu nesreca i incidenata koji ukljucuju civilne zrakoplove u Australiji. Funkcija ATSB-a je poboljSanje
sigurnosti i osiguranje veceg stupnja povjerenja javnosti u zraéni, morski i ZeljezniCki prijevoz. Primarni
fokus je sigurnost putujuce publike, bilo da se radi o letovima koji su na Australskom tlu ili ukljuéuju
australske zrakoplove koji prevoze putnike u inozemstvo. Kako bi se osigurao veéi stupanj povjerenja
okoline ATSB vri:

1) Nezavisno istraZivanje prometnih nesreca i drugih pojava koje su povezane sa sigurnos¢u

2) Snimanje, analizu i istraZivanje sigurnosnih podataka

82 Aviation Transport Security Act 2005
83 Aviation Transport Security Regulations
84 Australian Transport Safety Bureau
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3) Poticanje svijesti o sigurnosti, znanju i djelovanju. [18]

Povjerenstvo Zavoda je sastavlieno od jednog stalnog, punopravnog €lana komisije i tri
povremena Clana komisije. Osoblje ATSB-a obuhvaca oko 60 zrakoplovnih, pomorskih i Zeljeznickih
istrazitelja, koji Cine vecinu, budu¢i da je sveukupno 100 zaposlenih u ATSB-u. NajviSe ih je smjeSteno
u Canberri, a zatim su rasporedeni po ostalim saveznim drzavama Australije i njihovim najve¢im
gradovima, a to su: Brisbane, Adelaide i Perth. Zaposlenici koji rade u ATSB-u izvrSavaju svoje zadatke
koji pokrivaju obavjeScivanje i povjerljivo izvieS¢ivanje, istrazivanja i analize (ponajviSe u zrakoplovnoj
industriji).

ATSB je uspostavljen Zakonom o istrazi sigurnosti prometa iz 2003. (TSI zakon8?) i provodi
istrage u skladu s odredbama Zakona. Prema Zakonu, funkcija ATSB-a nije dodjeljivati krivnju niti
odredivati pravnu odgovornost. ATSB ne provodi istrage s ciliem administrativnog, regulatornog ili
pravnog postupka i podaci koji su dobiveni istragama se mogu koristiti samo kako bi se poboljSala
sigurnost. TSI zakon dopusta ATSB-u da istraZi prometnu sigurnost u zrakoplovnim, pomorskim i
ZeljezniCkim prijevoznim sredstvima u ustavnoj nadleznosti australske vlade. Zakon sadrzi ovlasti za
oslobadanje podataka o sigurnosti prijevoza, ukljucujuéi izvieS¢a o istraZivanju koja detaljno opisuju
zateCeno stanje i znacajne Cimbenike koji su doveli do odredene pojave u prometnoj sigurnosti. Postoji
sveobuhvatan rezim odredbi u okviru TSI zakona kako bi se odrzala povjerljivost i pravna zastita za
osjetljive podatke i informacije koje su dobili istrazitelji ATSB-a.

ATSB je ¢lan klju¢nih sigurnosnih tijela, poput:

1) Medunarodne udruge za sigurnost prijevoza (ITSA6)

2) Medunarodno drustvo istraZivaca zrakoplovne sigurnosti (ISASI®)
3) Zaklada sigurnosti letenja (FSF®8)
4) Medunarodni forum za istrazitelje brodskih nesreca (MAIIF89). [18]

6.1.1. Programi sigurnosti prijevoza

ATSA zahtijeva da sudionici u zrakoplovnoj industriji dostave, zadrze i odrzavaju odobreni
program sigurnosti prijevoza (TSP%). TSP odreduje mjere i postupke koje trebaju provesti sudionici
industrije zracnog prometa kako bi izvrSili obveze koje imaju prema Australskom zakonu o sigurnosti
zracnog prijevoza i njegovim regulativama. To dokazuje da su:

1) Svjesni svoje odgovornosti kako bi doprinijeli odrzavanju zrakoplovne sigurnosti;

2) Spremni uspostaviti integrirani, odgovorni i proaktivni pristup upravljanju sigurnosti zraénog

prometa;

3) Sposobni ispuniti posebne obveze koje su im nametnute u okviru zakona o sigurnosti

zra€nog prijevoza; i
4) Uzeli u obzir svoj lokalni sigurnosni rizik kako bi pravilno razvili aktivnosti i strategije
upravljanja zrakoplovnom sigurnoscu. [19]

Sve zracne luke koje su podlozne sigurnosnoj kontroli moraju implementirati sigurnosne mjere

koje su zasnovane na profilu lokalnih sigurnosnih rizika i radnom okruZenju. Od operatora zrakoplova se

85 Transport Safety Investigation Act

8 International Transportation Safety Association

87 International Society of Air Safety Investigators

88 Flight Safety Foundation

89 Marine Accident Investigators International Forum
9 Transport Security Program
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zahtjeva implementacija sigurnosnih mjera prilikom ukrcavanja na zrakoplov kako bi se zastitio
zrakoplov, putnici i posada.

Za sigurnosno skeniranje putnika na australskim zra¢nim lukama je odgovorno autorizirano
tijelo za sigurnosno skeniranje. Australska vlada odreduje standarde za zrakoplovno sigurnosno
skeniranje na tlu, ali direktnu odgovornost za pruzanje skeniranja imaju individualno zracne luke,
zrakoplovni operateri i koncesionari. Kada se govori o prijavljivanju nesre¢a koje su povezane sa
sigurnoS¢u, svi sudionici u zrakoplovnoj industriji su odgovorni za upravljanje i prijavljivanje zrakoplovnih
incidenata odgovornom odjelu.

6.1.2. Prijavljivanje zrakoplovnih nezgoda

Postupak prijavljivanja zrakoplovnih incidenata se sastoji od pet odjeljaka:
1) Odjeljak 1 - Pojednostavijeni pregled dijela
Za sigurnost zracnog prometa vazno je osigurati da se svi zrakoplovni incidenti prijavijuju na
ispravan nacin. Ovaj dio utvrduje zahtjeve za izvjeStavanje incidenata u zrakoplovstvu,
osigurava oblik i sadrzaj takvih izvjes¢a.
2) Odjeljak 2 - Znacenje incidenata za zrakoplovnu sigurnost
Incidenti u zrakoplovstvu su:
a) Prijetnja nezakonitim ometanjem zrakoplovstva;
b) Nezakonito ometanje zrakoplovstva.
3) Odjeljak 3 - Osobe koje su odgovorne za prijavijivanje zrakoplovnih incidenata
a) Operater zracne luke je ucinio prekrsaj ako:
a. Sudionik postaje svjestan incidenta zrakoplovne sigurnosti; i
b. Sudionik u najkratem moguc¢em roku ne prijavi incident.
c. Kazna je: 200 kaznenih jedinica — prekrsaj stroge odgovornosti
d. Ne primjenjuje se na izvjeSce koje se mora dati odredenoj osobi ako: sudionik
vjeruje, s razumnom osnovom, da je osoba ve¢ svjesna incidenta ili ako sudionik
ima razumnu ispriku.
b) Operater zrakoplova je pocinio prekrsaj ako:
a. Sudionik postaje svjestan incidenta zrakoplovne sigurnosti; i
b. Sudionik u najkraéem moguc¢em roku ne prijavi incident
c. Kazna: 200 kaznenih jedinica — prekrsaj stroge odgovornosti
d. Ne primjenjuje se na izvjeS¢e koje se mora predati odredenoj osobi ako:
sudionik vjeruje, s razumnom osnovom, da je osoba ve¢ svjesna incidenta ili
ako sudionik ima razumnu ispriku.
c) Osoba koja ima odgovornost za prijavljivanje nesrece je pocinila prekrsaj ako:
a. Osoba postaje svjesna incidenta zrakoplovne sigurnosti
b. Osoba ne prijavljuje incident $to je prije moguce
c. Kazna: 100 kaznenih jedinica za osobu koja ima odgovornost za prijavljivanje
incidenta i koja je sudionik zrakoplovne industrije, osim akreditiranog agenta za
zraCni teret, a za bilo koju drugu osobu s odgovornostima za prijavljivanje
incidenta 50 kaznenih jedinica
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Ne primjenjuje se na izvjeS¢e koje se mora predati odredenoj osobi ako: osoba

vjeruje, s razumnom osnovom, da je osoba ve¢ svjesna incidenta ili ako ima

razumnu ispriku.

Osoba koja ima odgovornost za prijavljivanje incidenta je svaka od slijedecih

osoba:

1. Inspektor zrakoplovne sigurnosti

2. Osiguratelj zracne luke

3. Sluzbenik za skeniranje

4. Sudionik zrakoplovne industrije, osim sudionika koji je ujedno i: operator
zratne luke, operator zrakoplova ili zaposlenik drugog sudionika
zrakoplovne industrije.

d) Zaposlenik zrakoplovne djelatnosti je pocinio prekrsaj ako:

a.
b.

C.

d

Zaposlenik postaje svjestan incidenta zrakoplovne sigurnosti

Zaposlenik ne prijavi incident sudioniku zrakoplovne industrije Sto je prije
moguce

Kazna: 50 kaznenih jedinica — prekrsaj stroge odgovornosti

Ne primjenjuje se ako zaposlenik ima opravdanje

4) Odjeljak 4 — Zahtjevi za izvjeScivanje
a) lzvjes¢ivanje operatora zraéne luke

a.

Sudionici zrakoplovne industrije koji su operatori zrane luke duzni su prijaviti
zrakoplovne incidente

Incident koji se odnosi na zraCnu luku drugog operatora mora se prijaviti tom
drugom operatoru

Incident koji se odnosi na zrakoplov operatora mora se prijaviti operatoru
Incident koji se odnosi na zraCnu luku zrakoplovnog prijevoznika mora se
prijaviti:

Tajniku

Australskoj saveznoj policiji ili policiji neke drzave ili teritorija

Drugoj osobi, ako se odnosi na dio zracne luke operatora za koji je zakup ili
dozvola dodijeljena toj osobi

Operator nije duzan prijaviti incident drugoj osobi ako se incident odnosi na
zracnu luku opcenito ili ako incident nije posebno usmjeren u dijelu zracne luke
za koju je dodijeljen zakup ili licenca.

b) lzvjeSéivanje operatora zrakoplova

a.

Sudionici zrakoplovne industrije koji su operatori zrakoplova moraju prijaviti
sigurnosne incidente

Incident koji se odnosi na zraénu luku mora biti prijavljen operatoru zra¢ne luke
Incident koji se odnosi na zrakoplov drugog operatora zrakoplova mora se
prijaviti tom drugom operatoru

Incident koji se odnosi na zrakoplov operatora zrakoplova mora se prijaviti:

1. Tajniku

2. Australskoj saveznoj policiji ili policiji neke drzave ili teritorija

Incident koji se odnosi na zrakoplov operatora zrakoplova i koji je:

1. Pod utjecajem nezakonitog ometanja
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2. Pod prijetnjom od nezakonitog ometanja u zrakoplovstvo koje je ocijenjeno
kao vjerodostojno
3. U opasnosti od nezakonitog ometanja, a koju operator ne moze procijeniti,
moraju biti prijavijeni na:
- Ako je zrakoplov u letu: Airservices Australia, ili
- Ako je zrakoplov u zracnoj luci: operatoru zracne luke.
c) lzvjes€ivanje osoba koje imaju odgovornost prijaviti incident
a. Osoba koja ima odgovornost prijaviti incident mora ga prijaviti i izvjeS¢ivati o
njemu.
Svaki incident mora biti prijavljen tajniku
Incident koji se odnosi na zracnu luku zraCnog prijevoznika mora se prijaviti
zracnom prijevozniku
d. Zracni prijevoznik mora prijaviti incident koji se odnosi na zrakoplov operatora
zrakoplova
5) Odjeljak 5 - Oblik i koncept izvjestaja
a. Tajnik moZe zakonodavnim instrumentom odrediti jedno ili oboje od slijedeceg:
1. Informacije koje moraju biti uklju¢ene u izvjeSce
2. Nacin na koji se izvjeS¢e mora izvrsiti
b. Ako:
1. Osoba izvjestava o incidentu zrakoplovne sigurnosti
2. lzvjeSce nije u skladu sa zahtjevima o informacijama koje moraju biti
ukljuCene u izvjesta;;
IzvjeStaj se uklanja i smatra se da nije izraden i predan. [18]

6.1.3. Korporativni plan

Australske vlasti su izradile Korporativni plan koji pokriva razdoblje od 2017./2018. do
2020./2021. godine. Plan je predstavio glavni povjerenik australskog zavoda za sigurnost prijevoza
Greg Hood. Ovaj korporativni plan odreduje svrhu ATSB-a, koja je pobolj$ati sigurnost prijevoza putem
strategija za postizanje tog cilja. Ovaj plan definira klju¢ne isporuke ATSB-a i povezane kriterije
uspjesnosti. lzraden je u skladu sa Zakonom o javnoj upravim ucinkovitosti i odgovornosti iz 2013.
godine, relevantnim odredbama Zakona o istrazi sigurnosti prometa iz 2003. godine koji je poznatiji pod
nazivom TSI Act i oCekivanjima ministra za infrastrukturu i transport.

TSI zakon propisuje da je glavna svrha ATSB-a poboljSanje sigurnosti zraénog, Zeljeznickog i
pomorskog prometa kroz istraZivanje nesrecCa, analizu podataka i obrazovanje o sigurnosti. To mora
uciniti samostalno, ali u suradnji sa drugim organizacijama koje dijele odgovornost za sigurnost
prijevoza, ukljucujuci i druge organizacije u drugim zemljama. Uzastopne vlade pokazale su da bi izvrSio
svoj zadatak ATSB mora dati prioritet sigurnosti stanovnistvu koje putuije.

ATSB mora uzeti u obzir poznate i predvidene ekoloSke izazove koji su povezani sa
kontinuiranim rastom, novim tehnologijama i trendovima sigurnosti u sektorima zra¢nog, zeljeznickog i
pomorskog prometa kako bi postigao svoju primarnu svrhu. Proveo je znaCajan program reformi koje ¢e
pozicionirati agenciju kako bi razvio svoje sposobnosti da ucinkovitije iznosi svoje kljucne funkcije. Kako
bi se ostvarili postavljeni ciljevi i omogucilo provodenje reforma, jako je bitnu ulogu imala Vladina mjera
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proracuna koja pomaze ATSB-u u postizanju i kontinuiranom odrzavanju baze resursa na potrebnoj
razini.

ATSB kroz suvremene strategije planiranja radne snage nastoji privuéi, razvijati i zadrzati
najbolje ljude. Ljudi koji su potrebna radna snaga ATSB-u imaju potrebna znanja, vjestine i iskustvo
kako bi se zadovoljili trenutni izazovi koji se pojavljuju u istraZivanju sigurnosti prijevoza. Zbog izvrsnih
istrazitelja je ATSB vodece svjetsko istrazivacko tijelo za sigurnost prijevoza. [18]

6.2.  Status sigurnosti u SAD-u

U SAD-u je za pruzanje sigurnosnih i u€inkovitih usluga u zraCnoj plovidbi odgovorna
Organizacija zracnog prometa (ATQO91), koja je operativna grana FAA-e. Ova organizacija je odgovorna
za 30,2 milijuna kilometara kvadratnih zratnog prostora Sto predstavlja vie od 17% svjetskog zranog
prostora i obuhvaca sve Sjedinjene Drzave i velike dijelove Atlantskog oceana, Pacifickog oceana i
MeksiCkog zaljeva. Pod njihovom odgovornos¢u su komercijalno i privatno zrakoplovstvo i vojska. Na
podru¢ju SAD-a je zaposlen velik broj pruzatelja usluga — 35 000 kontrolora zranog prometa, tehnicara,
inZenjera i osoblja za podrsku, koji omogucuju sigurno kretanje zrakoplova kroz nacionalni prostor.
Sveukupno je oko 11 milijuna zaposlenih u zratnom prometu SAD-a i ono €ini viSe od 5% bruto
domaceg proizvoda.

U SAD-u je zraéni promet jako bitan za njihov nacin zivota i pokretacka je snaga njihova
gospodarstva buduci da se cijele industrije oslanjaju na uspjeSno funkcioniranje nacionalnog sustava
zratnog prometa. Sustav zracnog prometa SAD-a je trenutno u svom najsigurnijem periodu u povijesti.
To je rezultat snazne sigurnosne kulture ATO-a. Implementacijom proaktivnog sustava upravljanja
sigurno$¢éu ATO je u mogucnosti identificirati prethodnike rizika prije nego $to oni postanu sigurnosni
problem. [20]

Organizacija zraénog prometa je pruzatelj usluga u SAD-u i nad njim uspostavlja sigurnosne
standarde i pruza neovisnu kontrolu Sluzba nadzora zratnog prometa. Nadzor nad sigurno$¢u se
ostvaruje na nekoliko razli¢itih nacina ukljucujuci:

1) Provjeru valjanosti procesa sigurnosti vezanih uz organizaciju zracnog prometa koji se

koriste za uvodenje novih standarda separacije i izmjene postojecih standarda separacije;

2) Odobravanje novih standarda, odricanje, produljenje i izmjena postojec¢ih odstupanja;

3) Analiziranje i odobravanje kontrola koje koristi organizacija zraénog prometa radi

ublazavanja opasnosti;

4) Sudjelovanje u operativnom pregledu i analizi informacija koje se odnose na djelatnike,

operacije i programe Organizacije zracnog prometa;

5) Razvijanje i izmjena propisa i smjernica za pravnu kontrolu nad nadzorom i ovlad¢ivanje;

6) Sudjelovanje u razvoju i uskladivanju medunarodnih standarda kontrole zraénog prometa;

7) PruZzanje regulatornog nadzora sustava upravljanja sigurno$éu organizacije zratnog

prometa.

Mnogi od tih zadataka se provode kroz:

1) Reviziju;

2) Nadzor,

3) Istrazivanje;

91 Air Traffic Organization
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4) Inspekciju;

5) Suradnju s drugim FAA sigurnosnim sluzbama. [20]

Zrani promet SAD-a obuhvaca velik udio od svjetskog prometa, $to se moze ukratko prikazati
brojevima:

—_

43 864 — prosjecan broj letova koje je FAA dnevno obradila;
16 054 495 - broj letova koje je FAA obradila 2016.godine;
24 101 568 - broj milja kvadratnih prostora oceana za koje je odgovoran SAD;
518 - aerodromskih toranja kontrole leta;
65 000 — komada opreme i dijelova sustava je operativno svakodnevno;
24 — centra rutne kontrole zracnog prometa;
163 — terminalna radara prilazne kontrole zracnog prometa;
5282 000 - broj milja kvadratnih domaceg zra¢nog prostora;
6 000 - specijalista za sustave zracnog prometa;
) 14 050 — kontrolora zratnog prometa;
) 24 142 000 - sati leta generalne avijacije u 2015. godini;
) 19 0601 — broj aerodroma;
- 5116 - javni aerodromi;
— 14 485 - privatni aerodromi;
1) 2586 582 — domaca/medunarodna putnika lete svaki dan;
2) 39,9 - broj milijarda funta prevezenog tereta u 2016. godini. [20]

o O B W N

(o)

© ~
N A O — — — — — ~— ~— — —

—_

6.2.1. Pocetak razvoja sigurnijeg prometa

U SAD-u su jako svjesni dnevne koli¢ine prometa koja se odvija na njihovom zraénom prostoru i
udjela koji taj promet €ini u odnosu na ukupan zraCni promet. TeZiSte sigurnosti zratnog prometa
stavljeno je na kontrolore leta i svaki incident koji dovodi u pitanje profesionalnost kontrolora leta se ne
tolerira. Kontrolori zratnog prometa SAD-a imaju svoje udruzenje koje se zove Nacionalno udruzenje
kontrolora leta (NATCA92). Ono se bavi interesima kontrolora leta i njihovom zastitom od prevelikog
pritiska javnosti koje se dogada uslijed incidentnih aktivnosti. NATCA takoder zahtjeva od svoje radne
shage, kontrolora, da se u potpunosti posvete konceptu profesionalizma. Profesionalizam u poslu
kontrolora leta obuhvaca visoki stupanj odgovornosti zbog vlastitih postupaka, ali ujedno i da pomognu
osigurati da njihovi kolege budu odgovorni i izvrsni u poslu koji obavljaju. Cilj je stvoriti okruzje u kojima
¢e kontrolori imati sigurnosnu kulturu kroz prijavljivanje i ispravljanje potencijalno nesigurnih stanja ili
radnja. Kroz posljednjih nekoliko godina se poboljSao odnos FAA s NATCA-om i sada zajedno ulazu u
sigurnost zratnog prometa SAD-a $to dovodi do puno boljih rezultata nego kada su radili u sukobu. [21]

U NATCA-i se radi na principu da suraduju i sa zrakoplovnom industrijom kako bi postigli
dugoroéne rezultate i omogucili ve¢i stupanj sigurnosti. Pri radu sa zrakoplovnom industrijom teziste je
stavlieno na pravovremeno otkrivanje mogucih problema ¢ime se sprje€avaju potencijalni incidenti.
Takoder, stavljen je naglasak na konstantan ispravan rad, ¢ak i kada ,nitko ne gleda“ $to znaci da se
uvijek postuju sigurnosni standardi i ispravljaju eventualne pogreSke kolega koji ne poStuju ove
standarde.
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Sa stajaliSta upravljanja, NATCA se bavi otkrivanjem odgovornosti za rjeSavanje otkrivenih
podrucja rizika. Ako se uzme za primjer problem umora kontrolora leta — veliki problem za kontrolore i
NATCA-u jer uvelike utjeCe na sigurnost zraénog prometa. Problem umora je kompleksni problem koji
ukljucuje vise razli¢itih stavki:

1) Osoblje;

2) Rasporedivanje;

3) Obrazovanje;

4) Profesionalna odgovornost. [21]

FAA je ucila problem umora i zamora kontrolora i bila je usredotoCena na ublazavanje zamora.
FAA je zajedno s NATCA-om 2010. godine provela dubinsku procjenu utjecaja zamora, rizika i nacina
na koje se mogu ovi rizici umaniiti. Na temelju procjene su donijeli dvanaest preporuka koje su se
pocele postupno primjenjivati da se vidi kako utjeCu. Postupno uvodenije preporuka je bitno jer Ce se na
taj naCin u potpunosti vidjeti uCinak svake izmjene prije no Sto se ona uvede kao obvezna. Zbog
prijavljenih incidenata koji su ukljucivali zamor neposredno je dogovoreno da je kontrolorima potrebno
viSe vremena za oporavak izmedu smjena — najmanje devet sati. Uvedena je i promjena da umjesto
jednog kontrolora po tornju kontrole, sada rade dva kontrolora. Uz ove dvije, uvedena je i promjena
rasporedivanja ostalih kontrolora tijekom smjena kako se ne bi zaposljavali novi kontrolori. FAA ulaze
menadzere. Znanost o upravljanju umorom kod kontrola zracnog prometa je disciplina koja je u
nastajanju i kao takva se svakodnevno sa novim saznanjima razvija.

FAA i NATCA se bave i pogreSkama operatora. lzvjeStavanje o pogreSkama operatora je
dugotrajna praksa koja se sve CeSce primjenjuje. Zrakoplovna industrija prikuplja podatke dobrovoljno
od strane zrakoplovnih zaposlenika koji ih zajedno sa FAA analiziraju. Postoji dogovor izmedu FAA,
NATCA-e i zaposlenika o pristupanju sigurnosnim informacijama kako bi se prepoznali trendovi i bolje
razumjelo podrucje rizika u sustavu zratnog prometa. Zajednickom suradnjom oni jasnije uoCavaju
rizike i smanjuju ih, te je ovim pristupom znaCajno smanjena stopa nesrea komercijalnog
zrakoplovstva. Pri zna¢ajnom smanjenju se govori 0 smanjenju incidentnih dogadaja od 82% u odnosu
na kraj 1990.-ih.

Krajem 2009. godine FAA je implementirao povjerljive sustave izvjeS€ivanja i poticaje
kontrolorima da izravno daju informacije nadzornicima. Nastojali su postiéi istu dobit u znanju i svijesti o
sigurnosnim uvjetima u sustavu kontrole zracnog prometa koje su dobili od zracnih prijevoznika. Vodili
su Program djelovanja sigurnosti zratnog prometa (ATSAP9) koji je sli¢an onima koji se primjenjuju za
zrakoplovne tvrtke. Implementirali su dodatnu tehnologiju za prikupljanje sigurnosnih podataka.
Potrebno je napomenuti da kada su zraéni prijevoznici provodili povjerljivo izvjeSc¢ivanje i poboljSali
sustave za bilieZenje podataka o letovima do$lo je do povecanja faktora sigurnosti za 10 ili vise. [21]

Promjene u uvodenju novog principa izvjeStavanja, poboljanja sustava biljezenja letova i
izvjeS€ivanje direktno nadzorniku je generiralo vise od 28 000 povijerljivih izvje$¢a o sigurnosti koja su
ATSAP pretvorila u riznicu sigurnosnih pitanja. FAA je pobolj$ao sustav snimanja izvjeStaja kako bi se
poboljSala cjelokupna kultura sigurnosti i kako vise ne bi bilo operativnih pogreSaka pri zaprimanju
izvjeStaja. PogreSke i ostala sigurnosna izvjeS¢a osiguravaju FAA potrebnu razinu znanja koje je
potrebno za prepoznavanje i ispravljanje potencijalnih rizika. Prepoznavanjem rizika FAA putem
digitalnih programa snimanja ili dobrovoljnim sustavima izvjeSCivanja moze jednostavnije rijesiti uvjete
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koji su doveli do tih pogreSaka. Najucinkovitiji nacin rjeSavanja rizika sustava je koristenje svih poznatih
podataka kako bi se identificirali problemi, odredio osnovni uzrok i primijenila odrZiva korekcija. [21]

lako je u SAD-u sustav sigurnosti i prijavijivanja vlastitih greSaka je jako razvijen i primjenjuje
se, taj sustav moZda ne pruzi sve potrebne informacije. Zato se u SAD-u oslanjaju na tehnologiju koja
obavjeStava o pogreSkama koje inace ne bi bile prijavljene. Koristi se Program pregleda analize
prometa (TARP%). To je novi softverski alat koji automatski otkriva gubitke u separaciji, prikuplja
podatke i prijavljuje ih izravno grupi za osiguranje kvalitete FAA-e koja dalje vrSi analize. TARP pokriva
podrucje terminala u kojem je najviSe zaguSenja. Ovaj sustav je slican sustavu koji je implementiran u
En route okolini prije nekoliko godina.

Potrebno je uzeti u obzir da sve radne pogreSke nisu stvorene jednake. Vecina operativnih
pogreSaka je karakterizirana sustavom koji odrazava koliko je sigurnosnih zona prekrseno. Vecina
pogreSaka je klasificirana prema teZini kao A, B ili C, pri ¢emu je:

1) A - najblizi u rasponu, najgore pogreske;
2) B - srednja udaljenost u rasponu;
3) C - najdalje odijeljene pogreske;
4) Ostalo/razno — pogreske u kojima nije moguce precizno mjerenje;

— Ne-radarske pogreske;

- Oceanske pogreske;

— Terenske pogreske;

- Proceduralne pogreske;

— Pogreske u opremi. [21]

Tablica 5. u nastavku se temelji na FAA zbirkama podataka o dogadajima separacije od 2007.
do 2010. godine. Veliko povecanje podnesenih izvjeStaja izmedu kraja 2009. i kraja 2010. godine je
zbog provedbe dobrovoljnih programa izvjeStavanja i dodatnog elektronskog prikupljanja podataka.

Tablica 5. Podneseni izvjestaji o dogadajima separacije

Kategorija 2007. godina 2008. godina 2009. godina 2010. godina
A 34 28 37 43

B 256 318 292 400

C 557 663 618 1059
Ostalo/razno 193 340 286 385

Ukupno 1040 1349 1233 1887

lzvor: [21]

|z tablice 5. je vidljivo da je tijekom 2010. godine prijavljeno 1887 pogreSaka, od kojih je 443 bilo
klasificirano kao A ili B. Ove podatke je potrebno staviti u kontekst ukupnog nadzora, gdje je bilo vise od
133 milijuna operacija nadzora aerodromske, prilazne i en-route kontrole tijekom istog perioda. Buduci
da podaci nisu bili predmet statisticke provjere valjanosti ili znaCajnog testa, Cini se da su stope
najozbiljnijih pogreSaka nize od ukupne pogreske. lako su sve pogreske bitne i zabrinjavajuce, u tablici
navedeni brojevi sugeriraju da su ove vrste pogreSaka relativno rijedak slucaj.

Visoka stopa sigurnosti u SAD-u je takva zbog dva osnovna ¢imbenika. Prvi imbenik su tipovi
kontroliranih incidenata koji se loSe reflektiraju na FAA-inu predanost misiji sigurnosti. Oni se rjeSavaju
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agresivno, i gdje god je to moguce zajednickom identifikacijom i ublaZavanjem rizika, bilo da se radi o
rasporedivanju osoblja, tehnologiji, obuci ili kombinaciji navedenog. Dugi ¢imbenik je posvecenost
sustava i osoblja koje radi ka dobivanju vecine informacija kako bi se bolje razumio sustav i kako bi
postao sigurniji. U SAD-u se svaka prijavljena pogreska detaljno provjerava jer je to temelj kako bi se
Sto bolje razumjeli moguci rizici koji prijete sustavu sigurnosti. lako javnost moZe negativno reagirati na
saznanja da postoje nedostaci ili rizici u sustavu, u SAD-u je to rijeSeno tako da je javnosti poznat
kontekst nedostataka ili rizika kako bi razumjeli da su informacije jako bitne za rjeSavanje rizika. FAA i
NATCA po potrebi prekvalificiraju ili zamjene pojedince koji nisu dovoljno profesionalni ili stru¢ni na
odredenim podrucjima te tako konstantno odrzavaju zadovoljavajuéu razinu sigurnosti.

6.2.2. Analiza prometa SAD-a

FAA je izradila analizu zracnog prometa od 2011. godine do 2014. godine u sklopu Plana
nacionalne sigurnosti uzletno-sletnih staza. 2011. godine su u SAD-u bile 954 inkurzije na uzletno-
sletnu stazu od ukupno 50 739 762 operacije na uzletno-sletnoj stazi Sto dovodi do stope od 18.80
inkurzija na milijun operacija. Nadalje, broj inkurzija se kroz slijedece dvije godine povecao, te se
povecala i stopa upada na milijun operacija. 2012. godine je bilo 11150 inkurzija na uzletno-sletnu
stazu, a ukupan broj operacija je te godine bio manji za 163 719, Sto automatski povlaci da je stopa
inkurzija na milijun operacija bila ve¢a i iznosila 22.74. Smanjenje broja operacija je uslijedilo i 2014.
godine kada je bilo ukupno 49 936 655 operacija na uzletno-sletnoj stazi i 1241 inkurzija. Iste je godine
stopa iznosila 24.85 inkurzija na milijun polijetanja, $to je prikazano na grafikonu 8.
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Grafikon 8. Inkurzije zrakoplova i njihova stopa
lzvor: [21]
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Najvece i najopasnije inkurzije na uzletno-sletnu stazu se oznacavaju sa A i B, njih je 2011.
godine bilo 7, a 2012. godine 18. Ako se promatra stopa najopasnijih inkurzija na uzletno-sletnu stazu
na milijun operacija, ona je bila najve¢a 2012. godine kada je iznosila 0.356, dok je najmanja za
proucavane tri godine (2011., 2012. i 2013.) bila 2011. godine. 2013. godine je od promatrane tri godine
bilo najmanje operacija na uzletno-sletnoj stazi i istovremeno je bilo 11 najopasnijih inkurzija na nju, $to
rezultira stopom od 0.220 opasnih inkurzija na milijun operacija.

Detaljniji prikaz broja inkurzija na uzletno-sletnu stazu je prikazan za posljednje dvije godine za
koje je vrSena analiza. Graficki prikaz prema mjesecima je za 2013. i 2014. godinu i iz njega se moze
ocitati da je broj zrakoplovnih inkurzija prema mjesecima za 2013. i 2014. godinu bio najmanji u
prosincu i sije¢nju. Broj zrakoplovnih inkurzija za 2013. godinu se kreée od 87, koliko ih je bilo u
prosincu do 138 koliko ih je bilo u srpnju. Za 2014. godinu se broj inkurzija zrakoplova kreée od 83 u
sijeCnju, do 121 u svibnju. Prema podacima koji su navedeni u izvieSc¢u i grafikonu, u SAD-u je 2013.
godine bilo 1241 inkurzija zrakoplova na uzletno-sletnu stazu. Za 2014. godinu nema ukupnog izvjesca,
jer je izvjeSCe objavljeno 10. srpnja 2014. godine, no ako se promatra devet mjeseci moze se usporediti
koli¢ina inkurzija na uzletno-sletnu stazu. Na grafikonu 9. je prikazan broj inkurzija za devet mjeseci za
koje postoje podaci za obje godine.
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Grafikon 9. Inkurzije uzletno-sletne staze za 2013. i 2014. godinu
lzvor: [21]

Iz grafikona 9 je vidljivo da je u SAD-u 2013. godine u devet mjeseci bilo 888 inkurzija na
uzletno-sletnu stazu, a u istom razdoblju 2014. godine je bilo 899 inkurzija.

95



Nikolina Fremund............cooooiiiii i, Analiza sigurnosti zra¢nog prometa Europe

6.2.3. Plan nacionalne sigurnosti uzletno-sletnih staza

Prioritet Federalne uprave zrakoplovstva (FAA) je odrZavanje sigurnosti u nacionalnom
zraCnom sustavu. Sigurnost u njemu ovisi 0 odrzavanju integriteta sigurnosti i u€inkovitosti na mjestima
na kojima konvergiraju — na nacionalnim zracnim lukama. Cilj sigurnosti uzletno-sletnih staza je povecati
sigurnost smanjujuci broj i ozbiljnost prodora na uzletno-sletne staze. 2012. godine je objavljen Plan
nacionalne sigurnosti uzletno-sletnih staza koji je pozitivno utjecao na sigurnost na uzletno-sletnim
staza. Nakon objavljivanja Plana zrakoplovna industrija je postigla znacajni tehnicki napredak, izvrsilo
se mnogo organizacijskih promjena i mnogo je vrsta sigurnosnih podatak doZivjelo ekstenzivan
napredak. Plan nacionalne sigurnosti uzletno-sletnih staza u svom programu od 2015.-2017. godine
navodi strategiju prilagodbe FAA u kojoj se:

1) Koristi pobolj$ana zbirka podataka;

2) VrSiintegrirana analiza podataka;

3) Razvijaju nove mjere sigurnosti:

4) UtjeCe na organizacijske sposobnosti.

Plan nacionalne sigurnosti uzletno-sletnih staza se sastoji od:

1) Opisa strateSke aktivnosti FAA;

2) Programa i cilieva koji su povezani s postizanjem agencijskih ciljeva za sigurnost uzletno-

sletnih staza;

3) Korporativnog pristupa upravljanja sigurnoS$¢u na nacionalnim uzletno-sletnim stazama. [20]

Plan je usredotoCen na razvoj meduagencijske suradnje kod strateSkih procesa prijelaza iz
sigurnosti koja se temelji na dogadajima na sigurnost koja se temelji na riziku. Pri prijelazu se koristi
viSe izvora podataka i strucnjaka za pojedine dionice kako bi:

1) Procijenili trenutni rizik;

2) Predvidjeli buduéi rizik;

3) Utvrdili relevantne mjerne podatke za smanjenije rizika. [20]

Razvijanje korporativnog pristupa sigurnosti koji obuhvac¢a koncept koriStenja viSe izvora
podataka od operatera, zrakoplovnih tvrtki i regulatora je jako bitno i omogucuje znacajan napredak. To
je temeljni pomak u razmisljanju o sigurnosti u zrakoplovstvu koji zahtjeva informiranje, edukaciju i
komunikaciju s unutarnjim i vanjskim politickim sastavnicama. Plan se uskladuje s prioritetima FAA-e,
prioritetima inicijative upravljanja i ciljevima utvrdenim u kongresnom mandatu plana sigurnosti iz 2012.
godine.

Plan se odnosi na sljede¢e FAA linije poslovanja:

1) Ured zracnih luka (ARP?) — unutar ureda zracne luke, sigurnost i standardi komercijalne

zraCne luke su certificirani i pruza se sigurnosni nadzor operacija u zranim lukama, te
periodi¢ne inspekcije. Ured zracnih luka razvija standarde zracnih luka za rad, odrzavanje i
dizajn za sve zraCne luke u SAD-u;

2) Ured za sigurnost zracnog prometa (AVS%) — ovaj se ured sastoji od tri osnovne

organizacije:

- Sluzba standarda leta (AFS%) — razvija i provodi standarde certificiranja pilota,
mehanicara i ostalog osoblja koje obavlja djelatnosti povezane s nadzorom i sigurno$cu
domacih i medunarodnih zraénih prijevoznika koji djeluju unutar SAD-a
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- Ured za istraZivanje i sprjeCavanje nesre¢a (AVP9%)

— Sluzba nadzora sigurnosti zratnog prometa (AOV%) — revizija sukladnosti standarda
uzletno-sletne staze i SMS-a;

3) Organizacija zracnog prometa (Air Traffic Organization — ATO) ima tri relevantne usluzne
jedinice:

- Sigurnosna tehnicka obuka je odgovorna za integraciju sigurnosnih standarda prilikom
pruzanja usluga zraCnog prometa, vodeéi organizaciju za upravljanje rizikom,
osiguranje kvalitete standarda i razvoj politike i procesa za poboljSanje sigurnosti
unutar Organizacije zratnog prometa ukljucujuci sigurnost uzletno-sletnih staza. Ured
razvija relevantnu obuku na temelju informacija o dogadajima iz FAA-inih SMS
sigurnosnih sustava;

- Usluge zracnog prometa osiguravaju sigurno upravljanje zraCnim prometom putem
NAS putem FAA zraénih tornjeva, FAA ugovornih tornjeva, terminalnih radarskih
pristupnih tornjeva i rutnih centara;

- Sustav tehnickih operacijskih usluga analizira, prati i preporuCuje pobolj$anja za NAS
sadrzaje i usluge koje utjeCu na povrSinsko sigurnosno kretanje, ukljuCujuci
komunikacijske, navigacijske i nadzorne sustave. [20]

Fokus Nacionalnog plana sigurnosti uzletno-sletnih staza:

1) Novi procesi;

2) lzvori sigurnosti podataka;

3) Integrirana analiza sigurnosti.

Pomocu ovih ciljeva pokuSavaju se smanijiti ozbiljni dogadaji koji uzrokuju manjak sigurnosti
uzletno-sletnih staza, prepoznati i ublaZiti cimbenici koji svojom kombinacijom stvaraju rizik nastanka
ozbiljnih dogadaja.

Ciljevi Nacionalnog programa sigurnosti uzletno-sletnih staza:

1) Integracija povecanja sigurnosti na uzletno-sletnim stazama u skladu sa sazrijevanjem

FAA-ina sustava upravljanja sigurnoscu;

2) Uspostavljanje nacionalnog fokusa na programe zracnih luka;

3) lzrada metoda mijerenja sigurnosti uzletno-sletnih staza koji identificiraju i ocjenjuju
ucinkovitost agencijskog sigurnosnog rizika za uzletno-sletne staze;

4) Redefiniranje odgovornosti FAA za sigurnost uzletno-sletnih staza;

5) Daljnji razvoj unutarnje i vanjske komunikacije i suradnika ukljuenih strategija kako bi se
uspjeSnije odrzavali suradnicki treninzi, lokaliziralo vodstvo i proSirila uporaba mobilne
tehnologije i drustvenih medija. [20]

U nastavku su u Tablici 6. prikazani FAA Strateski prioriteti i prioritetne inicijative za razdoblje

od 2015. godine do 2017. godine.
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Tablica 6. Strateski prioriteti i prioritetne inicijative FAA

Analiza sigurnosti zra¢nog prometa Europe

FAA STRATESKI PRIRITETI

ADMINISTRATIVNE
PRIORITETNE INICIJATIVE

UCINITI ZRAKOPLOVSTVO
SIGURNUIM [ PAMETNIJIM

Odluéivanje na temelju rizika
Izgradeno na nacelima upravljanja
sigurno$¢u kako bi se proaktivno
rieSavali novi sigurnosni rizici
koriste¢i dosljedne, informativne
pristupe kako bi donosili pametnije
odluke na razini sustava koje se
baziraju na riziku.

o PoboljSati standardizaciju,
pristup podacima i model
integracije

o  Unaprijediti proces
donosenja odluka

e Ponovno definirati model
nadzora za industriju

ISPORUKA PREDNOSTI KROZ

Nacionalni zraéni prostor (NAS)

e Usredotoditi se na

TEHNOLOGIU | Postaviti temelje NAS buducnosti postizanje prednosti slijedece
INFRASTRUKTURU postavljanjem za prioritet prednosti generacije

slijedece generacije, integriranje e Integriranje novih

novih sudionika i isporucivanje sudionika (bespilotne letjelice i

ucinkovitije, pojednostavljene komercijalni prostor)

usluge o Definiranje prave veli€ine

Nacionalnog zra¢nog prostora

POBOLJSANJE GLOBALNOG Globalno vodstvo e Promijeniti unutradnju
RUKOVODSTVA Pobolj$anje sigurnosti, strukturu

ucinkovitosti zranog prometai
odrZivosti okolisa Sirom svijeta
kroz integrirani pristup podacima
koji oblikuju globalne standarde,
poboljSavaju suradnju i
harmonizaciju i bolje odreduju FAA
cilieve i resurse

e Razviti integrirani
podatkovni pristup
medunarodnim aktivnostima
o  Osigurati globalnu
interoperabilnost slijedecoj
generaciji

o  StrateSki postaviti
medunarodne resurse

OSNAZENJE | INOVACIJE FAA
STRUCNJAKA

Radna snaga buduénosti
Pripremanije ljudskih resursa u
FAA kroz prepoznavanie,
zapoSljavanije i osposobljavanje
talentiranih pojedinaca za
odredene poslove vodstva,
tehnickih ili funkcionalnih vjestina
kako bi SAD imao najsigurniji i
najprofitabilniji zraCni promet

e Razvoj vodstva

o Identifikacija vjeStina
e Razvoj vjestina

o PriviaCenje talenata

lzvor: [20]
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6.3.  Status sigurnosti u Kanadi

Kanadska agencija za sigurnost zratnog prometa (CASTA'%) je temeljna korporacija u Kanadi
koja je odgovorna za osiguranje specificnih elemenata sustava zratnog prijevoza - od pregleda putnika
i prtljage do pregleda radnika zracne luke. Utemeljena je 1. travnja 2002. godine kao agencija koja je u
potpunosti financirana sredstvima parlamenta i odgovorna mu je putem ministra prometa. CASTA-om
upravlja Upravni odbor Cije operacije odreduje Visi upravljacki tim.

CASTA je zaduzena za zastitu javnosti koju izvrSavaju efikasnim i efektivnim pregledom putnika
koji koriste zracni promet. Cilj joj je pruziti profesionalnu, u€inkovitu i dosljednu razinu sigurnosti na
podruéju Kanade, na zahtijevanoj razini ili iznad nje. U odgovornosti CASTA-e pripadaju Cetiri glavna
podrucja:

1) Prethodno pregledavanje putnika i njihove prtljage;
2) Kontrola prtljage preko sustava otkrivanja eksploziva u zraénim lukama;
3) Pregled osoba koje ulaze u ograniena podrucja zracne luke;

)

~

Implementacija i upravljanje Identifikacijskom karticom ograni¢enog podrucja zracne luke
(RAIC101), [22]

Misijia CASTA-e je zastita javnosti Kanade osiguravajui kriticne elemente sustava zracnog
prijevoza prema odredbama Viade Kanade i postati zemlja iznimne sigurnosti zracnog prometa. Kako bi
postavili zracni promet Kanade na najvi§i moguéi stupan;j sigurnosti CASTA djeluje u tri smjera:

1) Usluge: pruzaju najbolie moguce iskustvo uz optimalno koristenje resursa;

2) Ljudi: angazirali su i zaposlili ljude te sa njima uspostavili timski rad;

3) Partnerstva: rade u suradnji s partnerima kako bi stvorili uzajamne Kkoristi i poboljsali

ukupnu uslugu prijevoza. [22]

Kanadski TSB'92 je organizacija koja se bavi unutarnjom sigurnos¢u zraénog prometa u Kanadi.
Organizirana je na istom principu kao i temeljne organizacije u SAD-u i Australiji. Djeluje odvojeno od
ostalih Vladinih agencija i odjela, a pod izravnim je ovlastima kanadskog parlamenta. Neovisnost njenog
djelovanja pruza potpunu objektivnost u donoSenju zakljuCaka i preporuka koje su povezane sa
sigurnoScu.

TSB objavljuje podatke o nesreCama i prijavljenim incidentima iz svog Sustava informiranja
zrakoplovne sigurnosti (ASIS'%%) za uporabu industrije i javnosti s ciliem unaprjedenja sigurnosti
prijevoza. Datoteke podataka zracnog prometa Kanade (u CSV formatu) se pustaju 15. u mjesecu ili
ubrzo nakon 15. u mjesecu i sadrze podatke od 01. sije¢nja 2004. godine do zadnjeg dana u mjesecu
koji prethodi njihovom pustanju. Postoje dva skupa podataka i svaki od njih je u CSV formatu:

1) Skup podataka o pojavljivanju zrakoplova — moZe se Koristiti za dobivanje brojeva

dogadaja, ali i sadrZi osnovne podatke o zrakoplovu koji su ukljuCeni u dogadaje.

2) Detaljni podaci o zrakoplovu — ako su ukljuCeni u dogadaje zarobljeni su u skupu podataka

zrakoplova, ako dogadaj ukljuuje vie od jednog zrakoplova, prikazuju informacije o
svakom zrakoplovu u zasebnom redu. [23]

Podaci o zrakoplovima se izvlaCe iz baze podataka koja biljeZi rezultate tekuéih istraga. Podaci

su podlozni promjenama, s najstarijim podacima koji su najstabilniji. Mnogo je pojava koje se formalno

100 Canadian Air Transport Security Authority
101 Restricted Area Identify Card

102 Transport Safety Board of Canada

103 Aviation Safety Information System
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ne istrazuju zato informacije o nekim pojavama mozda nisu potvrdene. OgraniCen je broj nedavnih
dogadaja koji se ubrajaju u mjesecnu statistiku i u njoj ne smije biti dogadaj koji nema potvrdene
informacije. [23]

U 2015. godini TSB-u je prijavliena ukupno 251 zrakoplovna nesreca, Sto je usporedivo s
proSlogodiSnjim brojem od 249 nesreca i 8% manje od petogodiSnjeg prosjeka koji je 272. Broj
zrakoplova koji su registrirani u Kanadi se povecao 2015. godine za 7% u odnosu na prethodnu godinu.
Procjena letackih aktivnosti za 2015 godinu iznosi 4 353 000 sati, a stopa nezgoda zrakoplova koji su
registrirani u Kanadi iznosi 5,1%. Kroz posljednjih deset godina, stopa nesre¢a zrakoplova je porasla s
3,5 nesre¢a na 100 000 letova na 3,7% nesreca na 100 000 letova. Sigurnosni sustav Kanade ima
dobar utjecaj jer su u 2015. godini bile 23 smrtonosne nesrece koje su ukljuCivale kanadske zrakoplove,
Sto je znatno viSe od 2014. godine kada je bilo samo 10 nesreca, ali i nize od petogodiSnjeg prosjeka
koji je 27. [23]

6.4.  Status sigurnosti u Europi

Europska povjerljiva mreza za izvje$¢ivanje o sigurnosti zraénog prometa (EUCARE'%) je bio
sustav u Europi koji je bio osnovan 1993.godine na temelju Direktive o istrazi incidenata i nesreca
civilnog zrakoplovstva. Sustav je osnovan u Njemackoj i vodio se kao prototip istrazivanja od 1993. do
199. godine. To je bio nacin da se pokuSa sprijeCiti povecanja broja zrakoplovnih nesre¢a koje su
posliedica povecanja zracnog prometa. Ta Direktiva imala je za cilj osigurati da se bilo koja nesreca ili
ozbilian incident ispravno istraze s ciliem sprje€avanja njenog ponavljanja. Ograni¢enja EUCARE
pristupa su nastala jer je bio mali broj nesreca na podrucju Europe, pa su se pouke iz nesreca izvodile
tek nakon $to se nesreca dogodila. ICAO se umijeS8ao u naveden problem jer je uocio potrebu
prikupljanja podataka o incidentima u standardiziranim oblicima kako bi se olak$ala razmjena statistiCkih
podataka, a samim time i analiza. [24]

Na podruc¢ju Europe je samo nekoliko drzava Clanica prikupljalo obvezna izvjeS¢a o
dogadajima, skladistilo ih i analiziralo povezane podatke. Jedan od razloga zasto se mali dio drzava
odazvao obvezi da uspostave sluzbene sustave prijavljivanja incidenata je Cinjenica da broj znacajnih
dogadaja na razini pojedinih drzava ¢lanica nije bio dovoljno velik da bi rano pokazivao potencijalnu
ozbilinu opasnost ili da bi identificirao trendove nastanka nesreca.

Zato je stvoren potreban pravni okvir za prikupljanje i Sirenje informacija o zrakoplovnim
incidentima u najSirem mogucem kontekstu, kako bi sve stranke koje su ukljuene u zrakoplovstvo
mogle nauciti kako sprijeciti nezgode i poboljSati svoje performanse da se stvori sigurniji sustav.
PredloZeni pravni okvir je obuhvacao obvezno i povjerljivo izvjeStavanje incidenata, greSaka ili kvarova
koji mogu predstavljati opasnost za operacije civilnog zrakoplovstva, a sve zajedno se opisuju op¢im
pojmom - ,pojave”. IstrazivaCki centar Komisije je razvio Europski koordinacijski centar za sustave
izvjeS€ivanja o nezgodama u zrakoplovstvu (ECCAIRS'%), bazu podataka koja moZe djelovati kao
centralizirani sustav prikupljanja i razmjene podataka pri ¢emu drzave €lanice ne bi morale mijenjati
svoje trenutne sustave koje koriste. ECCAIRS sustav je stvoren kao kompatibilan s ICAO-om kako bi se
lak$e prenosili podaci o:

1) Nezgodama, nesre¢ama, incidentima;

2) Nedostatcima ili neispravnosti zrakoplova;

104 European Confidential Aviation Safety Reporting Network
105 European Coordination Centre for Aviation Incident Reporting Systems
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3) Opremi zrakoplova;

4) ZemljiSnoj opremi;

5) Elementima sustava zrakoplovne navigacije;

6) Svim ostalim elementima koji se koriste za upravljanje zraénim prometom. [25]

U ECCARIS bazu podataka drzave Clanice su slale obvezne podatke. Takvi podaci su bili
povjerljivi i samo su tijela koja su imala pravo odrzavanja sigurnosti zracnog prometa ili ispitivanja
zrakoplovnih nesre¢a imala pravo pristupiti podacima. Imena i adrese pojedinaca nikad nisu smjele biti
zabiliezene u bazi podataka. Komisija smije podatke uciniti dostupnima drugim zainteresiranim
stranama, no ograni¢eno je na ono Sto je strogo potrebno. Kako bi se informirala javnost o opcoj
sigurnosti zrakoplovstva, drzave Clanice redovito su objavljivale ukupnu statistiku. Isto tako, drzave
Clanice su trebale prilagoditi svoje nacionalne zakone kako bi osigurale da relevantno tijelo moze
odbaciti dobrovoljna izvjesS¢a, {j. izvjeS¢a koja nisu obvezna. lako u odredenim trenutcima neka izvjeS¢a
nisu bila potrebna, sva izvjes¢a je potrebno pohraniti pod odgovarajuéim uvjetima u ECCAIR bazama.

Zajednica je morala osigurati neophodni okvir kako bi se omogucilo uspostavljanje povjerljivog
izvjeStavanja o incidentima koji potiCu podnoSenje dobrovoljnih izvieS¢a o zapazenim nedostatcima u
zrakoplovnom sustavu koji se smatraju stvarnom ili potencijalnom opasno$¢u kako bi se poboljSala
razina sigurnosti.

Sustav je radio kao prototip do 1999. godine kada je ugaSen. U tom razdoblju je djelovao i u
Republici Hrvatskoj, no problemi su nastali jer tadasnja uprava i organizacija u civilnom zrakoplovstvu
nije davala objektivnu procjenu sigurnosnog aspekta nacionalnog prometa, niti planiranje
odgovarajuéeg sigurnosnog programa. Republika Hrvatska je morala izraditi nacrt nacionalnog
programa sigurnosti zratnog prometa sukladno strateskim ciljevima opCeg gospodarskog razvoja i
razvoja prometa prema obiljeZjima okoliSa. Kako bi se razvio i u potpunosti primijenio EUCARE program
u Republici Hrvatskoj je bilo potrebno osnovati Nacionalni sigurnosni odbor zracnog prometa koji bi
djelovao potpuno neovisno od zrakoplovne administracije i preko kojeg bi se nadzirale operativne
jedinice zracne luke i prijevoznika. Jedino Sto inaCe ide uz nadzor, ali nisu imali pravo na to su sankcije.
Sankcije su morale ostati u nadleznosti redovitog inspekcijskog odjela u zrakoplovnoj administraciji.
Posebni sustavi izvjeStavanja koji bi ukljucivali samoinicijativno prijavljivanje problema nisu zazivjeli u
Hrvatskoj te zato cijeli sustav nije zazivio. [24]
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7. ZAKLJUCAK

Sigurnost zracnog prometa je bitna stavka cjelokupnog prometnog procesa. Zracni sustav u
kojem je visoka razina sigurnosti je sustav u kojem su rijetke nesrece ili nezgode. Da bi sustav bio
siguran potrebno je opasnosti koje prijete sustavu smanjiti na najmanju mogucu razinu za Sto su
odgovorni brojni zakoni i pravilnici u zranom prometu. Provodenje navedenih zakona je strikino
odredeno i kontrolira se od strane Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva na svjetskoj
razini. Osim na svjetskoj razini, za provodenje regulativa i zakona u zra¢nom prometu na podrucju
Europske Unije je odgovorna Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost. Unutar Europske Unije
svaka drzava ima svoj Nacionalni program sigurnosti za Cije je provodenje odgovorna sama drzava koja
ga je donijela.

Zracni promet kontinuirano raste, a njegovim rastom se povecava i broj potencijalnih opasnosti
koje mogu ugroziti njegovu sigurnost. Velik je broj cimbenika koji utje€u na sigurnost zracnog prometa
poput prirodnih faktora, oSteéenja zrakoplova, nezakonitog ometanja ifili ljudskog faktora. Ljudski je
faktor uzrok velikog broja zrakoplovnih nesreéa, bilo direktno, bilo indirektno. Kada se promatra direktan
utjecaj ljudskog ¢imbenika na zrakoplovne nesrece, to je dio sustava na koji se moze utjecati i koji je
moguce uvelike smanjiti, ako ne i u potpunosti ukloniti.

Buduci da zrakoplovne nesrece nije moguce u potpunosti sprijeciti razvijeni su sustavi analize
sigurnosti zracnog prometa. Postoje¢i sustavi analize sigurnosti koriste jednu od dvije metode za
analizu sigurnosti: reaktivnu ili proaktivnu metodu.

Reaktivne metode analize sigurnosti zracnog prometa su starije metode koje se koriste ve¢ dug
vremenski period. To su metode u kojima se analiziraju nesrece koje su se dogodile i promatraju se
njihove posljedice. Prema reaktivnoj metodi postoji viSe kriterija prema kojima se dijele zrakoplovne
nesrece, to moze biti prema lokaciji odnosno regiji nastanka nesrece, prema stupnju oStecenja
zrakoplova, prema fazi leta u kojoj se dogodila nesreca, itd. Reaktivne metode analize sigurnosti nisu
loSe, ali njihova svrha generalno je da postoji evidencija broja i vrsta nesreca.

Proaktivne metode ¢ine noviji pristup promatranja zrakoplovne sigurnosti i nesre¢a. U
proaktivnoj metodi se ne mora (to je i cilj) dogoditi nesreca da bi se vrSila analiza. Kod njih se
pokusavaju sprijeCiti potencijalne opasnosti za sigurnost zranog prometa i to tako da postoji sustav
prijavljivanja problema koji se mogu pojaviti tijekom leta, na stajanci, u prostoru zracne luke.

Australija, Kanada i Sjedinjene Americke Drzave koriste proaktivne metode za analizu
sigurnosti zranog prometa i zato je u navedenim drzavama jako malo zrakoplovnih nesreca. Kod njih
postoji sustav u koji se prijavljuju problemi koje netko primijeti. Sustav je odli¢an jer se ne trazi krivac i
osoba koja prijavi problem ne snosi nikakvu kaznenu ili novéanu odgovornost, vec je jedino bitno da se
otklone problemi. Putnici, prijevoznici, osoblje zracne luke ili zrakoplovno osoblje nema strah prijavii
problem koji se dalje rjeSava i sustav zrathog prometa je zato sigurniji.
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POPIS KRATICA

AFS (Flight Standards Service) Sluzba standarda leta

AlG (Accident Investigation Working Group) Radna skupina za istrazivanje nesreca

ALoSP (Acceptable Level of Safety Performance) Prihvatljiva razina performanse
sigurnosti

ANC (Air Navigation Commission) Komisija za zracnu plovidbu

ANS SO (Air Navigation Services Safety Oversight) Grupa za sigurnosni nadzor
zrakoplovnih navigacijskih usluga

AQV (Air Traffic Safety Oversight Sevice) Sluzba nadzora sigurnosti zranog prometa

APRAST (Asia Pacific Regional Safety Team) Regionalni tim za sigurnost u zraénom
prometu Azije i Pacifika

ARP (Office of Airports) Ured zraénih luka

ASIS (Aviation Safety Information System) Sustav informiranja zrakoplovne sigurnosti

ASO (Air Safety Order) Naredba o zrakoplovnoj sigurnosti

ASR (Annual Safety Report) GodiSnje izvjeS¢e o sigurnosti

ASRT (Annual Safety Report Team) Tim za godisnje izvjeS¢e o sigurnosti

ATM (Air Traffic Management) Upravljanje zraénim prometom

ATO (Air Traffic Organization) Organizacija zranog prometa

ATSA (Aviation Transport Security Act 2005) Zakon o sigurnosti zranog prijevoza 2005

ATSAP (Air Traffic Safety Action Program) Program djelovanja sigurnosti zrathog prometa

ATSB (Australian Transport Safety Bureau) Australski zavod za sigurnost prometa

ATSR (Aviation Transport Security Regulations) Regulative o sigurnosti zraénog prijevoza

AVP (Office of Accident Investigation and Prevention) Ured za istrazivanije i sprie¢avanje
nesreca

AVS (Office of Aviation Safety) Ured za sigurnost zratnog prometa

CASTA (Canadian Air Transport Security Authority) Kanadska agencija za sigurnost
zraCnog prometa

CFIT (Controlled Flight into Terrain) Kontrolirano slijetanje na teren

CIS (Commonwealth of Independent States) Zajednica neovisnih drzava

CRM (Crew Resource Management) Upravljanje resursima letacke posade

DIP (Detailed Implemention Plans) Detaljni planovi provedbe

EASA (European Aviation Safety Association) Europska agencija za zrakoplovnu
sigurnost

EASP (European Aviation Safety Programme) Europski program zrakoplovne sigurnosti

ECAA (European Common Aviation Area) Europska zajednica zracnog prostora

ECCAIRS (European Coordination Centre for Aviation Incident Reporting Systems) Europski

koordinacijski centar za sustave izvje$¢ivanja o nezgodama u zrakoplovstvu
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EU
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FAA
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(European Central Repository) Europski sredisnji repozitorij
(Eastern and Southern African) Isrocni i juZzno africki regionalni ured
(European Union) Europska unija

(European Confidential Aviation Safety Reporting Network) Europska povjerljiva
mreza za izvjeScivanje o sigurnosti zratnog prometa
Europska organizacija za sigurnost zra¢ne plovidbe

(Federal Aviation Administration) Savezna uprava za civilno zrakoplovstvo

(Flight Dana Analysis Air Operator Safety Management System Group) Grupa za
analizu podataka i sustava upravljanja sigurnos¢u zraénog operatora
(Foreign Object Debris) Krhotine stranih predmeta

(Flight Safety Foundation) Zaklada za sigurnost leta
(Global Air Navigation Plan) Plan globalne navigacije zrakoplova
(Global Aviation Safety Plan) Globalni plan zrakoplovne sigurnosti

(Global Aviation Safety Plan Roadmap Group) Grupa za podrsku globalnom planu
ruta zracnog prometa
(Ground Safety) Zemaljska sigurnost

(Global Safety Information Exchange) Razmjena informacija o sigurnosti na
globalnoj razini
(Safety od Helicopter Operations) Grupa za sigurnost helikopterskih operacija

(Information Analysis Team) Tim za analizu informacija
(International Air Transport Association) Medunarodna udruga za zracni prijevoz
(International Civil Aviation Association) Organizacija medunarodnog civilnog

zrakoplovstva
(International Maritime Organization) Medunarodna pomorska organizacija

(International Society Air Safety Investigators) Medunarodno drustvo istraZivaca
zrakoplovne sigurnosti

(International Organization for Standardization) Medunarodna organizacija za
standardizaciju

(International Transportation Safety Association) Medunarodna udruga za sigurnost
prijevoza

(International Telecommunication Union) Medunarodna telekomunikacijska unija

(Joint Aviation Authorities) Zdruzene zrakoplovne vlasti

(Loss of Control in-Flight) Gubitak kontrole u letu

(Line-Oriented Flight Training) Redovno osposobljavanje letatke posade
(Mid-Air Collision) Sudar u zraku

(Marine Accident Investigators International Forum) Medunarodni forum za
istraZitelje brodskih nesreca

(Injuries to and/or Incapacitation of Persons) Ozljede i/ili medicinska nesposobnost
osoba
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(Maximum Take-Off Weight) Maksimalna teZina pri uzlijetanju

(National Air Traffic Controllers Association) Nacionalno udruzenje kontrolora leta
(National Transportation Safety Board) Americki nacionalni odbor za sigurnost
(Operative Damage) Operativna $teta

(Other) Ostali dogadaiji koji su razlog zrakoplovne nesrece

(Pilot Training Group) Grupa za obuku pilota

(Restricted Area Identify Card) Identifikacijska kartica ograni¢enog podrucja
(Regional Aviation Safety Groups)Regionalne zrakoplovne sigurnosne skupine

(Regional Aviation Safety Group for Africa and the Indian Ocean) Regionalna
zrakoplovna sigurnosna grupa Afrike i Indijskog oceana

(Regional Aviation Saafety Group of Asia Pacific) Regionalna zrakoplovna
sigurnosna grupa Azije i Pacifika

(Regional Aviation Safety Group for Europe) Regionalna zrakoplovna sigurnosna
grupa Europe

(Regional Aviation Safety Group Middle East) Regionalna zrakoplovna sigurnosna
grupa Bliskog istoka

(Regional Aviation Safety Group Pan America) Regionalna zrakoplovna sigurnosna
grupa Pan Amerike

(Regional Aviation Safety Team) Regionalni tim za sigurnost zracnog prometa

(Runway Excursion) Izlijetanje s uzletno-sletne staze

(Runway Safety) — Sigurnost na uzletno-sletnoj stazi

(Runway Safety Group) Sigurnosna grupa za uzletno-sletnu stazu

(Safety Assessment of Foreign Aircraft) Sigurnosna procjena stranih zrakoplova
(Standards and Recommended Practices) Standardi i preporucene prakse
(Safety Enhancement Initiatives) Inicijativa za povecanje sigurnosti

(Single European Sky) Jedinstveno europsko nebo

(Safety Management Manual) Prirucnik sustava upravljanja sigurno$cu

(Safety Management System) Sustav upravljanja sigurnoscu

(Safety Performance Indicators) Pokazatelji sigurnosti

(Safety Reporting Program Working Group) Radna skupina za sigurnost
izvjeStajnog programa
(State Safety Programme) Nacionalni program sigurnosti

(Safety Support Team) Tim za podrsku sigurnosti
(Traffic Analysis Review Program) Program pregleda analize prometa

(Taxonomy and Safety Data Analysis Group) Grupa za taksonomiju i analizu
sigurnosnih podataka
(Transport Safety Investigation Act) Zakon o istrazi sigurnosti prometa

(Transport Security Program) Program sigurnosti prijevoza
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UN
UNK
USA
USSR
WACAF
WHO
WMO
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(United Nations) Ujedinjeni narodi

(Unknown) Nepoznati dogadaji zrakoplovne nesrece

(United States of America) Sjedinjene Americke Drzave

(Union of Soviet Socialist Republics) Savez sovjetskih socijalistickih republika
(Western and Central African Region) Zapadni i srednje africki regionalni ured
(World Health Organization) Svjetska zdravstvena organizacija

(World Meteorological Organization) Svjetska meteoroloSka organizacija
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