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1. UVOD
1.1. Definicija problema i predmeta istraživanja
Kako je zračni promet po svojoj prirodi globalan i rezultat izuzetno kompleksne interakcije između država, operatera, proizvođača te svih tehničkih sustava, onda kao sustav mora udovoljavati raznim međunarodnim standardima propisanih propisima u cilju uspješnog održavanja najviše moguće razine sigurnosti. 

Statistički podaci jasno govore kako je upravo zračni promet najsigurniji od svih vidova prometa, ali usprkos tome, javnost i dalje uvijek burno reagira na svaku izvanrednu situaciju u zračnom prometu. Kako bi se omogućio kontinuirani uspješni razvitak komercijalnog zračnog prometa, esencijalni su svi napori koji se ulažu da se spriječe zrakoplovne nesreće i nezgode koje bi mogle narušiti povjerenje putnika u industriju zračnog prijevoza. Upravo sigurnost predstavlja temeljnu karakteristiku uspješnog i održivog zračnog prometa.
Zrakoplovna industrija, upotrebom najnovijih tehnologija, uvijek tržištu nudi nove generacije zrakoplova koji su znatno kvalitetniji od prethodnih u svim aspektima, pa tako i mnogo pouzdaniji i sigurniji, ali usprkos tome, zbog ubrzanog rasta zračnog prometa u svijetu ne može se očekivati i smanjenje ukupnog broja nesreća ili nezgoda.
Putniku, kao krajnjem korisniku usluge prijevoza, nužno je osigurati adekvatnu razinu zaštite u mogućoj izvanrednoj situaciji, što je zadatak svih subjekata sustava zračnog prometa. Najveći broj zrakoplovnih nesreća i nezgoda događa se upravo u zračnim lukama ili u njihovim neposrednoj blizini. Sukladno tomu, operatori zračnih luka trebaju stvoriti pretpostavke da se smanji mogućnost događanja nesreća ili nezgoda, te se moraju posebno pripremiti za djelovanje u mogućim izvanrednim situacijama. 

Kako bi posljedice štetnog događaja bile što je moguće manje, naročito u smislu spašavanja ljudskih života, a zatim održavanja funkcionalnosti zračne luke, nužna je što je moguće veća kvaliteta procesa planiranja svih aktivnosti koje se provode ukoliko do izvanredne situacije dođe.  
Optimiranje procedura djelovanja u izvanrednim situacijama u zračnoj luci podrazumijeva primjenu prikupljenih saznanja, sastavljenih u formi međunarodnih i domaćih propisa, na zračne luke na način da se optimiziraju postupci djelovanja i provede što je moguće uspješnija akcija spašavanja. U tom procesu potrebno je izvršiti istraživanje svih mogućnosti koje mogu na bilo kakav način doprinijeti što učinkovitijem djelovanju u slučaju izvanrednog događaja.

1.2. Postavljanje svrhe i cilja rada

Svrha i osnovni cilj ovog diplomskog rada je istražiti mogućnosti optimiranja procedura djelovanja u izvanrednih situacijama u zračnoj luci u cilju smanjenja svih negativnih posljedica koje su produkt štetnog događaja. Samo optimiranje ovakvog plana  djelovanja, u prvom redu, podrazumijeva racionalizaciju tehnološkog procesa djelovanja u slučaju izvanrednog događaja.


Upotrebom informatičke tehnologije moguće je stvoriti sustavan, logičan, jednoznačan i precizan način rada, što su bez dvojbe, poželjne značajke sustava koji treba biti osnovna podrška u donošenju odluka i provođenju svih procedura u izvanrednim situacijama.

Kao rezultat optimiranja plana djelovanja u izvanrednim situacijama u zračnoj luci može se očekivati učinkovitije obavljanje predviđenih mjera i aktivnosti, brži početak akcije spašavanja, jednostavnije ažuriranje svih podataka, djelotvornije raspolaganje resursima, te bolji ishod akcije spašavanja.
1.3. Struktura rada

Diplomski rad koncipiran je u šest poglavlja. Slijedom metodologije izrade znanstvenih i stručnih radova, u uvodnom dijelu postavljena je problematika istraživanja, definiran je cilj istraživanja, predočena je struktura rada, te su prikazana prethodna istraživanja tretirane problematike.

U drugom poglavlju, obrađena je statistika svih zrakoplovnih nesreća s naglaskom na kategoriju CFIT (Controlled flight into terrain) nesreća, gdje su i objašnjeni i moderni sustavi upozoravanja na prepreke, te je prikazana statistika i raspodjela mjesta nesreća do kojih dolazi u fazama leta u neposrednoj blizini zračne luke.
U trećem poglavlju, objašnjen je pojam sigurnosnog menadžmenta, te je prikazan Sustav Sigurnosnog Menadžmenta (SMS) sa svim svojim prednostima. Zatim je objašnjen pojam "emergency" planiranja, te izvršena usporedba preventivne i reaktivne metode prevencije zrakoplovnih nesreća. Također, pregledana je kompletna referentna normativa u pogledu sigurnosti zračnog prometa.
Četvrto poglavlje, obrađuje analizu plana djelovanja (“emergency plana“) u izvanrednim situacijama na primjeru Zračne luke Pula. Najprije su analizirane posebnosti Zračne luke Pula kao takve sa svim svojim geografskim, fizičkim i prometnim značajkama. Zatim je prikazan organizacijski ustroj Zračne luke Pula, odgovorna tijela rukovođenja u izvanrednim situacijama, te su prikazani tipovi izvanrednih događaja i obrađena struktura "emergency" plana.
Peto poglavlje obrađuje primjenu i mogućnosti optimiranja “emergency plana“ u izvanrednim situacijama u zračnoj luci. Najprije su detaljno opisane sve temeljne značajke kvalitetnog i efektivnog "emergency" plana, zatim je definirana funkcija operativnog centra i obrazložena zapovjedna struktura, te prikazan je optimirani plan postupanja u slučaju izvanrednog događaja. Naposljetku je opisan slučaj uklanjanja oštećenog zrakoplova sa potrebnim procedurama djelovanja i objašnjena su pojedina tehnološka unapređenja koja omogućavaju racionalizaciju tehnološkog procesa djelovanja u spomenutim izvanrednim situacijama. 
U posljednjem zaključnom dijelu predstavljena je sinteza svih postignutih rezultata i spoznaja do kojih se došlo tijekom istraživanja. Objašnjene su i prikazane mogućnosti optimiranja procedura djelovanja u izvanrednim situacijama, te konkretizirano je ono najvažnije. Također, prikazane su zaključne mogućnosti unapređenja akcije spašavanja informatičkim sustavima, te racionalizacija svih aktivnosti potrebna da se minimaliziraju štetne posljedice nastale izvanrednim događajem i ponovno normalizira redovit promet.  
1.4. Dosadašnja istraživanja i očekivani rezultati
Sigurnost predstavlja osnovni preduvjet obavljanja zračnog prometa u svijetu. Iz tog razloga, ova tematika predstavlja bitno područje istraživanja za sve stručne osobe u tom polju. Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo – ICAO je donošenjem propisa, standarda i preporuka, odredila okvire koji definiraju sve mjere i aktivnosti koje valja poduzeti u slučaju izvanrednog događaja u zračnoj luci. Također, u svijetu postoji i velik broj nevladinih organizacija koje se bave izučavanjem problema sigurnosti zračnog prometa, ali ne toliko samim planiranjem u izvanrednim situacijama u zračnim lukama. Istraživanje mogućnosti optimiranja procedura djelovanja, pogotovo u domaćim okvirima predstavlja pravu rijetkost. 

Elementi planiranja u izvanrednim situacijama u zračnim lukama prikazani su više znanstveno-istraživačkih radova, a neki od njih su sljedeći:
· Ashford N., Stanton, H.P.M., Moore, A.C.: Airport Operations, Mcgraw-Hill, New York, 1997. 

· Steiner, S.: Elementi sigurnosti zračnog prometa, Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1998.

· Pavlin, S.: Aerodromi I, Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2002.

· Pavlin, S., Roguljić, S., Bilas, P.: Planiranje i koordiniranje aktivnostima u slučaju izvanrednih situacija u Zračnoj luci Split, Zborniku radova s 2. Međunarodnog kongresa Transport, promet, logistika; Portorož, 2000.
· Airport Service Manual: Airport Emergency Planning, ICAO, Montreal, 1991.

Kao rezultate istraživanja u ovom radu valja očekivati:

· da se primjenom novijih tehnoloških rješenja mogu učinkovitije obavljati mjere i postupci predviđeni "emergency planom",

· olakšano ažuriranje svih promjenljivih podataka i djelotvornije raspolaganje resursima, te jednostavniju koordinaciju svih odgovornih subjekata i sudionika akcije spašavanja. 
· optimiranje samih procedura djelovanja u izvanrednim situacijama u zračnoj luci.
2. STATISTIČKA ANALIZA ZRAKOPLOVNIH  NESREĆA

2.1. Statistički osvrt na nesreće u komercijalnom zrakoplovstvu
U protekla četiri desetljeća, godišnja stopa nesreća velikih komercijalnih zrakoplova, na svjetskoj razini, se drastično smanjila. Najveće smanjenje godišnje stope nesreća
, zabilježeno je u ranim šezdesetim godinama (slika 1.). 
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Slika 1. Godišnja stopa nesreća velikih komercijalnih mlaznih zrakoplova u svijetu od 1959-2006. godine
Izvor: Aviation Safety, Boeing Commercial Airplanes

Od 1965. godine godišnja stopa nesreća je u području ispod 5 nesreća na milijun polijetanja (PMD
), a od 1997. godine, stopa se zadržava ispod 1 nesreće na milijun polijetanja. Jasno je da je u ovom periodu došlo do realizacije značajnih pomaka u globalnoj sigurnosti zračnog prometa, što je neposredna posljedica donošenja novijih, rigoroznijih propisa i standarda koje operateri moraju zadovoljiti. Također, važnu ulogu ima i korištenje kvalitetnijih materijala i tehnologija u proizvodnji zrakoplova. 
Potrebno je imati na umu da se to radi samo o stopi ili postotku nesreća, a ne o ukupnom broju nesreća. Povećanjem ukupnog broja zrakoplovnih nesreća i učestalosti njihovog pojavljivanja, javnost stječe dojam manje sigurnosti zračnog prometa, što može postati velika prepreka cjelokupnoj svjetskoj industriji zračnog prometa.   

Broj zrakoplovnih nesreća velikih komercijalnih mlaznih zrakoplova znatno varira, te nije svugdje u svijetu jednak. U Tablici 1., prikazana je raspodjela broja nesreća komercijalnih zrakoplova i smrtno stradalih u svijetu od 1945. do 2008. godine, ali su isključene vojne nesreće, te bilo koje nesreće koje su posljedica protuzakonitih, kriminalnih ili terorističkih radnji.

     Tablica 1. Raspodjela nesreća i broja smrtno stradalih u svijetu od 1945-2008. godine
	Kontinenti
	Broj Zrakoplovnih nesreća
	Broj smrtno stradalih u zrakoplovu
	Broj smrtno stradalih na zemlji

	Sj. Amerika
	843
	12649
	174

	Europa
	768
	20756
	185

	Azija
	639
	17200
	316

	J. Amerika
	562
	10211
	370

	Afrika
	326
	6968
	147

	Srednja Amerika
	145
	2120
	76

	Australija
	105
	1309
	1

	Međunarodne vode
	65
	2133
	0

	Sjeverni i Južni pol
	4
	271
	0


      Izvor: Aviation Safety Network, Flight  Safety Foundation
Iz ove tablice može se zaključiti da je do najviše zrakoplovnih nesreća došlo u Sj. Americi, dok je u Europi i Aziji bilo nedvojbeno najviše smrtno stradalih. Naravno, treba uzeti u obzir da je upravo na ovim kontinentima ostvareno najviše svjetskog prometnog učinka.
Ako se promatraju apsolutne vrijednosti, odnosno ukupni broj godišnjih zrakoplovnih nesreća u kojima je bilo smrtno stradalih žrtava u svijetu (Tablica 2.), može se zaključiti da se u periodu od 1997-2004. godine, broj zrakoplovnih nesreća trostruko smanjio iako se u tom istom periodu znatno povećao ukupni, svjetski prometni učinak. Broj nesreća je 2005. godine ponovno porastao, što je posljedica nekolicine nesreća do kojih je došlo. 
Tablica 2. Broj zrakoplovnih nesreća i smrtno stradalih u svijetu od 1997-2005. godine

[image: image2.emf]713 18 2005.

203 9 2004.

466 7 2003.

791 14 2002.

577 13 2001.

757 18 2000.

499 20 1999.

905 20 1998.

916 26 1997.

Brojsmrtnostradalih Brojzr. nesre

ć

a Godina

Izvor: AnnualReview of Civil Aviation, ICAO, Montreal


Potrebno je napomenuti da se ovi podaci odnose na nesreće zrakoplova težih od 2250kg ukupne maksimalne težine pri polijetanju (MTOW), te da uključuju i nesreće koje su se dogodile u zemljama bivšeg SSSR-a, a isključene su sve nesreće i nezgode
 uzrokovane protuzakonitim radnjama.
Protuzakonite radnje imaju vrlo značajan udio u ukupnoj statistici zrakoplovnih nesreća. Početnih godina promatranog razdoblja bilo je puno više ugrožavanja same sigurnosti zračne plovidbe nego što je to posljednjih godina, međutim to vrijedi isključivo do događaja koji su se zbili 11. rujna 2001. godine u SAD-u koji su od temelja izmijenili sva dosadašnja saznanja o protuzakonitim radnjama u civilnom zračnom prometu.
2.2. Raspodjela nesreća prema generaciji zrakoplova, vrsti pogona i vrsti operacija

Od inicijalnih zamisli i početka proizvodnje zrakoplova pa sve do danas, sve velike mlazne zrakoplove koji se koriste u komercijalne svrhe možemo podijeliti na tri generacije s obzirom na njihovu tehničko-tehnološku razinu i godinu proizvodnje. Prema izvorima "Flight Safety Foundation", trenutno je diljem svijeta u komercijalnoj eksploataciji preko 12000 velikih mlaznih zrakoplova. Od tog broja, preko 50% zrakoplova je onih treće generacije, oko 45% čine oni druge generacije, dok prva generacija zrakoplova zauzima dio manji od 5%.
Iz slike 2., vidljivo je da su današnji zrakoplovi u upotrebi značajno pouzdaniji i sigurniji od zrakoplova prethodnih generacija, što ujedno predstavlja i logičnu činjenicu nametnutu kao jamstvo "sigurne" budućnosti. Svaka je generacija zrakoplova neposredno nakon uvođenja u komercijalnu upotrebu imala veliku stopu nesreća jer je bilo potrebno određeno razdoblje za prilagodbu novijih, suvremenijih tehničkih rješenja. 
Nakon određenog razdoblja, stope nesreća, kao što se i očekivalo, bilježe značajan pad. Nakon 10 godina eksploatacije, druga i treća generacija zrakoplova imaju i do 5 puta nižu godišnju stopu nesreća od prve generacije zrakoplova. Dakle, kao što je prethodno spomenuto, prva generacija zrakoplova koja zauzima manje od 5% svjetske flote posjeduje relativno najvišu stopu zrakoplovnih nesreća. 
Također, iz slike 2., lako se može zaključiti kako godišnja stopa nesreća prve generacije zrakoplova raste nakon 17 godina eksploatacije, ali usprkos tomu, godišnja stopa nesreća svih zrakoplova se značajno snizuje svakom eksploatacijskom godinom. 

Temeljem prognoza, do 2015. godine, ukupna svjetska flota velikih mlaznih zrakoplova bi se trebala udvostručiti, a od tog broja, dvije trećine zrakoplova predstavljali bi oni proizvedeni nakon 1995. godine, a samo jednu trećinu činili bi oni proizvedeni do 1995. godine. 
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      Slika 2. Stope nesreća  velikih mlaznih zrakoplova u odnosu na vrijeme eksploatacije.
Izvor: Airbus Industries
Poboljšanje same sigurnosti globalnog zračnog prometa ne treba očekivati isključivo akvizicijom zrakoplova novijih generacija, već i od tehnoloških unapređenja u postojećoj avio-infrastrukturi. Tu se, prvenstveno fokusira na specijaliziranu opremu namijenjenu upozoravanju na pojedinačne opasnosti kao što su to GPWS
 i TCAS
 sustavi.
Prijevoz zrakoplovima na mlazni pogon je sigurniji nego zrakoplovima na stapni ili turbo-prop pogon, iako se to na prvi pogled iz tablice 2. ne bi dalo zaključiti s obzirom na broj smrtno stradalih. Naime, prosječni godišnji broj nesreća zrakoplova na mlazni pogon je 10, a na stapni ili turbo-prop je 16. Prosječan broj smrtno stradalih osoba je 715 kod mlaznih, a samo 177 kod stapnih ili turbo-prop zrakoplova. No, međutim, ako uzmemo u obzir ostvareni prometni učinak, koji pokazuje da zrakoplovi na mlazni pogon ostvaruju 95% putničkih kilometara, onda je relativni udjel zrakoplova na stapni ili turbo-prop pogon u ukupnom broju nesreća i smrtno stradalih višestruko veći od udjela zrakoplova na mlazni pogon. Mlazni zrakoplovi, osim veće pouzdanosti, pružaju i mnogo veću razinu kvalitete usluge u pogledu komfora i brzine putovanja, te kako predstavljaju sadašnjost, tako predstavljaju i budućnost svjetskog zračnog prometa 
Tablica 3. Raspodjela zrakoplovnih nesreća i broj smrtno stradalih prema vrsti pogona

	Godina
	Mlazni pogon
	Stapni i turbo-prop pogon

	
	Br. zrakoplovnih nesreća
	Br. smrtno stradalih
	Br. zrakoplovnih nesreća
	Br. smrtno stradalih

	1992
	10
	887
	19
	210

	1993
	13
	728
	21
	208

	1994
	11
	729
	17
	212

	1995
	9
	541
	17
	169

	1996
	11
	1017
	12
	118

	1997
	11
	752
	15
	164

	1998
	7
	719
	15
	190

	1999
	8
	347
	12
	142


Izvor: Annual Review of Civil Aviation, ICAO, Montreal
Na slici 3. su prikazane 10-godišnje stope zrakoplovnih nesreća u svijetu ovisno o vrsti operacija. Iz slike se da zaključiti da su stope nesreća u kojima je bilo smrtno stradalih žrtava u vrstama operacija poprilično izjednačene bilo da je riječ o redovnim komercijalnim putničkim operacijama ili drugim operacijama poput charter, cargo, trenažnih ili operacija provedenih u svrhu održavanja. Stopa nesreća promatrana u 10-godišnjem periodu iznosi od 0.5-0.6 nesreća na milijun polijetanja, te ne dolazi do značajnijih odstupanja. 
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Slika 3. Raspodjela 10-godišnjih stopa nesreća prema vrsti operacija u svijetu

 od 1997-2006. godine

Izvor: Aviation Safety, Boeing Commercial Airplanes
Stope nesreća u kojima je došlo do značajnih oštećenja ili gubitaka trupa zrakoplova su mnogo veće u svim ostalim operacijama nego što je to slučaj kod operacija redovnog komercijalnog putničkog prometa., te kod ostalih vrsta operacija ona iznosi 2.7 nesreće na milijun polijetanja, a kod redovnih komercijalnih putničkih operacija iznosi 1.2 nesreće na milijun polijetanja. To predstavlja logičnu činjenicu s obzirom da kod cargo ili pogotovo trenažnih operacija, ulogu subjekta imaju piloti manjeg odnosno gotovo nikakvog iskustva, pa su proporcionalno tomu izloženi većoj mogućnosti događanja nesreće ili nezgode.

2.3. Uzroci zrakoplovnih nesreća
Kako bi se unaprijedila sigurnost komercijalnog zračnog prometa, potrebno je, između ostalih, provesti analizu uzroka zrakoplovnih nesreća. Postoji više klasifikacija zrakoplovnih nesreća, ali jednu od kompletnijih predstavlja ona u kojoj se razmatraju sljedeći uzroci: CFIT
, gubitak kontrole u letu, sabotaža, požar tijekom leta, sudari u zraku, otmice, eksplozija spremnika goriva, udar u uzletno-sletnu stazu, otkaz u polijetanju i ostalo. 
Na kategoriju CFIT uzroka otpada oko 35% svih zrakoplovnih nesreća, što nedvojbeno zauzima najveći udio u statistici uzroka zrakoplovnih nesreća. Kategorija CFIT nesreća, detaljnije je obrađena u nastavku.
Drugi uzrok nesreća, po broju smrtno stradalih je gubitak kontrole u letu koji zauzima udio veći od 20%. U ovim slučajevima, zrakoplov gubi svoju aerodinamičku stabilnost, te nakon toga posada jako teško ponovno uspostavlja kontrolu nad zrakoplovom. Tu vrlo važnu ulogu ima upravo sama posada zrakoplova koja u slučaju bolje pripremljenosti i obučenosti, može uvelike utjecati na smanjenje ovakvih nesreća. 

Druga podjela uzroka zrakoplovnih nesreća, dijeli primarne uzroke nesreća na pet temeljnih kategorija: letačko osoblje, zrakoplov, održavanje, meteorološki uvjeti i aerodrom (ATC
). Iz slike 4. možemo zaključiti kako je letačko osoblje predstavlja uvjerljivo najznačajniji uzrok zrakoplovnih nesreća, odgovoran za čak 55% nesreća, dok je sam zrakoplov odgovoran za 17%, a meteorološki uvijeti za 13% nesreća u kojima se mogao identificirati uzrok. Ostali primarni uzroci imaju udio u ukupnom broju nesreća ispod granice od 10%.

Provođenjem dublje analize svih primarnih uzroka nesreća, dolazimo do saznanja, da u osnovi, ispod svakog pojedinačnog uzroka, posredno ili neposredno stoji zapravo ljudski faktor (human factor), koji se nameće kao ključna odrednica same prevencije zrakoplovnih nesreća. 
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Slika 4. Primarni  uzroci nesreća poznatog uzroka velikih mlaznih zrakoplova u svijetu od 1996. do 2005.godine
Izvor: Flight Safety Foundation, Boeing Commercial Airplane Group
Svaka je nesreća zapravo splet više uzroka, namjernih ili slučajnih otkaza koji svi zajedno pridonose nesretnom događaju. Postoje dva osnovna tipa pogrešaka zbog kojih dolazi do zrakoplovnih nesreća (slika 5.). Ako je pogreška neposredan produkt posade koja ne slijedi zadane propise ili standardne operativne procedure, onda se govori o aktivnoj pogrešci. Druga vrsta pogreške je tzv. latentna (skrivena, pritajena) pogreška za koju je najčešće odgovoran netko drugi u samoj strukturi organizacije ili sustava.
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                      Slika 5. Odnos aktivne i latentne pogreške

                                     Izvor: Flight Safety Foundation

U podlozi gotovo svake aktivne pogreške, stoji latentna pogrešaka. Latentne pogreške mogu postojati i više godina sve dok spletom okolnosti ne prouzrokuju zrakoplovnu nesreću. Do latentnih pogrešaka dolazi zbog npr.: lošeg i nedovoljno učinkovitog vođenja samog sustava, neodgovarajućeg školovanja kadra, nekvalitetne komunikacije, te manjkavosti u provođenju određenih procedura. Naime, identificiranjem i ispravljanjem latentnih pogrešaka, moguće je znatno više podignuti razinu sigurnosti nego fokusiranjem na sprečavanje aktivnih pogrešaka jer iz jedne latentne pogreške, u određenom razdoblju, može nastati više aktivnih pogrešaka. 
Menadžment zračnih prijevoznika definira politiku i kulturu sigurnosti unutar svoje tvrtke, pa tako donošenjem pogrešnih ili neprimjerenih odluka, može zasigurno doći do stvaranja latentnih pogrešaka.
2.4. CFIT nesreće
Osnovna pravila odnosno režimi leta zrakoplovom se dijele na vizualne (VFR) i instrumentalne (IFR). Režimom leta s vidljivošću smatramo let zrakoplovom prema vidljivom položaju horizonta, zemlje i udaljenih oblaka. U takvom režimu leta ipak postoje iznimke koje su prepuštene na odluku nadležnoj kontroli leta, a velik utjecaj imaju i karakteristike područja nad kojim se obavlja letačka operacija (urbana sredina, vodene površine, pustinje itd.). Pod režimom leta sa instrumentima smatramo let zrakoplovom kojim se upravlja uz pomoć instrumenata smještenih u kokpitu.
 Jedno od pravila za IFR let glasi da nadležna kontrola leta ne može odobriti let po IFR-u za let ispod minimalne određene visine leta iznad brdovitog terena najmanje 600m iznad najviše zapreke koja se nalazi u radijusu od 8 kilometara od mogućeg položaja zrakoplova. 
Pravila vertikalne i horizontalne, te radarske separacije zrakoplova nalažu da svi zrakoplovi moraju biti propisano separirani obzirom na brzinu, smjer kretanja i veličinu. Separacija osigurava sigurno, neometano kretanje te osigurava marginu sigurnosti u slučaju mogućih pogrešaka sa bilo koje strane.
Mnoge nesreće s fatalnim posljedicama se svrstavaju u kategoriju CFIT (Controlled flight into terrain) nesreća. CFIT nesreće se definiraju kao nesreće u kojima eksploatacijski ispravan zrakoplov, koji je u potpunosti pod nadzorom posade, nenamjerno udara u teren, prepreku ili vodenu površinu, obično bez prethodnog upozorenja posadi na opasnost.
Ova vrsta nesreća često uključuje sudare sa poprilično povišenim terenom poput brda ili planina do kojih može doći u uvijetima loših meteoroloških prilika i smanjenje vidljivosti. Do nesreća CFIT kategorije najčešće dolazi tijekom poniranja zrakoplova uslijed slijetanja u prilazu aerodromu. 

CFIT nesreće mogu biti povezane sa neispravnošću opreme, a posebice ako je riječ o neispravnosti navigacijske opreme, onda unatoč ispravnom funkcioniranju sve ostale opreme te dobre vidljivosti, može doći do sudara sa terenom. 
U drugim slučajevima, manje neispravnosti ne utječu na samu upravljivost zrakoplova, ali utječu na pozornost posade i na pravilno vođenje zrakoplova.
Neki od tipičnih scenarija CFIT nesreća:

· noću, kada pilot, zbog umora, ne vidi navigacijsku oznaku, te zrakoplov krene u postupak poniranja prerano i ne nalazi se u pravilnom postupku prilaza.

· u slučaju slabe vidljivosti, te loše obučenosti pilota što može biti uzrok sudara sa zaleđenom površinom ili planinom
· u slučaju prostorne disorijentacije pilota te nesvjesnosti situacije što dovodi do sudara sa tlom prilikom slijetanja 
· kada pilot podcijeni meteorološke prilike zbog bolje vremenske prognoze nego što je ustvari, te uslijed niskih oblaka i velike količine magle, spušta zrakoplov prenisko te dolazi do sudara sa tlom.  
CFIT statistika nesreća:

· CFIT nesreće imaju fatalne posljedice u čak 58% slučajeva

· CFIT nesreće događaju se u 64% slučajeva po danu, a u 36% slučajeva po noći

· 51% CFIT nesreća se događaju tijekom IMC
, a 48% tijekom VMC
 dok su u 1% slučajeva meteorološki uvijeti nepoznati
· u 45% slučajeva nesreća prepreka je bila ravan teren, dok u ostalih 55% slučajeva, prepreka je predstavljao brdovit teren
Na prikazanoj slici 6. vidljivo je da CFIT nesreće znatno variraju što je posljedica većih nesreća do kojih je ili nije došlo u određenom razdoblju. Ipak, ako se promatra prosječni broj nesreća, jasno je da se broj nesreća smanjuje, pa je tako 1997. godine bilo oko 5,5 nesreća, a 2006. godine se taj broj smanjio na 3,5 nesreće godišnje.
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Slika 6. Godišnji broj CFIT nesreća zrakoplova od 1993-2006.
Izvor: Flight Safety Foundation, Accident Statistics
Kao što smo već spomenuli ranije, GPWS i TCAS sustavi su sustavi koji čine specijaliziranu opremu zrakoplova namijenjenu upozoravanju zrakoplova na prepreke. 

Samo postojanje takvih uređaja, ipak nažalost ne isključuje mogućnost zbivanja nesretnih događaja. Mogućnost da se dogodi nezgoda ili nesreća, iako takav uređaj postoji, te je operativan, ipak postoji. Takve stvari se uglavnom događaju uslijed nekih tehničkih kvarova na samom uređaju, ali i uslijed loše procjene ili velikih grešaka posade ili čak nadležnih službi kontrole letenja.
Statistika govori da je u razdoblju od 1988-1993.g. bilo 28 nesreća tipiziranih kao CFIT (Controled Flight In to Terrain) sa 1883 smrtno stradala, a noviji podaci pokazuju da je u 2005.godini. bilo samo u razdoblju od siječnja do lipnja čak 5 CFIT nesreća sa otprilike 130 poginulih.
Uglavnom današnje CFIT nesreće su posljedica neopremljenosti zrakoplova u trećim zemljama sa TCAS i GPWS sustavima, ali uvijek postoji mogućnost velikih pogrešaka i "neslušanja" uređaja od strane posade tako da se konstrukcijskim pristupom tzv. "smart engineering"-om već prilikom izrade oduzima mogućnost neposjedovanja takvih uređaja te olakšava rad posadi u opasnim situacijama. U uvijetima današnje saturiranosti zračnih puteva, većih brzina te ponekad uvijeta smanjene vidljivosti, zrakoplovi moraju biti opremljeni detekcijskim uređajima koji posadu mogu pravovremeno upozoriti na opasnost te im "predložiti" akciju ili tu akciju sami provesti. 

T2CAS
 je upravo takav uređaj, koji omogućava značajno smanjenje troškova održavanja u odnosu na postojeća dva odvojena uređaja već samim time što predstavlja uštedu na samoj masi uređaja. T2CAS sustav je stvoren integracijom dvaju sustava, dakle, GPWS (Ground Proximity Warning System) uređaja za upozoravanje o blizini terena i TCAS (Traffic alert and Colission Avoidance System) uređaja za izbjegavanje prometa u zraku i sudara u zraku. 

Ova dva vrlo važna sustava, uspješno su integrirani u T2CAS sustav  (Terrain and Traffic Collision Avoidance System) koji služi za izbjegavanje kolizije sa terenom i prometom. Funkcije GPWS-a i TCAS-a su objedinjene kao dva podsustava u uređaju TAWS i TCAS. 

TAWS
 informira i upozorava posadu da je teren ispred zrakoplova potencijalno opasan za siguran let zrakoplova. TAWS upozorava posadu na opasnost da daljnji let pod istim režimom može rezultirati sa CFIT vrstom nesreće. U tom slučaju to upozorenje je dato dovoljno ranije kako bi posada mogla procijeniti situaciju i odabrati najbolje moguće rješenje kako bi se razriješila situacija. 
Princip funkcioniranja TAWS sustava je slijedeći: sustavi samog zrakoplova kao što su flight management system, GPS, ILS, air data reference, radarski visinomjer, vremenski radar, flight control unit itd. opslužuju podacima računalo TAWS sustava u kojem već postoje podaci o terenu (svojevrsna elektronička mapa). 
Računalo prati situaciju te reagira. Reakcija se manifestira kroz izdavanje upozorenja po prioritetima i logici putem kontrolnog kolor displeja, audio sustava u zrakoplovu i kontrolne konzole TAWS sustava dok se svi podaci snimaju u memorijsku karticu. 
Ono što predstavlja novitet u primjeni kod takvih sustava, a nalazi se u novom T2CAS su neke dodatne funkcije koje omogućavaju jedan inteligentniji pristup problemu na taj način da primjerice upozoravaju posadu i na opasnost (iako ona još zapravo ne postoji, ali obzirom na daljnju rutu, postoji mogućnost dolaska u opasnu zonu) ako je moguće zaključiti da obzirom na mogućnosti penjanja zrakoplova neće biti moguće izvesti izbjegavanje prepreke te je potrebno reagirati i prije nego što se dođe u opasnu zonu. 

TCAS-ove funkcije kao drugog dijela sustava uz TAWS su više, manje one standardne. To su: detekcija zrakoplova u blizini koji su opremljeni sa transponderima, prikazivanje mogućih kolizionih zrakoplova te aktivacija vertikalnih naredbi kako bi se izbjegla kolizija (CLIMB, DESCENT). 
Sustav je dimenzioniran tako da bi se generirala sigurna međusobna udaljenost između zrakoplova za koje postoji mogućnost da se nađu u kolizionom kursu, a pritom da su devijacije od kursa zadanog od nadležne kontrole leta što manje tj. unutar zadanih tolerancija. TCAS kontinuirano nadzire zračni prostor, ispituje i traži odgovore od drugih transpondera (zrakoplova) u blizini, te zatim odlučuje, organizira i šalje odgovore zrakoplovima u Mode-A, Mode-C i Mode-S transponderima. 
TCAS sustav time kalkulira i predviđa slijed događaja po predviđenim putanjama zrakoplova i zaključuje da li postoji moguća opasna situacija i kako je potrebno reagirati dajući posadi pravovremeno i precizno upozorenje. 

Proučavajući sve mogućnosti koje T2CAS sustav pruža, s lakoćom možemo zaključiti da će se mnoge kompanije odlučiti na zamjenu postojećih dvostrukih sustava za ovakav jednostruki sustav većih mogućnosti, veće sigurnosti i većih ušteda. Mogućnosti unapređivanja na svim Airbus-ovim zrakoplovima biti će moguće napraviti već početkom 2006. godine.
2.5. Raspodjela nesreća po fazama leta

Na slici 7. prikazan je postotak ukupnog broja zrakoplovnih nesreća mlaznih zrakoplova po pojedinim fazama leta. Kompletna komercijalna letna operacija se sastoji od pojedinih faza leta kao što su: ukrcaj, uzlijetanje, početno penjanje, penjanje, krstarenje, spuštanje, početni i završni prilaz, te na koncu slijetanje. Iz slike jasno možemo zaključiti da je najkritičniji upravo sam završetak letne operacije jer se u završnom prilazu i slijetanju događa više od polovine svih nesreća. Također, jako je bitna činjenica da za obavljanje ovih dviju faza leta, zrakoplov potroši samo 4% od ukupnog vremena trajanje letne operacije. Na početne faze leta, a to su: rulanje, ukrcaj, parkiranje, polijetanje i početno penjanje odnosi se čak 21% zrakoplovnih nesreća.
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Slika 7. Raspodjela nesreća velikih mlaznih zrakoplova po fazama leta u svijetu.
Izvor: Elementi sigurnosti zračnog prometa (prezentacija) 
Činjenica vrijedna posebnog razmatranja je ta da se 70% svih zrakoplovnih nesreća događa u fazama leta zrakoplova koje se odvijaju unutar područja samog aerodroma ili u njegovoj neposrednoj blizini, a za obavljanje tih faza leta zrakoplov potroši samo 6% ukupnog vremena trajanja letne operacije.

Razlog tako velikom broju nesreća u završnim fazama letnih operacija je jasno prikazan na slici 8. Naime, završna faza prilaza i samog slijetanja predstavlja najzahtjevniju fazu u kompletnoj operaciji leta, pa sukladno tome nužna je i najviša moguća koncentriranost i spremnost pilota kako bi se ista uspješno privela kraju. No, upravu se tu javlja problem iz razloga što je do te faze prošlo najviše vremena leta, te se pilotske sposobnosti gotovo proporcionalno tomu umanjuju. 
Dakle, kombinacija ovih dviju činjenica, a to su umanjenje pilotske sposobnosti i u ovoj završnoj fazi leta.najzahtjevnija faza leta ima za posljedicu realizaciju najvećeg broja zrakoplovnih nesreća 
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Slika 8. Dijagram "sigurnosne rezerve"
Izvor: Elementi sigurnosti zračnog prometa (prezentacija) 
2.6. Raspodjela mjesta nesreća prilikom slijetanja i uzlijetanja


Kao što je već spomenuto ranije, najveći broj zrakoplovnih nesreća događa se upravo pri slijetanju i uzlijetanju, odnosno u neposrednoj blizini same uzletno-sletne staze (USS-e). Na slici 9. prikazana su mjesta 576 nesreća koje su prijavljene ICAO
-u u periodu od 1970. do 1989. godine. Iako su to stariji podaci, sama raspodjela mjesta nesreća ostala je gotovo nepromijenjena sve do danas. 
U prostoru od praga do prvih 1000m USS-e i 30m lateralno od centralne crte s obje strane, dogodilo se 22% od ukupnog broja nesreća, a iza kraja USS-e do 500m udaljenosti  i 30m lateralno od centralne crte s obje strane, dogodilo se čak 26% nesreća. Najveći intenzitet nesreća kod slijetanja je na produženoj središnjici ispred i iza praga, dok kod uzlijetanja je to iza kraja staze.
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Slika 9. Raspodjela mjesta nesreća prilikom slijetanja i uzlijetanja
Izvor: ICAO – Services Manual, Part 1, Rescue and Fire Fighting, Third edition – 1990
3. MENADŽMENT SIGURNOSTI U ZRAČNOM PROMETU
3.1. Pregled temeljnih propisa i standarda

Međunarodna zajednica je već od samog početka razvoja zrakoplovstva uočila potrebu za standardizacijom propisa i normi na svjetskoj razini zračnog prometa. Doneseni su globalni regulativni dokumenti koji predstavljaju osnovu u zračnom prometu, te osiguravaju jedinstvenost međunarodne prakse. Ti dokumenti, doneseni su u sklopu svjetskih konvencija. Dvije temeljne konvencije su Varšavska i Čikaška koje su donesene relativno rano, ali već je tada bilo jasno da se zrakoplovstvo razvija te da je potrebna određena fleksibilnost i u regulativnom smislu pa je tako ostavljena mogućnost izmjena i dopuna konvencija donošenjem protokola i usvajanjem tehničkih normi putem dodataka tzv. aneksa. Prva donesene konvencija je Konvencija o zračnoj plovidbi, donesena u Parizu 1919. godine kojom je definiran pojam zračnog prostora te suverenost države nad njim, a ubrzo nakon toga su donesene i konvencije u Havani i Madridu. Međutim, sve ove tri konvencije imale su samo regionalan značaj jer nisu bile prihvaćene od strane većeg broja svjetskih država.
Značajnije konvencije koje globalno reguliraju civilno zrakoplovstvo i predstavljaju osnovni pravni dokument u međunarodnom zračnom prometu su sljedeće: Konvencija o izjednačavanju nekih pravila u međunarodnom zračnom prijevozu (Varšava, 1929. godine) i Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Chicago, 1947. godine).

Nešto kasnije su još donesene: Konvencija o međunarodnom priznavanju prava u zrakoplovu (Ženeva, 1948. godine), Konvencija o naknadi štete koju prouzroči strani zrakoplov trećim osobama na zemlji (Rim, 1952. godine), Konvencija o kaznenim dijelima i nejim drugim radnjama izvršenim u zrakoplovima (Tokio, 1963. godine), Konvencija o suzbijanju nezakonite otmice zrakoplova (Hag, 1970. godine), te Konvencija o suzbijanju nezakonitih radnji usmjerenih protiv sigurnosti civilnog zrakoplovstva (Montreal, 1971. godine).
3.1.1. Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu

Još je krajem II. svj. rata bilo moguće predvidjeti da predstoji dinamičan rast civilnog zračnog prometa koji je već tada bio opterećen problemima poput: jezika sporazumijevanja, prelaska granica, unificiranja svih mjera, opremljenosti zračnih putova radionavigacijskim uređajima, itd. Stoga, SAD su preuzele inicijativu za sazivanje međunarodne konferencije o ključnim pitanjima civilnog zrakoplovstva. Konferencija je održana 7. prosinca 1944. godine u Chicagu uz nazočnost 53 predstavnika država.
Usvojena su četiri međunarodna ugovora:

· Privremeni sporazumi o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu

· Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu

· Sporazum o međunarodnom tranzitu

· Sporazum o međunarodnom zračnom prijevozu.

Konvencijom o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu (tzv. Čikaškom konvencijom) definirano je ustrojstvo i djelokrug rada Međunarodne organizacije civilnog zrakoplovstva- ICAO-a, čije su članice države, odnosno vlade. Osnovne funkcije ICAO-a su: administrativna, legislativna i sudska. Najviše tijelo predstavlja Skupština ICAO-a koja bira Vijeće kao stalni izvršni organ s predsjednikom i generalnim tajnikom. Sve zemlje članice su ravnopravne, te sudjeluju u glasanju sa po jednim glasom.

Osnovne zadaće ICAO-a su: razvoj civilnog zrakoplovstva, zrakoplova, zračnih putova, aerodroma i navigacijskih sredstava, unapređenje sigurnosti i zaštite zračnog prometa, zadovoljenje potreba društva za redovitim, sigurnim, učinkovitim i ekonomičnim zračnim prijevozom, itd. ICAO je počela aktivno s radom 4. travnja 1947. godine kada su stupile na snagu i ostale odredbe Čikaške konvencije.



Do danas je usvojeno i 18 dodataka (aneksa) Čikaške konvencije koji reguliraju sve elemente i uvjete funkcioniranja civilnog zračnog prometa. Dodaci sadrže standarde i preporuke. Standardi obvezuju države članice na dosljednu primjenu, dok preporuke predstavljaju određena unapređenja sustava te perspektivu kako će izgledati budući standardi.

3.1.2. Dodatak 14

U ovom dodatku, obrađena su sva najvažnija pitanja vezana za rad aerodroma na siguran način i njegov razvoj. Ovaj dodatak sadrži standarde i preporuke kojima se propisuju sve fizičke karakteristike aerodroma, površine ograničenja prepreka, te drugi objekti, instalacije itd. Definirane su minimalno potrebne značajke manevarskih površina aerodroma za zrakoplove, koji se danas komercijalno koriste kao i za one koji će biti uskoro u upotrebi.

Svi standardi, a i preporuke koje se nalaze u ovom dodatku su produkt dosadašnjeg dugogodišnjeg iskustva svih posrednih i neposrednih sudionika u zračnom prometu. Usvajanje ovih standarda jamči prvenstveno određenu razinu sigurnosti kod odvijanja operacija na aerodromu, a zatim i određenu kvalitetu usluge. 





Dodatak 14 se sastoji od devet poglavlja u kojima se detaljno opisuju: osnovne podjele aerodroma, fizičke značajke aerodromskih površina, označavanje aerodroma i aerodromskih površina, instalacije i oprema potrebna na aerodromu, mjere i aktivnosti koje valja poduzeti ukoliko nastupi izvanredna situacija, održavanje aerodroma itd., a u posebnim ICAO priručnicima  još su detaljno obrađene neke teme iz Dodatka 14.

3.1.3. Domaća regulativa 


Svi domaći propisi se moraju slagati sa prihvaćenim međunarodnim standardima. U Republici Hrvatskoj postoje tri temeljna donesena zakona, a to su:
· Zakon o zračnom prometu

· Zakon o obaveznim i stvarnopravnim odnosima

· Zakon o zračnim lukama
Zakon o zračnom prometu predstavlja temeljni zakon, te ishodište svih ostalih domaćih propisa. Zaštita zračnog prometa obuhvaća četvrti dio Zakona o zračnom prometu u kojemu su još definirana nadležna tijela, ustrojstvo, te mjere koje je potrebno poduzeti u svrhu zaštite zračnog prometa. 
Krovno državno tijelo zaduženo za poduzimanje preventivnih mjera je Nacionalno povjerenstvo za zaštitu zračnog prometa. Također, na svakom aerodromu koji se koristi za javni zračni promet, nadležno je Lokalno povjerenstvo za zaštitu zračnog prometa čiji su članovi subjekti koji su uključeni u provedbu mjera zaštite zračnog prometa na aerodromu. 
Vlada Republike Hrvatske, na prijedlog nacionalnog povjerenstva, donosi Nacionalni program zaštite zračnog prometa. Taj program predstavlja temeljni dokument koji sadrži sve mjere zaštite zračnog prometa od nezakonitog ometanja u skladu s međunarodnim ugovorima koji obvezuju Republiku Hrvatsku.

Sigurnost zračnog prometa zauzima treći dio ovog zakona, te se u ovom dijelu definiraju potrebni uvjeti za sigurno operiranje aerodroma u svrhu javnog zračnog prometa, kojima se sam operator aerodroma obvezuje osigurati vatrogasnu zaštitu i pružanje kvalitetne medicinske pomoći. Također, u slučaju nezgode ili nesreće, u ovom dijelu su obrazložene okolnosti obveze operatera aerodroma te organiziranje potrage i spašavanja zrakoplova. Za svaku nesreću, Ministarstvo pomorstva, prometa i veza, imenuje Povjerenstvo za istraživanje nesreća koje ispituje okolnosti zbog kojih je došlo do nesreće, nastale posljedice, te predlaže mjere za sprečavanje sličnih nesreća u budućnosti. Ovo povjerenstvo, sastavljeno od članova koji se nalaze na listi zrakoplovnih stručnjaka, usko surađuje s nadležnim istražnim tijelom, te izrađuje izvješće o nesreći koje dostavlja nadležnom ministarstvu
Pored Nacionalnog programa zaštite i Zakona o zračnom prometu, ostali nacionalni propisi kojima se reguliraju mjere zaštite su: 
· Zakon o privatnoj zaštiti (NN 68 / 03)
· Važeći pod zakonski akti nadležnih ministarstava, 
· Pravilnik o uvjetima za pravne osobe koje obavljaju određene zaštitne poslove na aerodromu 
· Pravilnik o načinu pregleda putnika u javnom zračnom prometu koji uživaju diplomatski i konzularni imunitet (NN 26 / 94)
· Pravilnik o načinu predaje i vraćanja oružja i streljiva u javnom prijevozu u zračnom prometu (NN RH 57/ 93 i 132/ 98) 
3.2. Sustav Menadžmenta Sigurnosti (SMS)
Zrakoplovna industrija je ostvarila nevjerojatne tehnološke pomake u proteklom stoljeću. Ovakav napredak nebi bio moguć da se pritom nisu postigla znatna paralelna poboljšanja u kontroli i redukciji zrakoplovnih nesreća. Kako bi jasno razumijeli menadžment sigurnosti, nužno je razumijeti što se točno misli pod pojmom "sigurnost". 
Gledajući s različitih perspektiva, koncept zrakoplovne sigurnosti može imati različita značenja, poput:

· bez nesreća (ili ozbiljnih nesreća), što je širi pogled opće javnosti,
· sloboda od opasnosti ili rizika, tj. od faktora koji mogu uzrokovati štetu,
· stupanj do kojeg su određeni rizici u zrakoplovnoj industriji prihvatljivi,
· proces identifikacije opasnosti i menadžmenta rizika,
· kontrola nastale štete prilikom nezgode ili nesreće (ljudi, imovine, te utjecaja na okoliš).

Iako bi eliminacija nezgoda ili nesreća bila vrlo poželjna, stopostotna sigurnost je zapravio nedostižna. Do oštećenja i pogrešaka će zasigurno doći unatoč velikom trudu da se oni naprosto izbjegnu iz samog razloga što nijedna ljudska aktivnost ili sustav stvoren od strane čovjeka nemože biti garantirano apsolutno siguran. Na sigurnost se sve više gleda kao na menadžment rizika.
Sigurnost predstavlja stanje u kojemu rizik nastajanja štete nad ljudima ili imovine je reduciran i održan na minimumu, na prihvatljivoj razini tijekom kontinuiranog procesa identifikacije štete i opasnosti, te menadžmenta rizika.

Iako velike zrakoplovne nesreće su rijetka pojava, nesreće sa manjom prouzročenom štetom ili nezgode, događaju se vrlo često. Ove manje nesreće ili nezgode, često znače da su veće nesreće moguće, te bi njihovo ignoriranje moglo postaviti dobre temelje za nastanak upravo tih ozbiljnijih nesreća. Razumijevanje ukupne štete nesreća je fundamentalno kako bi ekonomija sigurnosti bila jasnija. Šteta nije isključivo materijalna, već se razvija i u obliku nepovjerenja opće javnosti. 

Upravo je kvalitetan menadžment sigurnosti nužan jer o njemu ovisi percepcija javnosti o sigurnosti prilikom putovanja, te se na taj način prikazuje poslovanje same kompanije, koje naravno teži da bude što uspješnije.
Kako bi se unaprijedila postojeća razina sigurnosti, potrebno je u skladu s kontinuiranim povećanjem zračnog prometa poduzeti određene mjere. Jedna od takvih mjera je Državni program sigurnosti koji prestavlja integrirani skup propisa i aktivnosti koje je nužno poduzeti kako bi se povećala postojeća razina sigurnosti.


Državni program sigurnosti uključuje sve propise i direktive kako bi provođenje akcija radi povećanja razine sigurnosti  obavljali i operateri i zračne luke te tvrtke koje se bave održavanjem zrakoplova. Ovaj program se sastoji od različitih aktivnosti kao što su sustavi izvješčivanja, istraživanje nesreća, te promocija sigurnosti. Da bi implementirali ovaj program, potreban je koherentni Sustav Menadžmenta Sigurnosti (SMS), a država mora još i uspostaviti CAA
 ured koji će osigurati usklađenost svih propisa i standarda kako bi se realizirali državni ciljevi što se tiče sigurnosti. Također, važno je potaknuti i operatere da uvedu svoj vlastiti SMS. 
Menadžment Sigurnosti se definira kao sistematični menadžment rizika gdje je zajedno sa ATM strategijom moguće postići visoku razine sigurnosti

Sustav Menadžmenta Sigurnosti predstavlja vrlo organiziran pristup vođenja sigurnosti, uključujući nužne organizacijske strukture, procedure, te samu politiku vođenja. Ovaj sustav predstavlja jedan element u korporativnom dijelu odgovornog menadžmenta gdje se definira politika sigurnosti organizacije, te način vođenja sigurnosti kao integralnog dijela same organizacije, bilo da se radi o zračnoj luci ili nekoj drugoj organizaciji uključenoj u uspješno realiziranje zrakoplovnih operacija.
SMS predstavlja cjelinu pod čijim okriljem spadaju svi odijeli i službe zračne luke koje svojim radom pridonose sustavu sigurnosti. Ovakav tip sustava je jednako bitan u poslovnom svijetu kao i financijski menadžment, te uvođenje ovog sustava pridonijelo bi postizanju jednog od ključnih ciljeva u zračnom prometu, a to je visoka razina sigurnosti. 
U ovom sustavu, jasno su određeni ciljevi, razine odgovornosti te mogućnosti svake organizacije. 
Kao dio SMS sustava je i praćenje svih elemenata kako bi bilo moguće izvesti potrebne korekcije u slučaju odstupanja od ključnih ciljeva. 

Inteligentna analiza zrakoplovnih operacija, projektiranje, nadzor i održavanje vrši se putem OFDM
 sustava koji predstavlja integrirani dio SMS-a, te se može koristiti i kao potvrda usklađivanja s operativnim procedurama. Ovaj sustav se može koristiti za mjerenje efektivnosti obuke, identifikaciju rizika i nadzor svih aktivnosti. Analizom podataka koje pruža ovaj sustav daje se operateru povjerenje u sve aspekte operacija koje provodi te se reguliraju standardi i procedure sigurnosti.
Sustav Menadžmenta Sigurnosti identificira i stavlja pod prioritetno upotrebu resurse oragnizacije u skladu s menadžmentom rizika kako bi poslovanje bilo što efektivnije. Sustav Menadžmenta Sigurnosti mora biti prihvaćen od strane države, a kao takav u mogućnosti je postići sljedeće:
· identifikaciju opasnosti,
· osiguranje da su nužne akcije za smanjenje rizika i opasnosti implementirane,
· kontinuirani nadzor i osiguranje dostignute razine sigurnosti.

Sigurnost mora bit aktivno zajamčena od samog vrha svake organizacije, a menadžment sigurnosti mora biti integralni, strateški aspekt poslovnog menadžmenta, prepoznatljiv po visokim prioritetima organizacije u provođenju sigurnosti. Svakoj posebnoj razini menadžmenta mora biti dodijeljena odgovarajuća razina sigurnosti sa velikom kontribucijom kako svih odgovornih subjekata pa tako i ostalih zaposlenika.  
Prihvatljiva razina sigurnosti za operatera zračne luke trebala bi biti izražena tako da: 

· ne bude više od jednog blokiranja uzletno-sletne staze tijekom 40 000 zrakoplovnih operacija, 

· se ostvari 40 postotna redukcija i manjih nezgoda tijekom perioda od 12 mjeseci, 

· se osigura normalno korištenje uzletno-sletne staze i za vrijeme loše vidljivosti. 

Uspješni razvoj ovog sustava u zračnoj luci slijedi ukoliko se prethodno pažljivo pristupi zadatku pripreme implementacije sustava menadžmenta sigurnosti, te osigura kontinuirani nastavak uspješnog rada sustava.

Kako bi implementacijom sustava menadžmenta sigurnosti došlo prvenstveno do evolucije, a ne revolucije, potreban je pragmatičan pristup koji uključuje i aspekte kvalitativnog menadžmenta. Ovakvim pristupom će se osigurati prisutnost ključnih elemenata u izgradnji i implementaciji SMS-a. Kako je gotovo nemoguće istovremeno realiziranje svih funkcija SMS-a, osmišljeno je deset osnovnih koraka koji bi omogućili integraciju različitih elemenata u koherentni Sustav Mendžmenta Sigurnosti.
Tih deset osnovnih koraka su:
· osnovno kvalitetno planiranje

· predanost iskusnijih menadžera sigurnosti

· organizacija i vođenje

· identifikacija opasnosti

· menadžment rizika

· mogućnost provođenja istrage

· mogućnost analize sigurnosti

· promoviranje sigurnosti i trenaža

· dokumentacija menadžmenta sigurnosti i menadžment informiranja

· nadzor performansi sigurnosti
Ovakav pristup prvenstveno omogućava organizaciji prilagodbu na standarde i propise, te daje uvid u rezultate svakog prethodnog koraka prije ostvarenja sljedećeg.
Sustav Menadžmenta Sigurnosti kako koristi proaktivnu, tako koristi i reaktivnu metodu kako bi se preduhitrili i reducirali neželjeni efekti rizika što predstavlja esencijalnu korist u suradnji sigurnosti i kvalitativnog menadžmenta.

U SMS sustavu javljaju se dvije osnovne perspektive menadžmenta sigurnosti, to su tradicionalna i moderna perspektiva. Zbog velikog povećanja zrakoplovnih aktivnosti, nije sigurno da je tradicionalna metoda reduciranja rizika do prihvatljive razine dovoljna. Iz tog razloga se radi na razvijanju novih metoda razumijevanja i održavanja prihvatljive razine sigurnosti. Na taj način menadžment sigurnosti može biti sagledan iz dviju različitih perspektiva.

Tradicionalna perspektiva se temelji na propisivanju i usvajanju kompleksnih standarda i propisa čijom provedbom bi se smanjio broj zrakoplovnih nesreća. Ovaj pristup je imao uspjeha do kasnih 1970-tih godina kada je stupanj zrakoplovnih nesreća znatno porastao unatoč strogim propisima. Naime, sa podatkom od jedne fatalne nesreće na milijun letova, daljni napredak sigurnosti je bio teško ostvariv koristeći ovaj pristup.


Moderna perspektiva podrazumijeva prebacivanje s reaktivne na proaktivnu metodu prevencije. Kako bi se postavili temeljni okviri legislative i regulatornih propisa temeljenih na ICAO-ovom SARP
-u
 potrebno je još osigurati dodatne efektivne faktore poput:
· apliciranja znanstvenih metoda menadžmenta rizika

· usvajanja sustava nadzora i izvješćivanja kvarova
· kompetentog istraživanja nesreća

· integracije obuke sigurnosti za operativno osoblje

· aktivne razmjene korisnih informacija

3.3. Proaktivna i reaktivna metoda prevencije zrakoplovnih nesreća

Sigurnost se prvenstveno bavi problemom pronalaženja prevencije zrakoplovnih nesreća. Svakoj zrakoplovnoj nesreći prethodi petnaestak nezgoda gotovo istih uzroka, tristotinjak događaja koji upućuju na mogućnost nastanka nezgode, te tisuću izvanrednih događaja koji ostaju skriveni.
Ovo je jasno prikazano na temelju tzv. "iceberg" modela, slika 10., koji predstavlja model tzv. sante leda gdje su vidljive samo već nastale nezgode ili nesreće, a znatna većina događaja koji već duže vremena upućuju na mogućnost nastanka nesreće ostaje u potpunosti skrivena.  
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Slika 10. "Iceberg" model vidljvih i nevidljivih uzroka koji prethode nesreći ili nezgodi
Izvor: Elementi sigurnosti zračnog prometa (prezentacija) 
Konvencionalni, reaktivni pristup se temelji na istraživanju uzročnosti onoga što je vidljivo kada je do nesreće već došlo. Tu se provodi detaljna analiza nesreća u koju je uključen svaki pojedinačni dio zrakoplova kako bi sa sigurnošću znali koji je točno uzrok prethodio nesreći. Dakle, ova reaktivna metoda se temelji na kreaciji posebnog sigurnosnog programa na bazi analize svih zrakoplovnih nesreća koje su se već dogodile kako bi se iste u budućnosti spriječile. 
Proaktivna metoda se temelji na detekciji samih događaja koji se ne vide, ali prethode nesreći. Ovom metodom se pokušava dokučiti koji su to točno uzroci i dali uopće postoje. Ovi događaji predstavljaju nevidljivi dio "iceberg" modela koji je, naravno, mnogo veći od onog vidljivog dijela. 
Kako bi ova metoda bila uopće moguća, stvoreni su tzv. "reporting" sustavi koji predstavljaju izvješća o uzrocima u pojedinim fazama leta kada su to samo mogući izvanredni događaji. Ovi sustavi moraju biti administrativni u sklopu nezavisnih organizacija jer je zbog njihove povjerljivosti nemoguće da budu u sklopu bilo kojih zrakoplovnih vlasti.
Sigurnosni program reaktivne metode predstavlja dobar sustav pomoću kojega se može podignuti razina sigurnosti, te svakako spriječiti ponavljanje bilo kakvih istih ili sličnih događaja u budućnosti. No, nažalost, da bi ovakav sigurnosni program bio kvalitetan potrebno je dosta vremena, te mora najprije doći do velikog broja nezgoda ili nesreća kako bi bili uvjereni da nema više mogućnosti nastanka novih nesreća. 
Ovaj program, nikada, nemože jamčiti nedogađanje neke nove nesreće do koje može doći zbog još nepoznatih uzroka jer je postojalo uvjerenje da je saznanje o uzrocima zrakoplovnih nesreća dovoljno da bi program bio valjan.
Za razliku od reaktivne, proaktivna metoda je u mogućnosti otkrivanja nevidljivih događaja kako bi se bilo koja nezgoda ili nesreća ranije spriječila. Pomoću sustava izvješčivanja, moguće je dovoljno rano utvrditi uzroke koji bi se u budućnosti razvili u uzroke same nesreće. Naravno, ova metoda uvelike zavisi o kvaliteti ovih sustava izvješčivanja, te je potrebno upravo njih razviti što je moguće kvalitetnije.
Temeljem sprečavanja, a ne "liječenja" posljedica nesreće, znatno se više podiže razina sigurnosti, te se jamči nenastanak nesreća. Kvalitetnom proaktivnom metodom, moguće je znatno spriječiti događanje izvanrednih događaja, te osigurati gotovo neinterferirano poslovanje zrakoplovnih kompanija, pa tako i operiranje zračnih luka.
3.4. "Emergency" planiranje
Možda iz razloga što su zrakoplovne nesreće ipak ne tako česta pojava, mali je broj organizacija koje su spremne adekvatno reagirati kada do nesreće dođe. Mnoge organizacije nemaju efektivne planove pomoću kojih mogu pravilno reagirati u hitnoj ili tzv. "emergency" situaciji. 

Planiranje u izvanrednim situacijama tzv. "emergency" planiranje predstavlja glavni dio menadžmenta sigurnosti, a ono obuhvaća sklop svih postupaka i aktivnosti koje je potrebno ranije poduzeti kako bi se minimalizirale moguće negativne posljedice u slučaju izvanrednog događaja. U svrhu ovakvog kvalitetnog planiranja, potrebno je najprije formirati osnovu provođenja svih akcija. 
Osnovni plan provođenja akcija ukoliko do izvanrednog događaja dođe je detaljno propisan u dokumentu koji se naziva plan djelovanja u izvanrednim situacijama, tzv. "emergency" plan ili ERP (emergency response plan). Iako je normalno automatski povezivati  "emergency" plan sa aerodromom u slučaju zrakoplovne nesreće, koncept ERP-a se može jednako primijeniti i na sve druge objekte uključene u zrakoplovne operacije, kao što su zrakoplovne kompanije, tvrtke koje se bave održavanjem zrakoplova ili tvrtke koje kontroliraju  i reguliraju operacije u zračnom prostoru.
Također, sve metode komunikacije s javnošću u slučaju veće nesreće moraju biti detaljno propisane unutar ovog "emergency" plana. 


Kada se kompletan plan formira, važno je osigurati adekvatno upoznavanje cjelokupnog osoblja zračne luke s procedurama u koje će biti pojedinačno uključeni u slučaju nezgode ili ozbiljnije nesreće. Uloga svakog djelatnika zračne luke u ovom slučaju je ekstremno važna jer samo kvalitetnom suradnjom svih djelatnika, počevši od svakodnevnih, operativnih poslova i poslova održavanja pa sve do upravnih poslova, moguće je izvanredni događaj uspješno privesti kraju s minimalnim negativnim posljedicama. 
Kako bi ta suradnja bila što je moguće uspješnija, nužno je da se svaki pojedinačni djelatnik zračne luke maksimalno pridržava propisanih odredba utemeljenih u "emergency" planu. Plan se mora redovito kontrolirati i ažurirati u cilju rješavanja bilo kojih mogućih nastalih problema i radi osvježavanja podataka osoblja zračne luke. 
Samo ovakvim kvalitetnim, sveobuhvatnim, "emergency" planiranjem, moguće je osigurati nesmetano odvijanje svih operacija na zračnoj luci sa zadanom razinom sigurnosti ukoliko do neželjenog izvanrednog događaja dođe. 
Sam plan djelovanja u izvanrednim situacijama na zračnim lukama ili "emergency" plan je mnogo detaljnije obrađen u samom nastavku ovog rada.

4. PLAN DJELOVANJA U IZVANREDNIM SITUACIJAMA     U ZRAČNOJ LUCI PULA
Zračna luka Pula je smještena u području gdje je meteorološka situacija izuzetno povoljna za odvijanje zrakoplovnih operacija. Zračna luka Pula se nalazi u istarskoj regiji gdje prevladava blaga mediteranska klima. Istarska regija predstavlja vrlo zanimljivo turističko odredište s konstantnom tendencijom razvitka, što se neposredno odražava i na Zračnu luku Pula gdje je godišnji rast prometa evidentan.


Kako Zračna luka Pula predstavlja sastavni dio međunarodne mreže zračnih luka, ona mora zadovoljiti sve uvjete kako bi se promet nesmetano odvijao. Jedan od ključnih uvjeta je osiguranje učinkovitog i kvalitetnog reagiranja u slučaju izvanrednog događaja, u cilju reduciranja neželjenih negativnih posljedica na najmanju moguću mjeru. Sama učinkovitost operacije spašavanja prvenstveno zavisi o kvaliteti procesa planiranja, sastavljanja "emergency" plana, te njegovog pridržavanja.
Obavezni međunarodni i domaći propisi koji su opisani u prethodnom poglavlju, uzeti su kao temelj izrade "emergency" plana, te je također velika pažnja pridodana samim posebnostima Zračne luke Pula koje su vidljive u njenim fizičkim karakteristikama i okruženju, organizacijskom ustroju, te strukturi prometa. Same posebnosti svake zračne luke predstavljaju kako osnovu, tako i okvire plana djelovanja u izvanrednim situacijama jer je svaka zračna luka različita, te zahtijeva veću pažnju u određenim okolnostima. 
Tako npr. u zračnim lukama smještenim na obali ili u neposrednoj blizini obale postoji velika mogućnost požara, te otkaza na zrakoplovima uzrokovanih povećanim temperaturama u ljetnom razdoblju, dok u zračnim lukama smještenim u kontinentalnom dijelu postoji veća vjerojatnost nastupa izvanrednog događaja u uvijetima loše vidljivosti jer je pojava magle i kiše ili snijega češća nego u zračnim lukama na obali. U skladu s time, detaljno su razmotrene posebnosti Zračne luke Pula kako bi planiranje prije svega bilo kvalitetno, efektivno, te posebice primjenljivo na Zračnu luku Pula.  
4.1. Posebnosti Zračne luke Pula
Na najjužnijem dijelu istarskog poluotoka, nalazi se zračna luka Pula koja sa svojim povoljnim zemljopisnim položajem na istarskoj obali, čini nezaobilaznu točku u razmatranju turističke ponude Istre i Hrvatske. Zračna luka Pula je svom svojom površinom smještena na području općine Ližnjan i to na udaljenosti od 8,5 kilometara sjeverozapadno od navedenog mjesta te 8,0 kilometara sjeveroistočno od grada Pule.

Udaljena je samo nekoliko kilometra od grada Pule, najvećeg i najvažnijeg gospodarskog središta istarske županije. Zračna luka Pula je pozicionirana kao najpovoljnija destinacija za brojne aviochartere koji dovoze turiste iz europskih zemalja i Bliskog Istoka na odmor u obližnja dobro poznata turistička mjesta Istre. Na slici 11. je jasno vidljiv položaj Zračne luke Pula i sve povoljnosti tog položaja.
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                               Slika 11. Položaj Zračne luke Pula
                                            Izvor: Istria tourist guide
Zračna luka Pula kontinuirano radi na unapređenju aerodromske infrastrukture, opreme i edukacije svih svojih djelatnika u cilju što kvalitetnijeg prihvata i otpreme zrakoplova i putnika.

U blizini zračne luke nema značajnih uzvisina ili planina koje bi mogle otežati operacije spašavanja u slučaju izvanrednog događaja. Relativno ravan teren, te činjenica da je zračna luka udaljena svega par kilometara od mora, znatno olakšavaju prilaz svim potrebnim vozilima, te zrakoplovima koji koriste morsku vodu za gašenje mogućeg požara u slučaju nesreće.
4.1.1. Fizičke značajke Zračne luke Pula

Referentni kod zračne luke se određuje prema referentnoj dužini USS-e i prema fizičkim karakteristikama zrakoplova. Referentni kod Zračne luke Pula prema ICAO klasifikaciji je 4E što znači da je uzletno-sletna staza duža od 1800m, te da je namijenjena za zrakoplove max. raspona krila od 52-65m i širine vanjskog glavnog podvozja od 9-14m.

Naime, uzletno-sletna staza je dugačka 2950m i široka 45m. Magnetski smjer joj je 87º odnosno 267º tako da pragovi USS-e imaju oznaku 09 i 27. 
Operativne dužine USS-e su sljedeće:
· raspoloživa dužina za zalet (TORA–Take-off run available) iznosi 2950/2950m

· raspoloživa dužina za uzlijetanje (TODA–Take-off distance available) iznosi 2950/2950m     

· raspoloživa dužina za ubrzanje i zaustavljanje (ASDA–Accelerate-stop distance available) iznosi 2950/2950m

· raspoloživa dužina za slijetanje (LDA–Landing distance available) iznosi 2950/2950m
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Slika 12. Uzletno-sletna staza Zračne luke Pula – pogled iz smjera staze 09

Izvor: Aerodromski priručnik Zračne luke Pula, Poglavlje 2
Uzletno-sletna staza je presvučena asfaltnim slojem, a njena nosivost je izražena brojem klasifikacije kolnika (PNA–Pavement classification number) 80. Nedostatak kod slijetanja većih zrakoplova predstavljaju ramena kojih zasad nema, ali su uključena u prioritetne projekte koji slijede u budućnosti. 
Uzletno-sletna staza na pragu 27 je opremljena uređajima za precizni prilaz, a ispred oba praga smješten je sustav prilaznih svjetala u dužini od 420m. U prilazu 27 nalaze se sljedeći navigacijski uređaju: sustav za instrumentalno slijetanje kategorije I (ILS CAT I–Instrument Landing System Category I), VHF radio-predajnik u svim smjerovima (VOR–VHF Omnidirectional Radio Range), neusmjereni radio-far (NDB–PLA i NDB–KAV – Non-Directional Radio Beacon), te uređaj za mjerenje udaljenosti i smjera (DME–Distance Measuring Equipment).
Upotreba praga 09 je predviđena uz primjenu vizualnih prilaznih procedura, a oba praga su opremljena s PAPI (Precision Approach Path Indicator) svjetlosnim pokazivačem nagiba prilaza.
Osnovna staza uzletno-sletne staze, propisane je širine od 150m sa svake strane od središnjice USS-e, te ukupne dužine od 3070m, što čini površinu od 3070x300m.
Površine ograničenja prepreka su zamišljene površine koje se uzdižu od osnovne staze prema vani te u visinu. Prema Dodatku 14, prepreke se definiraju kao objekti koji probijaju površine ograničenja prepreka. Za uzletno-sletnu stazu referentnog koda 4E opremljenu preciznim prilazom kategorije I, to su sljedeće površine:
1. Prilazna površina – dužina unutarnjeg ruba: 300m, udaljenost od praga: 60m, divergencija: 15%, I sekcija – dužina: 3000m, nagib: 2%, II sekcija – dužina: 3600m, nagib: 2.5%, dužina horizontalne sekcije: 8400m, ukupna dužina: 15000m.

2. Unutarnja horizontalna površina – visina: 45m, radijus: 4000m.

3. Stožasta površina – nagib: 5%, visina: 100m.

4. Unutarnja prilazna površina – dužina unutarnjeg ruba: 120m, udaljenost od praga: 60m, dužina: 900m, nagib: 2%.

5. Prijelazna površina – nagib: 14.3%.

6. Unutarnja prijelazna površina – nagib: 33.3%.

7. Površina prekinutog slijetanja – dužina unutarnjeg ruba: 120m, udaljenost od praga: 1800m, divergencija: 10%, nagib: 3.33%.
U okolini Zračne luke Pula nema značajnijih probijanja površina ograničenja prepreka iz razloga što je sve relativno ravan teren bez značajnijih uzvisina ili bilo kakvih drugih prepreka. 
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Slika 13. Površine ograničenja prepreka – presjek
Izvor: Aerodromski priručnik Zračne luke Pula, Poglavlje 4
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Slika 14. Površine ograničenja prepreka – tlocrt 
Izvor: Aerodromski priručnik Zračne luke Pula, Poglavlje 4
Uzletno-sletna stazu sa stajankom sa četiri poprečne vozne staze (B, C, D, E) i jednom paralelnom (A) koja povezuje oba praga. Kod napuštanja USS-e, zrakoplovi najviše koriste vozne staze C i D (dvije srednje) jer one omogućuju najbrže napuštanje iste i odlaska prema zadanoj poziciji. Veći zrakoplovi koji su u nemogućnosti se zaustaviti prije ovih dviju voznih staza, obično produžuju do voznih staza B ili E ovisno o smjeru iz kojeg dolaze, te zatim napuštaju uzletno-sletnu stazu. 
[image: image16.emf]
Slika 15. USS-a, vozne staze i stajanka (s lijeva na desno, B, C, D, E)
Izvor: Aerodromski priručnik Zračne luke Pula, Poglavlje 2
Korištenjem ovih četiriju poprečnih voznih staza omogućuje se velik broj polijetanja i slijetanja u jedinici vremena, a sa ovakvim kapacitetom polijetanja i slijetanja, Zračna luka Pula ima dovoljne mogućnosti prihvata zrakoplova još veći niz godina imajući u vidu višestruko povećanje godišnjeg rasta prometa i zrakoplovnih operacija.
Stajanka ima ukupna površinu od 62.500m
[image: image17.wmf]2

, a sastoji se od starijeg dijela površine 35.000m
[image: image18.wmf]2



 EMBED Equation.3  [image: image19.wmf]i novijeg dijela površine 27.500m
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 izgrađenog 1987-1988. godine. Stajanka je betonske konstrukcije, nosivosti izraženom brojem klasifikacije kolnika (PNA–Pavement classification number) 60. Prema postojećem prometno-tehnološkom rješenju, stajanka ima deset pozicija. 

Osnovne pozicije na stajanci, a to su: 1, 2, 6, 7, 8, 9 i 10 su čeone pozicije pod kutom ("angle nose-in"), te se koriste kao osnovne pozicije za parkiranje zrakoplova sa max. rasponom krila do uključivo 38,05m (uskotrupni zrakoplovi kategorije D i niže). 

Pozicije 3, 4 i 5 su višenamjenske pozicije, također su čeone pod kutom, te imaju jednostruke linije uvođenja i izvođenja. Koriste se za parkiranje zrakoplova sa max. rasponom krila do uključivo 48,06m, odnosno 47,6m, odnosno 51,9m (širokotrupni zrakoplovi kategorije D i niže).
Također, još postoje dvije alternativne pozicije 6A i 8A koje se koriste za parkiranje širokotrupnih zrakoplova kategorije E (ili F ukoliko se radi o B747-400). Stajanka može istovremeno primiti samo dva takva zrakoplova. 
Putnička zgrada ima ukupnu površinu od 12.000m2 i godišnji kapacitet od  1.000.000 putnika, a u prometu je od 1989. godine. U putničkoj zgradi nalazi se 8 šaltera za registraciju putnika (check-in) za domaće i međunarodne letove na kojima se vrše prijave za let. U zgradi još postoje i pokretne trake za preuzimanje prtljage, atomsko sklonište, objekti gdje se vrši kontrola putovnica, carinska kontrola, te sigurnosna kontrola, a u glavnom holu se još nalaze: šalteri za prodaju avio-karata, rent a car agencije, banka, kafić, čekaonice te svi ostali prateći sadržaji. 
U samom krugu Zračne luke Pula nalazi se još i centar kontrole zračne plovidbe s tornjem, vatrogasna postaja, objekt za opskrbu zrakoplova hranom i pićem, skladišta i servisni objekti, postrojenje za skladištenje i opskrbu zrakoplova gorivom, te parkirališta za vozila zaposlenika zračne luke i za putnike.
4.1.2. Prometne značajke

Za vrijeme ratnih zbivanja u Republici Hrvatskoj, civilni zračni promet je drastično pao na svim zračnim lukama, pa tako i na Zračnoj luci Pula. U tom razdoblju, zrakoplovima se prevozi samo humanitarna pomoć, vojna oprema, te inozemni vojnici koji su sudjelovali u mirovnim misijama na teritoriju Republike Hrvatske. Nakon 1995. i početkom 1996. godine, vojni zračni promet sve više zamjenjuje civilni, koji se ponovno u najvećem dijelu oslanja na turističko gospodarstvo, te kontinuirano raste sve do danas. 
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Slika 16. Promet putnika na Zračnoj luci Pula od 1996-2007. godine

Izvor: Statističko izvješće Zračne luke Pula
Na slici 16., prikazan je promet putnika na Zračnoj luci Pula u razdoblju od 1996-2007. godine. Jasno je vidljivo da promet raste sve ove godine i da je njegov učinak najveći upravo zadnjih godina kada ostvaruje poraste i do 30%. 
No, nažalost, iako je promet putnika u protekloj godini dosegao brojku od 370,000 putnika, to je ipak daleko od broja 670,000 putnika, koliko je bilo, na Zračnoj luci Pula prije ratnih zbivanja. Raspodjela putničkog prometa na Zračnoj luci Pula, vidljiva je slici 17. iz koje može se zaključiti da je promet sezonskog karaktera. Naime, od svibnja pa do uključivo rujna mjeseca, Zračna luka Pula obradi više od 90% godišnjeg prometa putnika. Ova nepovoljna raspodjela prometa tijekom godine, uvelike otežava organiziranje normalnog procesa rada poglavito što se tiče raspolaganja ljudskim i materijalnim resursima.     
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Slika 17. Raspodjela putničkog prometa tijekom godine
                       Izvor: Statističko izvješće Zračne luke Pula
4.1.3. Organizacijski ustroj

Zračna luka Puka, u pogledu organizacijskog ustroja, čini koherentni prometni sustav kojeg tvore više poduzeća, a to su:
· Zračna luka Pula, aerodromsko poduzeće, ujedno i operator zračne luke koje ima ulogu nositelja odnosno podrške svim aktivnostima u zračnoj luci, te je dužna osigurati sigurno i kvalitetno odvijanje prometa,

· Hrvatska kontrola zračne plovidbe – Podružnica Pula koja je nadležna za kontrolu zračnog prostora oko i na području zračne luke,

· MUP – Postaja aerodromske policije Pula, zadužena za sigurnost u zračnoj luci,

· Ministarstvo financija – Carinska ispostava Zračna luka Pula,
· INA – Avioservis, poduzeće za opskrbu zrakoplova gorivom,
· ostale tvrtke (zračni prijevoznici, turističke agencije, banka, pošta, rent a car agencije itd.)

Aerodromsko poduzeće Zračna luka Pula ima takav organizacijski ustroj da je Uprava na čelu pet sektora: 

· Prometno-tehnički sektor
· Sektor trgovine i ugostiteljstva

· Komercijalna služba

· Pravna i kadrovska služba

· Financijska služba

Prometno-tehnički sektor zasigurno predstavlja najvažniji sektor jer je u njega uključena najvažnija služba, a to je Služba prihvata i otpreme koja predstavlja zračnu luku, te se s njom svaki putnik susreće u odlasku i dolasku. Zatim tu su uključene i Vatrogasna služba, Služba održavanja, te ostale.

4.2. Odgovorna tijela rukovođenja 
Temeljem Zakona o zračnom prometu, za sva pitanja sigurnosti na aerodromima namijenjenima za javni zračni promet, na nacionalnoj razini, nadležno tijelo je Nacionalno povjerenstvo za zaštitu zračnog prometa. Ono je nadležno za poduzimanje preventivnih mjera, učinkovitog djelovanja te otklanjanje posljedica uzrokovanih izvanrednim događajima u zračnom prometu. 

Na lokalnoj razini, nadležno tijelo je Lokalno povjerenstvo za zaštitu zračnog prometa, koje je ustanovljeno radi poduzimanja preventivnih mjera, te otklanjanje posljedica uzrokovanih nezakonitim ometanjem zračnog prometa i izvanrednim događajima na području utvrđenom kodiranom kartom. 

Lokalno povjerenstvo za zaštitu zračnog prometa Zračne luke Pula, sastavljeno je od sljedećih predstavnika: Zračne luke Pula, Postaje aerodromske policije Pula (PAP), HKZP – Podružnica Pula, Ministarstva obrane – Zrakoplovna baza Pula, Ministarstva financija – Carinska ispostava Zračna luka Pula i Croatie Airlines.

Ono predstavlja glavno zapovjedno i koordinacijsko tijelo u izvanrednim situacijama. 

 Lokalno povjerenstvo između ostalog nadležno je za slijedeća postupanja:

· rukovođenje u kriznim situacijama,
· nadzor nad provedbom utvrđenih mjera i postupaka svih čimbenika koji obavljaju poslove zaštite javnog prometa i zračne luke, 
· izvješćivanje nacionalnom povjerenstvu i čimbenicima zaštite javnog zračnog prometa, te za davanje informacije javnosti.
Također, u cilju obuke i održavanja stalne spremnosti svih radnika, koji sudjeluju u izvanrednim događajima, obavljaju se odgovarajuće vježbe koje planira, organizira i provodi Lokalno povjerenstvo na način i po postupku predviđenim Poslovnikom lokalnog povjerenstva.
4.3. Struktura "emergency" plana
"Emergency" plan Zračne luke Pula posebno definira i opisuje svaki mogući izvanredni događaj, zatim određuje tijela rukovođenja, sudionike i njihove aktivnosti, a potom utvrđuje postupak uzbunjivanja.

Sve mjere i postupke propisane ovim "emergency" planom, drugim aktima Zračne luke kao i aktima ostalih čimbenika u zračnom prometu, odnosno zakonom utvrđuju: Hrvatska kontrola zračne plovidbe-Podružnica Pula, Aerodromska policija Pula, Carinarnica Pula, Zrakoplovna baza Pula, Prijevoznik u zračnom prometu, te Zračna luka Pula u okviru svojih nadležnosti, prava i obveza, a sve uz obvezu međusobne usklade istih na način i po postupku kako je to propisano Poslovnikom lokalnog povjerenstva za zaštitu zračnog prometa.

Nesreća zrakoplova u zračnoj luci podrazumijeva nesreću zrakoplova koja se dogodila u zračnoj luci ili u blizini zračne luke, ali unutar područja zračne luke 6 x 9km označenog na kodiranoj karti zračne luke. Odluku da se primjene mjere i aktivnosti u slučaju nesreće zrakoplova donosi Hrvatska kontrola zračne plovidbe (HKZP) – Podružnica Pula. 

Zračna luka Pula se mora zatvoriti za promet ako je potrebna intervencija vatrogasne postrojbe. Ako se radi o nezgodi, te nije potrebna intervencija vatrogasne postrojbe, a mjesto nesreće se nalazi izvan manevarskih površina i stajanke, tada Zračna luka Pula se ne zatvara za promet.
Stavke izvanrednih događaja navedenih u nastavku brojevima od 1. do 5. predstavljaju naslove samostalnih poglavlja u kojima su detaljno obrađene mjere i postupci u slučaju nastupa istih, sa planovima postupanja, te svim pripadnim grafičkim prilozima područja Zračne luke.
"Emergency" plan Zračne luke Pula obuhvaća sljedeće izvanredne događaje:

1. Terorističke akcije:
· otmica zrakoplova, gdje su mogući sljedeći slučajevi:

· Otmica zrakoplova koji ima namjeru i odobrenje za slijetanje u ZL
· Otmica zrakoplova koji nema odobrenje za slijetanje u ZL
· Otmica zrakoplova prije polijetanja iz ZL

· prijetnja podmetanjem eksplozivne naprave u zrakoplov,
· prijetnja podmetanjem eksplozivne naprave ili zapaljivih i drugih opasnih materijala u zgradu.
Odluku o pokretanju  postupka za ove izvanredne događaje opisane pod stavkom 1. donosi Aerodromska policija.
2. Nesreće zrakoplova:

· udes zrakoplova prilikom slijetanja i polijetanja,
· stanje potpune pripravnosti,
· stanje pripravnosti.
Stanje potpune pripravnosti se ustanovljava i provodi kada se zna ili pretpostavlja odnosno kada to okolnosti slučaja ukazuju da je zrakoplov koji treba sletjeti u ZL u teškoj situaciji odnosno opasnosti tako da može doći do nesreće.

Stanje pripravnosti se ustanovljava kada okolnosti ukazuju da se zrakoplov koji treba sletjeti u ZL nalazi u neprilici, ali koja nije takva da u normalnim prilikama može utjecati na operaciju sigurnog slijetanja.
Odluku o pokretanju  postupka za ove izvanredne događaje opisane pod stavkom 2. donosi Hrvatska kontrola zračne plovidbe.
3. Elementarne i druge nepogode:

· potres,
· epidemija,
· požar
Područje ZL kao dio Županije Istarske prema seizmološkoj karti za povratni period od 500 godina ne spada u područje ugroženo od potresa. Ipak, u slučaju jačeg potresa postupa se prema Planu zaštite i spašavanja.
U slučaju epidemije poduzimat će se mjere propisane ili naređene od strane zdravstvenih i drugih nadležnih organa.

Odluku o pokretanju  postupka za ove izvanredne događaje opisane pod stavkom 3. donosi Aerodromska policija.
4. Prevoženje državnih ljudi i stranih državnika

Pod prevoženjem državnih ljudi i stranih državnika se smatra prijevoz visokih političkih i vojnih dužnosnika te državnih delegacija, a ovi letovi su prijavljeni sa statusom V.I.P.

Odluku o pokretanju  postupka za ove izvanredne događaje opisane pod stavkom 4. donosi Zračna luka Pula.
5. Ratna djelovanja

U slučaju ratnih djelovanja primjenjuje se Plan Obrane ZL. 

Odluku o pokretanju  postupka za ove izvanredne događaje opisane pod stavkom 5. donosi Nadležna služba MORH-a za ratna djelovanja.
Svi ovi detaljni postupci, planovi postupanja, te odgovorne osobe za donošenje odluka i rukovođenje pojedinim situacijama kao i svi potrebni podaci za obavještavanje ili postupanje koje se nalaze u planu mjera i postupaka razrađenim po pojedinim izvanrednim događajima spadaju u  POVJERLJIVU  klasu podataka tako da iznošenje bilo kojih drugih informacija od ovih navedenih ranije, nije dozvoljeno.

5. PRIMJENA I MOGUĆNOSTI OPTIMIRANJA "EMERGENCY"  PLANA U ZRAČNOJ LUCI
5.1. Temeljne značajke kvalitetnog i efektivnog "emergency" plana


"Emergency" planom se utvrđuju sve mjere i postupci kojima se koordiniraju aktivnosti svih subjekata, službi i institucija s aerodroma ili iz lokalne zajednice koje mogu biti od koristi u akciji spašavanja u slučaju izvanrednog događaja. Nužno je potrebno da se ovaj plan usuglasi s lokalnim zajednicama kako bi se sinkroniziralo moglo djelovati u slučaju izvanrednog događaja na aerodromu ili izvan njega.
"Emergency" planom utvrđuje se način obavještavanja i provedbeni plan mjera i postupaka u izvanrednim događajima, a sve u cilju blagovremenog i djelotvornog postupanja u sprječavanju nastupa izvanrednog događaja i otklanjanju posljedica koje zbog istoga nastupe. Odrednice ovog plana obvezne su za sva tijela, organe uprave, ustanove i druge pravne i fizičke osobe koje sudjeluju u poduzimanju i provedbi mjera i postupaka utvrđenih ovim planom.
"Emergency" planiranje nije isključivo namijenjeno zračnoj luci, ono je potrebno i u slučaju raznih drugih otkaza poput: nestanka električne energije, kvara radara, nestanka mogućnosti komunikacije itd. 
Efektivno "emergency" planiranje  pruža mogućnost kako usvajanja tako i primjenjivanja lekcija sigurnosti s ciljem minimaliziranja opasnosti i oštećenja. Ovaj plan pruža temelje pristupa organizacije prema neplaniranom, neželjenom događaju. 
Svrha ERP-a je da osigura sljedeće: 
· urednu i efikasnu tranziciju iz normalnih u "emergency" operacije,

· delegaciju vlasti u slučaju izvanrednog događaja, te dodjeljivanje odgovornosti,

· autorizaciju provedbe akcija propisanih u planu od strane odgovornih voditelja,

· sigurni nastavak ili vraćanje normalnih operacija što je prije moguće.
Ovaj plan mora prvenstveno dodijeliti odgovornosti specifičnim pojedincima koji kroz njega moraju: 

· osigurati propisane i valjane "emergency" procedure,
· kontrolirati specifikacije svih vanjskih kompanija i tvrtki s kojima zračna luka surađuje,
· odrediti način, vrstu, te kanale i centre komunikacije, 

· osigurati efektivnu reakciju na izvanredni događaj svih službi unutar i izvan zračne luke,
· osigurati pravovaljanu inspekciju izvanrednog događaja.
U cilju što bržeg odaziva i početka akcije spašavanja, "emergency" plan mora sadržavati cjelovit skup instrukcija, poglavito za vatrogasnu postrojbu, medicinsko osoblje, policiju i osiguranje, kao i za ostale specijalizirane službe i osobe koje mogu doprinijeti minimaliziranju štetnih posljedica izvanrednog događaja.

Kako bi "emergency" plan bio efektivan, te se postigla operativna cjelovitost, treba se razmotriti sljedeće:

· "planiranje prije izvanrednog događaja", predviđa uočavanje i analiziranje svih  utjecajnih čimbenika koji mogu otežati ili usporiti provođenje ovog plana. Ovo podrazumijeva formiranje odgovarajućeg tijela za razvoj, provjeru i implementaciju "emergency" plana.
· "operacije za vrijeme izvanrednog događaja", zavise o stupnju, prirodi i lokaciji izvanrednog događaja, te ih je potrebno predvidjeti i detaljno opisati. Svi sudionici moraju unaprijed znati svoje obveze i područja odgovornosti, te kome trebaju podnijeti i od koga primaju izvješća. Tijekom same akcije spašavanja, situacija na terenu se može promijeniti što stvara potrebu za drugačijom preraspodjelom ljudi i sredstava.
· "aktivnosti poslije izvanrednog događaja", nemaju karakter žurnostio kao sama akcija spašavanja, ali prijenos ovlasti i nadležnosti mora biti prethodno dogovoren. Isto tako treba predvidjeti obnavljanje i saniranje ljuskih i materijalnih resursa nužnih za ponovnu normalizaciju odbijanja prometa. Kritičkom analizom dokumentacije nastale za vrijeme provođenja raznih operacija, može se doći do vrlo važnih spoznaja koje se kasnije mogu iskoristiti u svrhu poboljšanja i usavršavanja "emergency" plana.

Temeljni cilj svih aktivnosti predviđenih u "emergency" planu je preživljavanje putnika i ostalih žrtava nastalih zbog nesreće ili nezgode zrakoplova. Brzina i vještina spasilačkog i medicinskog osoblja je od esencijalne važnosti u situacijama gdje su ugroženi ljudski životi. Stvaranje pouzdanog i uvježbanog tima je moguće samo uz provođenje odgovarajućeg programa obuke i periodičnih provjera. Kako bi se ispitala učinkovitost cjelokupnog sustava preporučuje se izvesti:
· cjelovite vježbe u razdoblju ne dužem od dvije godine

· parcijalne vježbe na kojima se ispravljaju svi nedostaci uočeni na cjelovitim vježbama ili u stvarnim akcijama spašavnja.

Pri izradi "emergency" plana valja voditi računa i o mogućnosti izvođenja istog u svim vremenskim uvijetima, kao što su ekstremne hladnoće i vrućine, kiša, snijeg, vjetar ili smanjena vidljivost. Isto tako, potrebno je razmotriti moguće lokacije nesreća ako u okruženju aerodroma postoje teški i nepristupačni tereni ili vodene površine.

"Emergency" plan ne smije biti u suprotnosti sa svim važećim državnim ili lokalnim zakonskim propisima, kako u slučaju izvanrednog događaja ne bi došlo do preklapanja nadležnosti ili situacija u kojima nije točno definirano tko je za što odgovoran.

5.2. Operativni centar i zapovjedno mjesto

Fiksni operativni centar je nužan u svakoj zračnoj luci kako bi se učinkovito moglo nositi s izvanrednim događajem. U nekim situacijama, potrebno je i formirati zapovjedno mjesto blizu mjesta nesreće u cilju kvalitetnijeg rukovođenja i koordiniranja svih aktivnosti. Osnovne karakteristike operativnog centra su sljedeće: 

· fiksna lokacija,
· djeluje kao podrška zapovjedniku na mjestu nesreće,
· to je zapovjedni, koordinacijski i komunikacijski centar u slučaju otmice zrakoplova i prijetnje bombom,

· operativan je 24h dnevno.
Operativni centar treba smjestiti tako da omogućuje vrlo dobar pogled na manevarsku površinu, kao i na izdvojene dijelove stajanke, gdjegod je to moguće. Pošto zapovjedna mjesta u blizini nesreće, obično osiguravaju sve potrebne zapovjedne i komunikacijske funkcije, operativni centri, stoga uglavnom služe za podršku i koordinaciju aktivnostima. 

Operativni centar mora imati odgovarajuću opremu i osoblje za uspostavu veza sa svim odgovornim subjektima za pojedine tipove izvanrednih događaja. Također, potrebno je svakodnevno izvršavati provjere ispravnosti komunikacijske i elektroničke opreme. 

Zapovjedno mjesto je lokacija gdje se sastaju predstavnici odgovornih subjekata u cilju razmjene informacija i donošenja odluka vezanih za same akcije spašavanja.

Glavna obilježja zapovjednog mjesta su sljedeća:

· mobilnost s mogućnošću brzog početka operativnog djelovanja,

· operativnost samo za vrijeme nesreće ili nezgode zrakoplova,
· služi kao glavni zapovjedni, koordinacijski i komunikacijski centar u slučaju nesreće ili nezgode zrakoplova,

· primjerena lokacija, poglavito s obzirom na smjer vjetra, vremensku situaciju i terenske uvijete.

Zapovjedno mjesto ima središnju ulogu u slučaju nesreće, te stoga mora biti lako dostupno i uočljivo. Ono treba formirati što je moguće ranije, po mogućnosti s početkom aktivnosti gašenja i spašavanja. Također, treba osigurati da svaki angažirani subjekt prije izdavanja bilo kakvih naputaka, dobije iste od njemu nadređenih, tako da postoji kontinuitet zapovjedanja.

Zapovjedno mjesto treba imati i odgovarajuću opremu i osoblje za uspostavu veza sa svim odgovornim subjektima. Provjeru ispravnosti komunikacijske i elektroničke opreme, potrebno je izvršavati jednom mjesečno. Sve potrebne karte, mape i ostala oprema treba odmah biti dostupna na zapovjednom mjestu.
U posebnim okolnostima, ako je to nužno ili se ukaže potreba, može se uspostaviti dodatno zapovjedno mjesto koje će biti pomoćno, te se u tom slučaju, treba osigurati kvalitetna i kontinuirana komunikacija između dva zapovjedna mjesta.
5.3. Optimirani plan postupanja u slučaju izvanrednog događaja 
U slučaju izvanrednog događaja, glavno izvršno tijelo je Operativno zapovjedništvo  koje vodi akciju spašavanja na mjestu nesreće, te svaki njegov član rukovodi aktivnostima koje spadaju u njegov djelokrug odgovornosti.

Operativno zapovjedništvo se sastoji od sljedećih rukovodioca: zapovjednika vatrogasne postrojbe zračne luke, voditelja smjene postaje aerodromske policije, poslovođe tehničkog prihvata zračne luke, te dežurnog liječnika, a na čelu svih njih je Šef službe prihvata i otpreme zračne luke koji predstavlja glavnog zapovjednika koji surađuje sa svim ostalima.
Uzbunjivanje u slučaju nesreće u zračnoj luci započinje dežurni kontrolor zračne plovidbe koji se radio stanicom ili lokalnim telefonom javlja dežurnom u vatrogasnoj postrojbi i dežurnom koordinatoru prometa. Poruka mora sadržavati točne informacije o kojem se izvanrednom događaju radi, moguće mjesto nesreće prema kodiranoj karti zračne luke, te tip zrakoplova s brojem putnika.

Dežurni u vatrogasnoj postrojbi i dežurni koordinator prometa će po primljenoj obavijesti o izvanrednom događaju postupiti po općem sustavu uzbunjivanja, te u skladu s uputstvima obavijestiti sve ostale.


Šef službe prihvata i otpreme odmah nakon primanja obavijesti o nesreći preuzima cjelokupno zapovjedništvo akcijom spašavanja do okupljanja lokalnog povjerenstva, te žurno odlazi na mjesto nesreće ili nezgode gdje:

· zajedno s ostalom članovima operativnog zapovjedništva određuje lokaciju zapovjednog mjesta, zona za prikupljanje, za zbrinjavanje ozlijeđenih, te za transport,

· s dežurnim kontrolorom zračne plovidbe dogovara mjesto na kojem će po potrebi slijetati helikopteri,
· provodi zapovijedi lokalnog povjerenstva kojeg detaljno izvještava o svim detaljima na terenu, te u cjelosti koordinira svim aktivnostima na mjestu nesreće ili nezgode,

· po potrebi u akciju spašavanja poziva i uključuje: sve ostale potrebne djelatnike zračne luke, razne struče službe, te djelatnike, opremu i strojeve drugih poduzeća,

· određuje osobu koja će sastaviti spisak evakuiranih putnika i članova posade, te na temelju podataka o ukupnom broju putnika i članova posade i o preostalom broju putnika i članova posade pravovremeno izvješćivati zapovjednika vatrogasne postrojbe kako bi akcija spašavanja bila potpuno uspješna,

· zajedno s predstavnikom operatera zrakoplova i članovima operativnog zapovjedništva, te kontrole zračne plovidbe, određuje mjesto, put i način na koji će se ukloniti ostaci unesrećenog zrakoplova,

· vrši provjeru manevarskih površina radi ponovne uspostave redovitog prometa, 

· dostavlja detaljno pismeno izvješće lokalnom povjerenstvu o cjelokupnoj akciji spašavanja.

Nakon primitka obavijesti o nesreći ili nezgodi, lokalno povjerenstvo se odmah mora okupiti u uredu koordinatora prometa zračne luke, gdje su na raspolaganju lokalne radio veze, vanjske i lokalne telefonske veze, telegrafska veza, telefaks i SITA
 veze.

Zatim, lokalno povjerenstvo nakon okupljanja mora utvrditi:
· jesu li nazočni svi potrebni djelatnici vatrogasne postrojbe, medicinske službe, službe prihvata i opreme, tehničke službe, te djelatnici PAP-a i drugi,

· jesu li potrebne, odnosno da li su već pozvane dodatne snage iz susjednih vatrogasnih postrojbi, obližnjih ambulanti i bolnica, okolnih policijskih postaja itd.,

· je li se u oštećenom zrakoplovu nalazi bilo kakav opasan teret (npr. zapaljive tekućine, eksplozivne tvari, radioaktivne tvari itd.), te u slučaju potrebe, odmah pozvati odgovarajuće službe radi uklanjanja istih,

· je li dežurni kontrolor zračne plovidbe, u dogovoru sa šefom prometa zračne luke, zatvorio zračnu luku za promet,

· je li o izvanrednom događaju obaviješteno i Nacionalno povjerenstvo za zaštitu tračnog prometa.

Kada se stvore odgovarajuće pretpostavke, lokalno povjerenstvo odlučuje o prestanku izvanredne situacije i ponovnom otvaranju zračne luke za promet, te nakon toga vrši analizu izvješća o radu svih sudionika.
Kako bi plan postupanja u slučaju izvanrednog događaja, zaista bio što je moguće optimiraniji, potrebno se je pridržavati svih uputa detaljno opisanih u "emergency" planu, te ovih ovdje navedenih. Samo kvalitetnim postupkom reagiranja može se provesti uspješna akcija spašavanja u kojoj su sve štetne posljedice nastale izvanrednim događajem svedene na minimum. Optimirani plan postupanja je onaj u kojemu je osigurana kvalitetna komunikacija između svih uključenih djelatnika, te njihovo pridržavanje zapovjedne strukture i odgovornosti. Na taj način, otklanjaju se mogućnosti pogreške ili eventualnih iznenađenja, te se osigurava kvalitetna provedba  "emergency" plana i maksimizira se njegova efektivnost i uspješnost.
5.4. Procedure djelovanja u slučaju uklanjanja oštećenog zrakoplova
Mogući su različiti uzroci zbog kojih je zrakoplov onesposobljen za kretanje snagom vlastitih motora: npr. zbog puknuća guma na kotačima glavnog i/ili prednjeg podvozja, odnosno nesreće u kojoj je došlo do djelomične ili potpune dezintegracije zrakoplova. U bilo kojem od tih slučajeva, ako se neispravni zrakoplov nalazi na dijelu manevarske površine kojim se kreću i  drugi zrakoplovi, potrebno ga je što prije ukloniti u cilju normalizacije prometa. 

5.4.1. Odgovornost za uklanjanje oštećenog zrakoplova 
Uklanjanje zrakoplova je složeni postupak realizacijom kojeg treba izbjeći mogućnost dodatnog oštećivanja, što nužno podrazumijeva timski rad stručnjaka imenovanih od: 

· Lokalnog povjerenstva za sigurnost zračnog prometa kojega je član i odgovorni predstavnik operatora zrakoplova, a na temelju konzultacija sa 
· Nacionalnog povjerenstvom za sigurnost zračnog prometa i ispitivanje nezgoda i 

· vlasnika opreme (koja se koristi) za uklanjanje zrakoplova.
Lokalno povjerenstvo u suradnji sa Nacionalnim imenuje tim stručnjaka i određuje: 

· vrstu, količinu i tehničke karakteristike opreme kojom će se zrakoplov ukloniti, te
· način uklanjanja i
· lokaciju na koju će se oštećeni zrakoplov ukloniti,

strogo pazeći pri tome na:
· sigurnost svih sudionika akcije uklanjanja zrakoplova, kao najvažnijeg uvjeta, te  

· sigurnost samog (oštećenog) zrakoplova i opreme koja se koristi, u smislu izbjegavanja dodatnih mogućih oštećenja, osim kada je to nužno zbog sigurnosti i zaštite drugih zrakoplova, putnika, osoblja, predane prtljage i tereta.

5.4.2. Postupak uklanjanja oštećenog zrakoplova
Uklanjanju oštećenog zrakoplova sa manevarske površine obvezatno prethodi istražni postupak koji provode odgovorni u Upravi zračnog prometa. No, kada to nije moguće zbog nužnosti da se manevarska površina što hitnije oslobodi za redovit promet, uklanjanje zrakoplova mogu odobriti odgovorni u Upravi zračnog prometa, zaduženi za organizaciju i provedbu istražnog postupka, uz uvjet da se prije početka aktivnosti uklanjanja zrakoplova obvezatno:
· fotografiraju sva oštećenja zrakoplova, 
· sam zrakoplov i prostor oko njega, 
· svi dijelovi, otpali sa zrakoplova, prethodno označeni odgovarajućim oznakama, 
· sva eventualna oštećenja kolnika manevarske površine, te
· izradi dijagram položaja oštećenog zrakoplova na manevarskoj površini, i ucrtaju uočena oštećenja kako zrakoplova, tako i kolnika manevarske površine 

S obzirom da je nemoguće unaprijed predvidjeti kako tip zrakoplova, tako i sve druge okolnosti i činjenice koje bitno određuju redoslijed i vrstu mjera i postupaka za pravilno uklanjanje zrakoplova sa manevarske površine, na ovom će se mjestu istaknuti samo one mjere i postupci koji su u manjem ili većem stupnju obvezatni u svakom slučaju, to su:  

1. detaljan i pažljiv pregled zrakoplova u cilju utvrđivanja vrste i stupnja oštećenja;

2. maksimalno moguće smanjivanje ukupne mase zrakoplova iskrcavanjem svih putnika i članova posade, istovarom cjelokupnog  tereta i predane prtljage, te istakanjem preostalog goriva iz zrakoplova, pitke vode iz rezervoara, itd,
3. Isključivanje baterija za napajanje el. energijom zrakoplova i po mogućnosti uklanjanje istih,
4. provjetravanje unutrašnjosti zrakoplova odmah po završenom iskrcaju putnika i članova posade, te istovaru prtljage i tereta,

5. temeljito čišćenje kolnika manevarske površine od svih zagađivača, posebno kada je riječ o onim zapaljivim (gorivo, motorno i drugo ulje itd.), 

6. neprekidno dežurstvo pripadnika vatrogasne postrojbe sa teškim navalnim vozilom u neposrednoj blizini oštećenog zrakoplova,
7. strogo poštovanje zabrane pušenja kako u neposrednoj blizini zrakoplova, tako i na cjelokupnom prostoru manevarske površine, kao i

8. odmah po završenom uklanjanju zrakoplova, a prije normalizacije prometa,  detaljan pregled i čišćenje USS-e i svih drugih dijelova manevarske površine od svih predmeta i drugih stranih tijela i zagađivača, prisutnost kojih može ugroziti sigurnost zrakoplova, putnika, osoblja, prtljage i tereta.

Postoji više načina uklanjanja oštećenog zrakoplova sa manevarske površine čiji je odabir u bitnome određen sljedećim:
· tipom (oštećenog) zrakoplova,

· vrstom i stupnjem oštećenja, 

· fizičkim i drugim karakteristikama terena na kojem se oštećeni zrakoplov nalazi,

· klimatskim uvjetima, 

· tehničko-tehnološkim karakteristikama raspoloživih sredstava i opreme,

· brojem i stručnošću raspoloživog osoblja i t.d. 

Detaljan opis obvezatnih radnji i postupaka u cilju osposobljavanja zrakoplova za sigurno uklanjanje sa manevarske površine, nalazi se u odgovarajućim stručnim uputama,  koji se izrađuju posebno za svaki tip zrakoplova i posjeduje ih operator zrakoplova. Drugim riječima, prije definiranja konkretnog načina uklanjanja oštećenog zrakoplova, obvezatno je provjeriti odgovarajuće upute za taj tip zrakoplova, a koje mora dostaviti odgovorni zaposlenik operatora zrakoplova.
Na slici 18., je prikazano ukljanjanje oštećenog zrakoplova pomoću specijalnih samohodnih dizalica.
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Slika 18. Uklanjanje oštećenog zrakoplova pomoću samohodnih dizalica.

                           Izvor: Aerodromski priručnik Zračne luke Pula, Poglavlje 4
Uklanjanje oštećenog zrakoplova mora se izvesti što je moguće brže kako bi zauzimanje menavarskih površina što kraće trajalo. Ključnu ulogu u uspješnoj akciji uklanjanja oštećenog zrakoplova ima pravovremeno obavještavanje svih odgovornih osoba, organiziranje tima potrebnih stručnjaka, transport potrebne opreme za uklanjanje zrakoplova ako se ista ne nalazi u zračnoj luci, te provedba akcije uklanjanja samog zrakoplova. 
Ovakvim kvalitetnim i efektivnim organiziranjem optimira se kompletna akcija spašavanja ljudi i tereta iz zrakoplova, te njegovo uklanjanje sa manevarskih površina kako bi se omogućio i ponovno uspostavio redovit promet na zračnoj luci. 
5.5. Optimiranje procedura djelovanja pomoću informatičkih sustava


Uspješnost akcije spašavanja neposredno zavisi od vremena koje je potrebno da spasilačke snage dođu do mjesta zrakoplovne nesreće ili nezgode. Vrijeme odaziva je strogo definirano u međunarodnim propisima, a samo minimaliziranje vremena odaziva znači brzo reagiranje postrojbi spašavanja, te korištenje najbržeg mogućeg načina radi odaziva na mjesto nesreće. To je prvenstveno važno ukoliko se radi o mjestu nesreće koje je izvan zračne luke, ali u neposrednoj blizini. Tada je od presudne važnosti pronalaženje optimalnog, najkraćeg puta do mjesta nesreće u cilju što bržeg započinjanja akcija gašenja i spašavanja. 

Pronalaženje najkraćeg puta omogućuje se korištenjem naprednih informatičkih sustava poput GIS
-a koji raspolaže svim potrebnim prostornim podacima, kodiranim kartama zračne luke u računalnom obliku, te još mnogim drugim poželjnim podacima. Na taj način, omogućuje se brzo pretraživanje željenog područja, što je posebice važno u zračnim lukama koje u svojoj neposrednoj blizini imaju teško pristupačan i neravan teren.

Daljnje kvalitativno unaprjeđenje "emergency" plana podržanog GIS-om je moguće kroz integraciju s drugim sustavima koji su značajni za sigurno odvijanje zračnog prometa. To se prvenstveno odnosi na povezivanje s radarskim sustavom gdje bi se dobila mogućnost praćenja zrakoplova u okruženju zračne luke u realnom vremenu na realnoj podlozi, te automatiziranog određivanja mjesta nesreće ili nezgode.

Također, značajan sustav je i NIKO sustav koji predstavlja sustav pohranjivanja, obrađivanja i prikazivanja svih relevantnih podataka za određeni let. Korištenjem takve detaljne baze podataka omogućuje se lakše provođenje potrebnih akcija prije i nakon samog izvanrednog događaja. 


Uz ove navedene sustave, optimiranje procedura djelovanja ne bi bilo moguće bez kvalitetnih, brzih, radio i telefonskih veza, mobilnih telefona, te SITA veza čijom se upotrebom omogućava komuniciranje svih odgovornih osoba uključenih u akciju spašavanja kako unutar, tako i izvan zračne luke.
6. ZAKLJUČAK 

Iako je broj nesreća u komercijalnom zračnom prometu malen u usporedbi s ostalim prometnim granama, još uvijek javnost preispituje svoje povjerenje u zračni promet nakon događanja svake zrakoplovne nesreće. U svjetskim razmjerima posljednih desetljeća, kada je riječ o velikim komercijalnim mlaznim zrakoplovima, stopa nesreća, odnosno broj nesreća na milijun polijetanja, iznosi svega 1,5. Međutim, povećanje fizičkog obujma zračnog prometa uzrokuje i povećanje apsolutnog broja nesreća, čime je moguće stvaranje krivog utiska nesigurnosti zračnog prometa.



Svaka zračna luka i njezina neposredna okolina predstavljaju vrlo osjetljivu, pa tako i najslabiju kariku u lancu zračnog prijevoza, jer se čak 70% svih zrakoplovnih nesreća događa u fazama koje se odvijaju upravo unutar zračne luke ili u njenoj blizini. Najkritičnije faze leta su završni prilaz i slijetanje, jer su odgovorne za čak više od polovine svih zrakoplovnih nesreće ili nezgoda. 

U cilju minimaliziranja štetnih posljedica izvanrednog događaja, poglavito u smisli spašavanja života i održavanja redovitih zrakoplovnih operacija na zračnoj luci, valja poduzeti sve mjere i aktivnosti koje u takvim okolnostima moraju biti sustavno prikupljene i obrađene u dokumentu koji se zove Plan djelovanja u izvanrednim situacijama ili "emergency" plan.  Da bi se postigla operativna cjelovitost, "emergency" plan mora obuhvatiti sve okolnosti prije, za vrijeme i poslije izvanrednog događaja, te razmotriti svaki tip izvanrednog događaja posebno sa svim njemu pripadajućim aktivnostima. U svrhu učinkovitog vođenja akcije spašavanja, potrebno je uspostaviti operativni centar i zapovjedno mjesto, osigurati svim sudionicima kodirane karte, te omogućiti međusobnu komunikaciju. 

Uspješnost spašavanja uvelike zavisi od vremena koje je proteklo od inicijalnog poziva pa do početka same akcije gašenja. Vrijeme odaziva je propisano, te ne bi smjelo biti veće od tri minute do bilo kojeg dijela manevarske površine u uvjetima optimalne vidljivosti. Izvan samih manevarskih površina i u okruženju zračne luke,  ne postoji točno definirano vrijeme odaziva. 
Mnogi ljudski životi mogu biti izgubljeni ukoliko se unesrećenima nakon zrakoplovne nesreće ili nezgode, pravovremeno ne pruži medicinska pomoć. Preživjelima treba osigurati prvu pomoć, a zatim što je mogući brži transport do zdravstvenih ustanova. 

Zbog velikog broja razloga, zrakoplov u zračnoj luci može ostati nepokretan, pa zračna luka mora osigurati sve potrebne uvjete za njegovo brzo uklanjanje kako bi poremećaji u normalnom, redovitom odvijanju prometa bili što je moguće kraći. 
Mogućnosti optimiranja "emergency" plana nalaze se upravo u što je moguće kvalitetnijem pridržavanju i provođenju svih procedura djelovanja propisanih u njemu kako bi se akcija spašavanja ljudi i imovine uspješno okončala. 

Upotrebom informatičke tehnologije mogu se mnogo optimalnije provoditi opisane procedure u izvanrednim situacijama na zračnoj luci i na taj način poboljšati izgledi za uspješno izvođenje akcije spašavanja.

Informatički sustavi značajno pridonose bržem i kvalitetnijem odazivu svih osoba uključenih u akciju spašavanja. Njihovim korištenjem, omogućava se kontinuirano komuniciranje odgovornih subjekata i racionaliziranje vremena koje bi se inače potrošilo samo na komunikaciju. Informatičkim sustavima se omogućuje i vođenje detaljne baze podataka u kojoj su pohranjeni svi više i manje bitni podaci o pojedinom letu, što nam je od izuzetne važnosti u kasnijoj analizi izvanrednog događaja.

Ako se u zračnoj luci prethodno izvrše sve pripreme za moguće djelovanje u izvanrednim situacijama, tada ostaje samo čovjek, koji isključivo primjereno osposobljen i uvježban može u interakciji s naprednim tehničkim sustavima i sredstvima djelotvorno reagirati.  

Dakle, optimiranje procedura djelovanja u izvanrednim situacijama u zračnoj luci, ovisi u prvom redu o kvalitetnoj ranijoj pripremi svih sudionika akcije spašavanja, njihovom pridržavanju propisanih procedura, kvalitetnom organiziranju, te efektivnom i pravovremenom reagiranju u cilju minimaliziranja svih štetnih posljedica izvanrednog događaja i ponovnog uspostavljanja i normaliziranja redovitog zračnog prometa. 
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� Prema zakonu o zračnom prometu, nesreća zrakoplova je: događaj u svezi s operacijom zrakoplova, koji nastane od trenutka kad se jedna ili više osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, do trenutka iskrcavanja svih osoba iz zrakoplova, a posljedice su – smrt ili teška tjelesna ozljeda jedne ili više osoba u zrakoplovu ili izvan njega, uništenje zrakoplova ili veće oštećenje imovine treće osobe. 


� PMD – Per milion departures


� Prema zakonu o zračnom prometu, nezgoda zrakoplova je: događaj u svezi s operacijom zrakoplova, koji nastane od trenutka kad se jedna ili više osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, do trenutka iskrcavanja svih osoba iz zrakoplova, gdje nije došlo do značajnijih posljedica, nego samo do lakših ozljeda jedne ili više osoba u zrakoplovu ili izvan njega, te do manjeg oštećenja zrakoplova ili imovine.


�  GPWS – Enhanced ground-proximity warning system


�  TCAS – Traffic-alert and collision avoidance system 


�  CFIT – Controlled flight into terrain


�  ATC – Air traffic control – kontrola zračne plovidbe


� IMC – Insrumental meteorological conditions


� VMC – Visual meteorological conditions


� T2CAS – Terrain and Traffic Collision Avoidance System


� TAWS – Terrain Avoidance Warning System


� ICAO – International Civil Aviation Organization


� CAAs – Civil Aviatin Administrations


� OFDM – Operational Flight Data Monitoring


� SARP – Standards and Recommended Practices (ICAO)





� SITA – Socitété Internationale de Télécommunications Aréonautigues


� GIS – Geographic Information System
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Izvor: Annual Review of Civil Aviation, ICAO, Montreal

		Godina		Broj zr. nesreća		Broj smrtno stradalih

		1997.		26		916

		1998.		20		905

		1999.		20		499

		2000.		18		757

		2001.		13		577

		2002.		14		791

		2003.		7		466

		2004.		9		203

		2005.		18		713
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