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1. Uvod

1.1. Problem istraZivanja

Mnoge su opasne pojave, prirodne ili one koje izaziva ¢ovjek, koje mogu ugroziti stanovnike,
dobra i okolis. U svijetu je broj takvih pojava, i to onih najtezih, u stalnom porastu (Molak,
2007). U ovom radu zeli se obraditi tematika spremnosti zraéne luke Bra¢ koja tijekom
turisticke sezone postaje sudionikom medunarodnog zraénog promete, na okolnosti kriznih

situacija koje mogu utjecati na sigurnost i poslovanje opcenito.

IzraZenija pojava terorizma i drugih namjerno izazvanih nesreca u komercijalnom zratnom
prijevozu namece potrebu za istrazivanje i pronalazenje ucinkovitijih tehnika provjere putnika
i1 robe. Moderne drzave identificiraju terorizam kao jednu od najvecih prijetnji nacionalnoj
sigurnosti 1 poduzimaju niz mjera usmjerenih na mogucnosti novih teroristickih napada
(Cvrtila i Peresin, 2009). Svjedoci smo brojnih nemilih dogadaja izazvanih terorizmom.
Komercijalni zracni prijevoz idealna je podloga za realizaciju teroristi¢kih akcija. Osvréuéi se
na iznesenu ¢injenicu, pretezito u zadnjih nekoliko godina, nemili dogadaj izazvan padom
zrakoplova, mahom se povezuje s terorizmom. Istrazivanje koje provode Alards — Tomalin i
dr. (2014) naglasava potrebu za uvodenjem rigoroznijih mjera provjere putnika, tj. podizanje

sigurnosne razine na visi nivo. Tako se preporucuje uz standardne metode provjere uvodenje

Neovisno o Cinjenici da zrakoplovna industrija 1 nije toliko razvijena u Hrvatskoj, polozaj
Hrvatske i njen udio u zranom prometu zahtijeva primjenu svih direktiva i propisa kojima se
regulira sigurnost i postupanje u kriznim situacijama. To se jednako odnosi kako na visoko

tranzitne tako 1 na manje tranzitne zracne luke, kao Sto je bracka zra¢na luka.

Krizni menadzment je kljucan za uspjeSan izlazak iz bilo koje krizne situacije. Svaka kriza
ima svoje uzroke koje je potrebno identificirati i rijesiti. I pojedinci 1 organizacije imaju na
raspolaganju i vrijeme i resurse potrebne za upravljanje krizom, no Cesto im nedostaju
vjestine 1 tehnike da bi se s teSko¢ama mogli uspjesno nositi. Neovisno radi li se o krizama
uvjetovanim tehnoloskim ili ljudskim greskama, sukobima medu pojedincima ili grupama
unutar organizacije ili nekom drugom uzroku — sprijeciti najgori moguci ishod je temeljna

zadaca upravljanja kriznim situacijama (Legcevic i Taucer, 2014).



U komercijalnom zrakoplovstvu potrebno je u svakome trenutku osigurati visoku i
ujednacenu razinu sigurnosti usvajanjem zajednickih sigurnosnih pravila i mjera vodeci
raCuna o sukladnosti proizvoda, osoba i organizacija na globalnoj razini s tim pravilima i
pravilima donesenim u svrhu prevencije 1 rjeSavanja kriznih situacija. To bi trebalo pomoci
pri olaksavanju slobodnog kretanja robe, osoba 1 organizacija na unutarnjem i vanjskom
trzistu (Topi¢ 1 Handzar, 2013). Opce je poznata Cinjenica, ali i statistika govori kako je zra¢ni
promet najsigurniji od svih tipova prometa, no javnost je i dalje najosjetljivija na krizne

situacije u zraCnom prometu.

Upravo je to polaziste s kojeg ¢e se u ovome radu istraziti spremnost na krizne situacije
usporedujué¢i podatke stvarnog stanja s normama i protokolima koji su propisani u

nacionalnom i medunarodnom sustavu upravljanja krizom.

IstiCe se vaznost temeljnih prava gradana te potreba za izjednacavanjem mjera poboljsanja
sigurnosti zra¢nog prometa snaznim i primjernim zastitnim mehanizmima u cilju zastite
privatnosti, osobnog dostojanstva te zdravlja gradana. Shodno tome, proizlazi da izdaci za
sigurnost trebaju pokrivati samo troSkove sigurnosti, te da drzave ¢lanice koje primjenjuju
stroze mjere trebaju same snositi proizasle dodatne troskove (Europski parlament, 2016).
Polemike se vode o tome kako najbolje alocirati resurse u cilju otklanjanja mogucnosti
sigurnosnih propusta. Prema istrazivanju koje su proveli Gilen i Morrison (2014) prosje¢ni
troSkovi sigurnosti po putniku variraju ovisno o kojoj je zra¢noj luci rije¢, ali i 0 nametima

drzavnih poreza. Tu se namece problem povecanog financijskog opterecenja potrosaca.

Vrijeme utro$eno u protok putnika kroz sigurnosni sustav kontrole predmet je promatranja iz
razloga ogranicenosti, ali i troSkova po svakom putniku (Hainen i dr., 2013). U prilog tome
uvodi se koriStenje biometrijske putovnice izmedu zemlja ¢lanica. Naime, ona u svojoj
strukturi sadrzi elektronicki ,,nosa¢* podataka — Cip, koji je skriven unutar putovnice 1 u kojem
su pohranjeni biometrijski podaci nositelja putovnice (Ministarstvo unutarnjih poslova
Republike Hrvatske, 2015). Biometrijska putovnica omogucava iznimno brz protok putnika

prilikom napustanja zracne luke u kojoj se sletjelo.

Istrazivanje se nece temeljiti na standardnom nacinu putem anketnog upitnika upucenog

putnicima o tome kako oni gledaju na sigurnosti zracne luke Bra¢, kao ni o samim



preferencijama putnika, ve¢ ¢e se do konkretnih podataka do¢i direktnim uvidom u postojeci

sustav po kojem su u toj zracnoj luci ustanovili krizni menadzment.

Temelj istrazivanja bit ¢e analiza studije slu¢aja, za $to je kao ,,case study* uzeta zra¢na luka
Brac. Prilikom istrazivanja spremnosti zra¢ne luke Bra¢ na krizne situacije, osobno mogu
imati malu kontrolu nad dogadajima, a radi se o stvarnim problemima specificnog okruzenja,

stoga koristenje studije slucaja dodatno potvrduje izbor nacina istrazivanja.

Kao $to je ve¢ napomenuto, razmotrit ¢e se kljuéni ¢imbenici postojeeg sigurnosnog sustava
putem kojih ¢e se odraditi analiza i do¢i do podataka o mogucem utjecaju kriznih situacija na
sigurnost i poslovanje. Toc¢nije, istraziti ¢e se da li spremnost na takve pojave imaju pozitivan
utjecaj na samu sveukupnu politiku poslovanja. Ono §to moZe biti problematicno u ovom
istrazivanju je iznoSenje podataka o sigurnosti koji po svojoj prirodi mogu biti i predmet

tajnosti.

Istrazivanje ovog tipa nije provedeno na slucaju zracne luke Brac. Dogadaji u svijetu koji su
vidljivi kroz ugroze u zratnom prometu, namecu potrebu za istrazivanjem sigurnosti i
spremnosti date zra¢ne luke. Zra¢na luka Bra¢ je medunarodna zra¢na luka, ne djeluje
isklju¢ivo na prostoru Republike Hrvatske §to dodatno naglasava potrebu istrazivanja.
Uzimajucéi u obzir ¢injenicu konstantnog porasta priliva stranih turista na otok Bra¢, zra¢nim
tipom transporta, ispitivanje sigurnosti i spremnosti zraéne luke Bra¢ na krizne situacije je

znacajno.

1.2. Predmet istraZivanja

Kao i u svemu ostalom, postoje dobro planirani i manjkavi sustavi upravljanja kriznim
situacijama Cija se izvrsnost na zalost dokazuje u situacijama koje mogu imati nepopravljive
posljedice. Stoga je od neizmjerne vaznosti azurirati takve sustave u odnosu na aktualne i

potencijalne procjene kriznih situacija.

Predmet istrazivanja ¢e tako biti sveukupna organizacijska struktura zracne luke Brac i
spremnost na krizne situacije, zadovoljenost i uskladenost sigurnosnih sustava s propisanim
normama te stupanj azurnosti sustava. Istrazivati ¢e se utjecaji kriznih situacija koji su

povezane s poslovanjem zra¢ne luke na nacin koji je prethodno objasnjen.



Navedena analiza vr$iti ¢e se obradom dostupne dokumentacije prikupljene direktno iz zracne

luke Brac, te selektivnim promatranjem uskladenosti sa stvarnim stanjem.

1.3. Istrazivacke hipoteze
Hipoteza (gr¢. hypothesis, pretpostavka) se definira kao prihvacanje pretpostavke na kojoj se
temelji neki zakljucak, koja sluzi napretku istrazivanja i objasnjavanja, a da nije dokazana iz

drugih nacela te da nije potvrdena iskustvom (Belak, 2005).

Sukladno problemu i predmetu istraZivanja, na temelju uvida u postojeci sustav po kojem je u
zracnoj luci Bra€ ustanovljen krizni menadzment, te selektivnim promatranjem uskladenosti

sa stvarnim stanjem nastojalo se dokazati/obrazloziti hipoteze od kojih istrazivanje polazi:

H1: Sigurnosni sustav kontrole putnika i robe, u domeni zra¢ne luke Brac, je u skladu s

visokom razinom sigurnosti i medunarodnim standardima

Pridrzavanjem propisanog sigurnosnog sustav kontrole putnika i robe utjeCe na spremnost

zracne luke u kriznim situacijama.

H2: Krizni menadZment zracne luke Braé, je upoznat s procedurama Kkriznog

menadZmenta i ima razraden krizni plan

Brzina djelovanja i oporavaka zracne luke u slucaju kad se krizna situacija dogodi, od

krucijalne je vaznosti u cilju ublazavanja posljedica i buduéeg odvijanja poslovnih procesa.

H3: Krizno komuniciranje izmedu zracne luke Brac i javnosti, prati unaprijed propisani

plan

Javnost mora biti pravovremeno, transparentno i istinito informirana o kriznoj situaciji putem

svih raspoloZivih medija.

1.4. Ciljevi istraZivanja
Nakon definiranja problema i predmeta istrazivanja te postavljanja istrazivackih hipoteza,

definiraju se ciljevi istraZivanja.



Sigurnost zraénog prometa podrazumijeva sprjeCavanje nezakonitih radnji upletanja,
poglavito sprjecavanje toga da oruzje i eksplozivi dodu u blizinu zrakoplova (Europski

parlament, 2016).

Osnovni cilj istrazivanja je razraditi analizu slu¢aja i istaknuti utemeljene spoznaje o
spremnosti zracne luke Bra¢ na postupanje u kriznim situacijama. Jedan od mogucih ciljeva je
podici svijest i dodatno zaintrigirati ne samo sigurnosni i krizni menadzment, ve¢ i sveukupno

osoblje koje djeluje na zracnoj luci.

1.5. Metode istrazivanja
Izbor potrebnih metoda za provedbu odgovarajuceg istrazivanja bit ¢e u skladu s podacima
kojima se raspolaze. Pri istrazivanju i prezentiranju ve¢ poznatih saznanja i iznoSenja vlastitih

saznanja na temelju analize prikupljene literature, od metodoloskih postupaka koristit ¢e se

(Zelenika, 2000):

e INDUKTIVNA METODA je sustavna primjena induktivnog nacina zakljucivanja
kojim se na temelju analize pojedinacnih ¢injenica dolazi do zaklju¢ka o opéem sudu,
od zapazanja konkretnih pojedina¢nih slu¢ajeva dolazi do op¢ih.

e DEDUKTIVNA METODA je sustavna primjena deduktivnog nacina zaklju¢ivanja u
kojemu se 1z op¢ih sudova izvode posebni 1 pojedinacni zakljucci.

e METODA ANALIZE je postupak znanstvenog istrazivanja rasclanjivanjem slozenih
pojmova, sudova i zakljucaka na njihove jednostavnije sastavne dijelove i elemente.

e METODA SINTEZE je postupak znanstvenog istrazivanja i objaSnjavanja stvarnosti
putem sinteze jednostavnih sudova u slozZenije.

e METODA APSTRAKCIJE je misaoni postupak bilo kakvog odvajanja, bilo odvajanje
opéeg 1 eliminiranje posebnog, bilo misaoni postupak odvajanja posebnog i
individualnog, zanemarivanje opceg. Apstrakcijom se odvajaju nebitni od bitnih
elemenata pojave ili predmeta istrazivanja.

e METODA SPECIJALIZACIJE je postupak kojim se od opéeg pojma dolazi do novog
pojma, manjeg opsega, a veceg sadrzaja. Specijalizacija se temelji na analiticko-
sinteti¢koj metodi i apstraktno-konkretiziranoj metodi.

e METODA DOKAZIVANIJA je jedna od najvaznijih znanstvenih metoda u kojoj su

inkorporirane skoro sve metode 1 svi posebni metodicki postupci: analiza i sinteza,
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generalizacije i specijalizacija, indukcija i dedukcija, apstrakcija i konkretizacija.
Svrha metode je utvrditi to¢nost neke spoznaje.

e METODA OPOVRGAVANJA je suprotan postupak u odnosu na postupak
dokazivanja je opovrgavanje ili falsifikacija. Ono se sastoji u dokazivanju pogresnosti
teze. Izravno ili direktno opovrgavanje sastoji se u pobijanju teze ili argumentacije.

e METODA KLASIFIKACHE najstarija je i najjednostavnija znanstvena metoda.
Klasifikacija je sistematska i potpuna podjela opéega pojma na posebne, u okviru
opsega pojma.

e METODA DESKRIPCIJE je postupak jednostavnog opisivanja ili ocitavanja
¢injenica, procesa 1 predmeta u prirodi i druStvu te njihovih empirijskih potvrdivanja
odnosa i veza, ali bez znanstvenog tumacenja i objasnjavanja.

e METODA KOMPARACIE je postupak usporedivanja istih ili srodnih pojava ili
utvrdivanja njihove sli¢nosti u ponasanju i intenzitetu i razlike medu njima.

e METODA SLUCAJA je postupak kojim se izu¢ava neki pojedinacni slucaj iz
odredenog podrucja zbog izvlac¢enja odredenih zakonitosti na istom podrucju. Obi¢no
ispituje meduovisnost svih varijabli pojedinog dogadaja ili situacije da bi pruzili

njegovo ukupno razumijevanje.

1.6. Doprineos istraZivanja
Kao glavni doprinos ovog istrazivanja namece se zakljucak o tome §to zapravo utjece na
sigurnost zracnih luka i koji elementi kriznog upravljanja definiraju sustav upravljanja

krizom.

Svjedoci smo da danas skoro pa i nema poduzeca koje ne ulaze u prevenciju kriznih stanja. Za
tu svrhu izdvajaju se znacajni resursi, prvenstveno u vremenu i novcu na stvaranje strategije
sigurnog poslovanja. Drugi bitan doprinos je ukazati manje tranzitnim zra¢nim lukama na

ozbiljnost djelovanja u kriznim situacijama kako bi pratili trendove.

Rezultati dobiveni ovim istraZzivanjem mogu doprinijeti tome da lokalne i manje tranzitne
zratne luke ozbiljnije shvate vaznost spremnosti za postupanje u Kriznim situacijama.
Naravno, to donosi uz implementaciju normi i protokola posljedi¢ne troSkove, medutim

doprinos kvalitetno postavljenih sustava sigurnosti u konacnici je nemjerljiv profitom.



1.7. Struktura diplomskog rada
Diplomski rad tematike spremnosti zra¢ne luke Bra¢ na krizne situacije, bit ¢e sastavljen od

sedam cjelina ukljucujuéi uvodni dio i zaklju¢na razmatranja.

U prvom poglavlju diplomskog rada koji predstavlja uvod u sam rad, nalazit ¢e se osnovne
stvari 0 samom radu i istrazivanju. Stoga se tu medu ostalim razraduje problem istrazivanja,
predmet istrazivanja, istrazivacke hipoteze, ciljevi, metodologija, doprinos istrazivanja te

struktura rada.

Drugo poglavlje definira organizacijsku strukturu zra¢ne luke Bra¢. Razmatra geografske
specifi¢nosti, zracni tranzit te raspolozivost resursa i flote. Takoder upuéuje na protokole

postupanja u slucaju kriznih situacija.

Trec¢e poglavlje definira ulogu zra¢ne luke Bra¢ u domaéem i medunarodnom zracnom
prometu kroz ukljuéenost u sustav zra¢nog prometa osvréuci se na vrste i frekvencije letova i

preleta.

Cetvrto poglavlje obraduje krizni menadZment te upuéuje na vrste kriznih situacija kroz
problematiku sigurnosnog menadzmenta u zranom prometu nadovezujuéi se na pojavnost

kriznih situacija u svijetu i kod nas.

Peto poglavlje analizira sustav upravljanja sigurnosti s normama i propisima, naglaSava
potrebu za nacionalnom i1 medunarodnom uskladenosti normi 1 protokola te zahtjeva

uspostavu plana sigurnosti i procesa upravljanja rizikom.

Sesto poglavlje je glavni dio ovog rada. U ovom dijelu je dana analiza i interpretacija
prikupljenih podataka istrazivanja, dobivenih direktnim uvidom u postojeci sustav |
selektivnim promatranjem uskladenosti sa stvarnim stanjem. Osim toga, daje se procjena

spremnosti za krizne situacije te manjkavosti i sigurnosni propusti samog sustava.

Na samom kraju ovog diplomskog rada biti ¢e zaklju€ak, prilozi 1 popis literature.



2. Organizacija zra¢ne luke Brac

Izgradnja zrac¢ne luke bila je jedna od karika u mrezi kojom se stvara nova kakvoca. Sama
zgrada 1 uloga zracne luke tek povrsno djeluje kao samostalna jedinica, no, medutim, svoju
opravdanost nalaze u sklopu gospodarskih jedinica razli¢itog sastava. Zamisao o izgradnji
zraéne luke Brac javila se u prosincu 1990. godine, a sama tvrtka je osnovana i registrirana
22. svibnja 1992. godine, §to je ujedno i ¢ini najmladom zracnom lukom za komercijalni
promet u Hrvatskoj. Zracna luka se prvenstveno gradila za potrebe turistickog gospodarstva
uopce, za opskrbu otoka i turista, u sportsko rekreativne potrebe te za potrebe ocuvanja

zdravlja i prirodne sredine.

Uloga zracne luke zahtjeva visoko kvalitetan pristup u prometu ljudi i dobara na trziStima kao
Sto su to nauticki turizam, turisticki bogata podrucja kao i u prijevozu lako varljive robe te u

potrebama nepredvidljivih slucajeva.

Od 2007. godine, zra¢na luka Bra¢ pruza svoje usluge u novoj putni¢koj zgradi. Zra¢na luka
Bra¢ je opremljena za prihvat i otpremu putnickih zrakoplova kapaciteta do sto sjedecih
mjesta. U moguénosti je opsluzivati zrakoplove i danju i noéu. Otvorena je tijekom cijele

godine, dok se ,,charter promet odvija isklju¢ivo ljeti (Zra¢na luka Bra¢ — povijest, 2016).

2.1. Organizacijska struktura

Ceste i korjenite promjene u suvremenom drustvu zahtijevaju velike napore u postizanju
planiranih ciljeva u svim djelatnostima, a napose u gospodarstvu. Zato je vaznost organizacije
za svaku ljudsku djelatnost neprijeporna (Zugaj, Sehanovi¢ i Cingula, 2004). Osnovna podjela
oblikovanja organizacije dijeli se na unutarnje i vanjske ¢imbenike, dok na modeliranje
organizacijske strukture poduzeca utjecu mnogobrojni ¢imbenici. S obzirom na stupanj
kontrole kojim organizacija raspolaZe, na unutarnje ¢imbenike oblikovanja organizacije moze
se djelovati, dok se na vanjske ¢imbenike poduzece prilagodava iz razloga njihovog
nenajavljenog djelovanja. Shodno tome oblikovanjem unutarnjih ¢imbenika poduzece se

prilagodava svojoj okolini (Sikavica i Novak, 1999).

Unutarnji ¢cimbenici oblikovanja organizacije (Sikavica i Novak, 1999):
e ciljevi i strategija

e zadaci i tehnologija



e veliCina

e zivotni ciklus poduzec¢a

o ljudski potencijal (kadrovi)
e proizvod

e lokacija

Vanjski ¢imbenici oblikovanja organizacije (Sikavica i Novak, 1999):
e institucionalni uvjeti
e integracijski procesi
o trziSte

e razvoj znanosti i tehnologije

Sljedeca slika pruza uvid organizacijske strukture zra¢ne luke Bra¢. Na slici je vidljivo kako
zratna luka Bra¢ nema specifi¢nu osobu zaduZzenu za komunikacije ili ,,PR*, §to je klju¢no u
krizi, ve¢ te poslove obavlja direktor ili osoba koju postavi direktor kao voditelja odnosa s

javnos$cu zraéne luke Brac.

—
Direktor

Voditelj komercijalnih

poslova, trgovine i . Voditelj
ugostiteljstva f_v"d'tf”. Voditelj — tehni?:kijh
inancijai e "
raéunovojdstva sigurnostii Voditelj prihvata i poslova -
zaitite otpreme - Voditelj Voditelj
Kordinator tehnickog operativnih
prometa prometau poslova -
smjeni Dispecer
prometa-
. Voditelj pravnih e V°d"vt:|1
Prodavat - i i kadrovskih Kadrovsko, G Pomocni putnickog
demonstra i poslova financijsko Voditelj spasilacko Spasioci - vatrogasc prometa u
tor Ly Transp - [ i smnjen
J tehnickog vatrogasci i

Manipulan ortni vatrogasne

bescarinsk racunovod odrzavanja -

0j stveni voditelj tiz Starteri i radnici ||| postrojbe
prodavaon referent tehnickog - parkeri, L
ici rukovaoci
promstay dstvima
smjeni sre Kontrolor } i i}
kP/OI opsluzivanja ||| Balanseri ||| Zemaljske Lijenik Ovlasten RTG - PEZ
zrakoplova - Voditelj zrakoplova ||| domacice 3 ik zastite operateri
putnickog naradu

prometau
smjeni

Slika 1: Uprava aerodroma — organizacijska ,,shema* uprave aerodroma i popis rukovodeceg osoblja

Izvor: Aerodromski priruénik — uprava aerodroma, 2011.

2.2. Geografska specifi¢nost i zra¢ni tranzit zracne luke Brac
Zracna luka Bra¢ smjestena je u podrucju gdje je meteoroloska situacija povoljna za odvijanje
zrakoplovnih operacija. Uzimajuéi u obzir da je Bra¢ otok za ocekivati je nepovoljnije uvijete

za redovitu provedbu zra¢nog prometa, no blaga mediteranska klima s dugim vru¢im i1 suhim
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ljetima te kratkim kiSovitim zimama, stvara moguénost za rad zracne luke tokom cijele
godine. Otok Bra¢ je vrlo privla¢na turisticka destinacija s konstantnom tendencijom rasta
priliva turista, §to se neposredno odrazava i na zra¢nu luku Bra¢ u smislu buduéeg projekta
prosirenja uzletno — sletne staze, te Zelje za uvodenjem direktne linije London — Bra¢ i
obrnuto. U zra¢nim lukama na obali ili u neposrednoj blizini obale postoji velika moguénost
pozara, te otkaza na zrakoplovima uzrokovanih poveéanim temperaturama u ljetnom
razdoblju, dok u zraénim lukama smjeStenim u kontinentalnom dijelu postoji veca
vjerojatnost nastupa izvanrednog dogadaja u uvjetima lose vidljivosti jer je pojava magle i

kiSe ili snijega ¢eSc¢a nego u zra€nim lukama na obali.

Na juznom dijelu otoka Braca, nadmorske visine 541 metar, nalazi se zra¢na luka Brac,
to¢nije na podrucju opcine PuciS¢a 1 to na udaljenosti od 16 kilometara jugozapadno od

navedenog mjesta te 14 kilometara sjeveroisto¢no od mjesta Bol.

Sljedeca slika jasno pokazuje polozaj zra¢ne luke Brac. ,,ARP* koordinate i polozaj na ,,AD*:

43°17°08,59"N / 016°40°46,99"E — referentna tocka zracne luke.

SUTIVAN
e
M\ Putiséa
Bobovisca n/m "= | N~

o2, Povija

3

;{Navn Selo
u&

+7 Sumartin

Slika 2: PolozZaj zra¢ne luke Bra¢

Izvor: Aerodromski priru¢nik — podaci o polozaju aerodroma, 2011.

Prema ,,JATA®, troslovni kod, tj. pokazatelj lokacije kojim se oznaCava zra¢na luka Brac je
,BWK, dok je lokacijski pokazatelj ,,JCAO —a* za zracnu luku Bra¢ ,,LDSB*. Za razliku od
LIATA* kodova, ,,ICAO* kodovi imaju regionalni oblik, dodijeljeni su po regijama svijeta.

Opcenito, prvo slovo je dodijeljeno po kontinentima i predstavlja zemlju ili skupinu zemalja
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unutar tog kontinenta, drugo slovo uglavnom predstavlja zemlju u toj regiji, a preostala dva se
koriste za identifikaciju svake zrac¢ne luke. Izuzetak ovom pravilu su ve¢e zemlje koje imaju
jednoslovne kodove zemalja, a preostala tri slova identificiraju zra¢nu luku. U oba slucaja, za

razliku od ,,JATA* kodova, ,,ICAO* kodovi pruzaju geografski kontekst.

Uzletno — sletna staza zrane luke Bra¢ dugacka je 1440 metara i Siroka 30 metara, a
magnetski smjer joj je 035.09° odnosno 215.09° tako da pragovi ,,USS —e* imaju oznaku 04 i
22.

Sljedeca slika prikazuje satelitski snimak uzletno — sletne staze zracne luke Brac.

Image © 2008 DigitalGlobe

Google
<

43°17°'12.43" N 16°40'S53.85" E Mar 8, 2005 Eye alt 2.03 km

Slika 3: Uzletno — sletna staza zraéne luke Bra¢

Izvor: Aerodromski priru¢nik — podaci 0 poloZzaju aerodroma, 2011.

2.3. Resursi i flota

Uloga ljudskih resursa u razvoju, klju¢na je, kako u organizacijama, tako i drustva u cjelini.
Ljudskim resursima moze se upravljati na dvije razine: na individualnoj i1 organizacijskoj
razini. Individualna razina obuhvaca znanje, vjestine i kompetencije, dok se organizacijska
razina bazira na poticanje kreativnosti i suradnje. Kako bi upravljanje ljudskih resursima bilo

efikasno, potrebno je myjeriti njthovu efikasnost primjenom odgovaraju¢ih metoda.
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PoboljSavanjem i uklanjanjem slabih mjesta stvara se sposoban 1 konkurentan stav (Marusnik,

2012).

Uz ranije objasnjenu organizacijsku strukturu u ovom dijelu poblize ¢emo se upoznati s
dostupnim ljudskim resursima ukoliko dode do izvanredne situacije. ,,Emergency” plan
zracne luke Bra¢ prati propisane postupke u slucaju izvanrednog dogadaja te u skladu s
vlastitim potrebama, moguénostima i u cilju zadovoljavanja minimalnih propisanih kriterija,
zadovoljava potrebne uvjete certificiranja. Shodno tome zra¢na luka Bra¢ ima ustrojeno
lokalno povjerenstvo koje se sastoji od: ¢lanova aerodroma Bra¢, Ministarstva unutarnjih
poslova, Hrvatske kontrole zra¢ne plovidbe te Ministarstva financija. Osnovno mjesto
djelovanja lokalnog povjerenstva Kkarakterizira zapovjedno mjesto koje se nalazi u
operativnhom centru. Dinamika se nastavlja na Clanove operativnog zapovjedniStva Cije je
djelokrug terenskog tipa, a zapovjedno mjesto se vidno obiljeZava zastavicom te se nalazi do
sto metara od najisturenijeg dijela unesretenog zrakoplova. Clanovi operativnog
zapovjedniStva sastoje se od: voditelja tehni¢kog prometa u smjeni i voditelja putnickog
prometa u smjeni, voditelja spasilacko — vatrogasne sluzbe aerodroma Brag, operativnog
dezurnog policijske ispostave Bra¢, radnika tehnickog prihvata, dezurnog lije¢nika aecrodroma
Brag, te predstavnika aviokompanije vlasnika zrakoplova — ,,Croatia Airlines“. Uz navedene
Clanove lokalnog povjerenstva i operativnog zapovjedniStva u slucaju nemilog dogadaja
sudjeluju 1 dobrovoljna vatrogasna drustva, djelatnici MUP — a, svi djelatnici aerodroma Brac¢
i drugih poduzeca te medicinsko osoblje (Aerodromski priru¢nik — Emergency plan aerodrom
Bra¢, DODATAK C, 2010).

2.4. Protokoli postupanja u kriznim situacijama

Izvanredni dogadaji na zra¢noj luci mogu poremetiti pa 1 obustaviti zracni promet. Zbog
mogucénosti pojave izvanrednih situacija moraju biti organizirane sluzbe ¢ija je duznost da u
takvim okolnostima u zra¢noj luci i njenoj blizini djeluju kako bi posljedice dogadaja bile Sto
manje, ponajprije za ljude. Bolje je ako pri nastupu takvog dogadaja ne dode do prekida
prometa zrakoplova. Ako se promet ipak prekine, potrebno ga je, Sto je moguce zurnije,
ponovno uspostaviti. Sluzbeni naziv ,,Emergency“ plana u nas je Planiranje i koordiniranje

aktivnostima u slucaju izvanrednih situacija (Pavlin, 2006).
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Aerodromski ,,Emergency* plan je proces pripreme aerodroma na izvanredne dogadaje koje
se javljaju na prostoru aerodroma ili u njegovoj blizini. Osnovni cilj ,,Emergency* plana je
ublazavanje posljedica izvanrednog dogadaja, osobito u pogledu spaSavanja zivota ljudi i
odrzavanja operacija zrakoplova. ,,Emergency* plan utvrduje se na aerodromu, primjerno s
operacijama zrakoplova i ostalim aktivnostima koje se provode na aerodromu. Plan bi trebao
koordinirati odaziv ili sudjelovanje svih raspolozivih agencija koje, prema misljenju
rukovodeceg tijela, mogu pripomoc¢i u rjeSavanju nastalog izvanrednog dogadaja (ICAO

Annex 14 Aerodromes, 2013).

,Emergency“ plan zra¢ne luke definira i opisuje svaki mogu¢i izvanredni dogadaj, zatim
odreduje tijela rukovodenja i sudionike akcije spaSavanja, opisuje njihove aktivnosti i zadatke,

te utvrduje postupke uzbunjivanja.

U cilju uspostave efektivnosti ,,Emergency“ plana, ali i njegove operativnosti, treba se
razmotriti sljedeca tri koraka (Airport Service Manual, Doc 9137 AN/898 Part 7, Airport
Emergency Planning, 1991):

1. Planiranje prije izvanrednog dogadaja — potrebno je uociti 1 analizirati sve utjecajne
¢imbenike koji mogu usporiti ili otezati provedbu ,Emergency” plana. To
podrazumijeva formaciju odgovarajueg tijela za razvoj, kontrolu i samu
implementaciju ,,Emergency* plana.

2. Operacije za vrijeme izvanrednog dogadaja — zavise 0 stupnju, naravi i mjestu
izvanrednog dogadaja. Svi sudionici moraju unaprijed znati svoje obveze 1 podrucja
odgovornosti, te kome podnose 1 od koga primaju izvjeS€a. Prilikom akcije
spasavanja, situacija na terenu se moze promijeniti $to stvara potrebu za drukc¢ijom
preraspodjelom ljudi i sredstava.

3. Podrska i dokumentacija nakon izvanrednog dogadaja — ne iziskuju Zurnost kao sama
akcija spasavanja, no prijenos ovlasti 1 nadleZnosti moraju biti ranije definirani.
Potrebno je predvidjeti saniranje i obnavljanje ljudskih i materijalnih resursa nuznih za
ponovnu uspostavu normalnog odvijanja prometa. Temeljitom analizom
dokumentacije nastale za vrijeme provodenja raznih operacija, dolazi se do vrlo
vaznih spoznaja koje se mogu iskoristiti u svrhu poboljSanja 1 usavrSavanja

,Emergency* plana.
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Zbog boljeg razumijevanja ,,Emergency* plana zra¢ne luke Bra¢, nuzno je pojasniti sljedece
definicije (Aerodromski priru¢nik — Emergency plan aerodrom Bra¢, Definicije, 2010):

e Nesreca zrakoplova — dogadaj u svezi S operacijom zrakoplova, koji nastane od
trenutka kad se jedna ili viSe osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, do
trenutka iskrcavanja svih osoba iz zrakoplova, a posljedice su: smrt ili teska tjelesna
ozljeda jedne ili viSe osoba u zrakoplovu ili izvan njega, uniStenje zrakoplova,
nestanka zrakoplova ili nedostupnost zrakoplova kao posljedica nesrece, oStecenja
osnovne strukture zrakoplova ili veée oste¢enje imovine trec¢e osobe

e Nesreca zrakoplova na zra¢nom pristaniStu — nesreca zrakoplova koja se dogodila na
zranom pristanistu ili u blizini istog, ali unutar podrucja 6x9 kilometara, oznaceno na
kodnoj karti zra¢ne luke Bra¢ M 1:5000 zona III

e Nesreca zrakoplova na prostoru izvan zraénog pristaniSta na kopnu — nesreca
zrakoplova koja se dogodila na kopnu izvan prostora zone III kodne karte zra¢ne luke
Brac

e Nesreta zrakoplova na prostoru izvan zracnog pristaniSta na moru — nesreca
zrakoplova koja se dogodila izvan prostora zone III kodne karte zracne luke Brac¢

e Nezgoda zrakoplova — dogadaj u svezi s operacijom zrakoplova koji nastane od
trenutka kad se jedna ili viSe osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, do
trenutka iskrcavanja svih osoba iz zrakoplova, a posljedice su: oStecenje dijelova
zrakoplova ili motora, laksa tjelesna ozljeda osoba u zrakoplovu ili izvan njega ili
manje oSteCenje imovine tre¢e osobe, koje su se dogodile u prostoru zracnog
pristani$ta unutar zone I1I kodne karte zra¢ne luke Brac

e Potpuna pripravnost — aktivnosti koje se organiziraju kada se zna ili pretpostavlja, tj.
kada okolnosti slu¢aja ukazuju kako je zrakoplov koji treba sletjeti na zra¢nu luku
Brac¢ u opasnosti 1 kako moZe do¢i do nesrece

e Pripravnost — aktivnosti koje se organiziraju kada se zrakoplov nalazi u neprilici za
koju se pretpostavlja kako u normalnim okolnostima ne moze utjecati na operaciju
sigurnog slijetanja

e Nezakonito ometanje — podrazumijevaju: otmicu zrakoplova s namjerom i odobrenjem
za slijetanje na zra¢nu luku Bra¢ ili otmicu zrakoplova na zra¢noj luci Brac prije
polijetanja, diverzijsko — teroristicki napad na zracnoj luci Bra¢, diverzijsku napravu
na prostoru ili objektu zra¢ne luke Bra¢ — na poznatoj lokaciji, na nepoznatoj lokaciji,

u zrakoplovu kojeg je najavljeno slijetanje i uz eksploziju naprave
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Sljedec¢a slika prezentira kodiranu kartu zra¢ne luke Brac¢, s osvrtom na podrucja moguce

nesrece.

T U e
grassan
\7
H3
6
5
=
KODIRANA KARTA -
A MOGUCE NESRE
4 o
5
\A W oo
2 1
1 e
S| i

T U

A B c D E F G H 1 J
Slika 4: Kodirana karta — podru¢ja moguée nesrece

Izvor: Aerodromski priruénik — karte, 2011.

Propisani postupci u slucaju izvanrednog dogadaja, ,,Emergency* plan, na acrodromu Brac
doneseni su temeljem Poslovnika lokalnog povjerenstva za izvanredne dogadaje i temeljem
preporuka ,,International Civil Aviation Organisation* (Part* 7 ,,Airport Emergency Planing),
a u suglasnosti sa Hrvatskom upravom za kontrolu zra¢ne plovidbe d.0.0. — Podruznicom
Brac¢, Policijskom upravom Splitsko — dalmatinske Zzupanije — Policijskom ispostavom
»Brac®, Carinskom upravom — Carinskom ispostavom na zracnom pristaniStu i ,,Croatia
Airlines — om“. ,Emergency” planom zra¢ne luke Bra¢ utvrduju se mjere sigurnosti i
aktivnosti u izvanrednim situacijama na zracnoj luci Brag, nain provedbe tih mjera i
aktivnosti, kao 1 druga pitanja za njihovu pravilnu, pravodobnu 1 ucinkovitu primjenu. U
skladu s vaze¢im zakonskim aktima, odrednice propisanih postupaka za slucaj izvanrednog
dogadaja na zra¢noj luci obvezatne su za sve sluzbe i osobe koje sudjeluju ili su ovlaStene
sudjelovati u organizaciji 1 provedbi mjera i aktivnosti utvrdenih ,,Emergency* planom. U
cilju odgovarajuce primjene utvrdenih mjera i aktivnosti, ,,Emergency* planom se osigurava
odgovarajuca koordinacija svih sluzbi na zra¢noj luci Bra¢ sa sluzbama drugih organizacija na
zracnoj luci i1 u blizoj okolici (Aerodromski priru¢nik — Emergency plan aerodrom Brac,
2010).
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Ranije je spomenuta uloga i dostupnost ljudskih resursa ukoliko dode do izvanrednog
dogadaja na zrac¢noj luci Bra¢. U daljnjem tekstu poblize ¢e se objasniti djelovanje istih u
slucaju potrebe za njihovim kriticnim djelovanjem. Temeljem toga Lokalno povjerenstvo za
zastitu zracnog prometa je glavno zapovjedno i koordinacijsko tijelo, jedino je ovlasteno za
izvjes¢ivanje javnosti o nesreci, nezgodi, tijeku spasavanja i uklanjanja posljedice nesrece ili
nezgode, a u dogovoru je s ¢lanovima Drzavnog povjerenstva za zastitu zranog prometa.
Lokalno povjerenstvo za zastitu zra¢nog prometa pocinje s radom kad su minimalno nazoc¢ni
predstavnici Policijske uprave Splitsko — dalmatinske zupanije i aerodroma Bra¢. Odmah po
izvjes¢ivanju Lokalnog povjerenstva za zastitu zratnog prometa, ¢lanovi moraju doé¢i na
zapovjedno mjesto aerodroma Brac. U cilju Sto brzeg djelovanja, do okupljanja ¢lanova
Lokalnog povjerenstva za zaStitu zraénog prometa, njihove funkcije preuzimaju voditelji
tehni¢kog prometa u smjeni aerodroma Bra¢, a u njegovoj nenazocnosti, voditelj putnickog

prometa u smjeni, i operativni dezurni policijske ispostave Brac.

Po okupljanju ¢lanova, Lokalno povjerenstvo za zastitu zracnog prometa mora ustvrditi:

e jesu li nazocni svi potrebni djelatnici vatrogasno — Spasilacke sluzbe, policijske
ispostave, zdravstvene sluzbe, sluzbe prihvata i otpreme, tehnicke sluzbe i dr.

e je li pozvana pomo¢ susjednih vatrogasnih postrojbi, medicinske ekipe obliznjih
ambulanti i bolnice, djelatnika ,,PP“ Bra¢, djelatnika hrvatske vojske, djelatnika
obliznjih poduzeca, itd.

e postoji li ikakav opasan teret u unesrecenom zrakoplovu, shodno postojanju potrebno
je pozvati odgovarajuce strucne sluzbe radi uklanjanja istih

e je li sluzba kontrole zra¢nog pristaniSta Bra¢, a u dogovoru s voditeljem tehnickog
prometa u smjeni, odnosno, voditeljem putni¢kog prometa u smjeni, zatvorila zracno
pristaniste

e jesu li izvjeSteni ¢lanovi DrZavnog povjerenstva za zaStitu zracnog prometa po

linijjama nadleznosti

Zbog ucinkovitijeg ispitivanja uzroka nezgode kao i otklanjanja njenih posljedica, Lokalno
povjerenstvo za zaStitu zracnog prometa suraduje s tijelima drzavne i lokalne uprave, te po
stvaranju uvjeta, a uz suglasnost svih ¢lanova, odlucuje o prestanku izvanrednog stanja, a po
zavrSetku akcije spasavanja i uklanjanja posljedica nezgode, prikuplja izvje$ca svih sudionika.

Sljedece tijelo rukovodenja spaSavanja u slucaju izvanrednog dogadaja na aerodromu Brac je
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operativno zapovjednistvo. Ono rukovodi aktivnostima sudionika spaSavanja na mjestu i oko
mjesta nesrece. U cilju §to zurnijeg djelovanja, voditelj spasilacko — vatrogasne sluzbe
aerodroma Bra¢, a u njegovoj nenazoCnosti dezurni vatrogasac, preuzima funkcije
operativnog zapovjedniStva, do dolaska voditelja tehnickog prometa/odrzavanja, a u njegovoj
nenazocnosti, voditelja putni¢kog prometa/odrzavanja. Po primanju obavijesti o nesreci
voditelj tehni¢kog prometa/odrzavanja zajedno s operativnim deZurnim ispostave
aerodromske policije Bra¢, sluzbenim vozilom §to je brze moguce dolazi do mjesta i
koordinira akcijom spaSavanja do okupljanja ¢lanova Lokalnog povjerenstva za zaStitu
zracnog prometa. Sa sluzbom aerodromske kontrole zracnog prometa dogovara mjesto na
kojem ce sletjeti helikopteri ,,HV — e, a s dezurnim lije¢nikom dogovara mjesto gdje ¢e se
donositi povrijedeni te odlucuje o lokaciji za smjestaj poginulih. U stalnom je kontaktu s
voditeljima pojedinih sluzbi i1 ¢lanovima Lokalnog povjerenstva za zastitu zratnog prometa.
Nakon provedenih svih potrebnih akcija, Lokalnom povjerenstvu za zastitu zracnog prometa
dostavlja iscrpno pismeno izvjeS¢e o cjelokupnoj akciji spaSavanja. Sam predstavnik
aviokompanije vlasnika zrakoplova odmah po primljenoj obavijesti o nesreci, obvezatan je
dostaviti sve podatke o zrakoplovu, putnicima i teretu. ZapovjedniStvo na mjestu nesrece
zaokruzuje cjelinu rukovodenja spaSavanja u slucaju izvanrednog dogadaja, a predstavlja ga
voditelj spasilacko — vatrogasne sluzbe koji koordinira svim aktivnostima spasilacko —
vatrogasne sluzbe aerodroma Bra¢ i drugim vatrogasnim postrojbama koje sudjeluju u akciji
spasavanja 1 gaSenja (Aerodromski priru¢nik — Emergency plan, Tijela rukovodenja i

spasavanja, 2010).

,Emergency” planom zra¢ne luke Bra¢ definiraju se tri stupnja uzbune u cilju angaziranja
vatrogasno — spasilacke sluzbe i to:

a) | stupanj uzbune — podrazumijeva angaziranje pripadnika dezurne smjene spasilacki —
vatrogasne sluzbe aerodroma Bra¢, pomo¢nog vatrogasnog osoblja aerodroma Brag,
kao 1 obavjestavanje voditelja spasilacko — vatrogasne sluzbe aerodroma Brac

b) 1l stupanj uzbune — podrazumijeva angaziranje snaga iz I stupnja uzbune, vatrogasnih
snaga ,,DVD* Bol i ,,DVD* Supetar, kao i djelatnika spasilacko — vatrogasne sluzbe
aerodroma Brac, koji nisu na radnom mjestu

c) Il stupanj uzbune — podrazumijeva angaziranje snaga iz I i Il stupnja uzbune i

vatrogasnih snaga, ,,DVD* Milna i1,,DVD* Pucis¢a
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U sluc¢aju pozara na objektima aerodroma Brac, djeluje se u skladu s Planom zastite od pozara
i tehnoloskih eksplozija aerodroma Bra¢ (2010). Tim planom se regulira na¢in postupanja
spasilacko — vatrogasne sluzbe i drugih sudionika u akciji gasenja eventualnog pozara, a ne
regulira se nac¢in postupanja spasilacko — vatrogasne sluzbe u slucaju pozara na pisti ili na
zrakoplovu na zra¢nom pristanistu, jer to spada pod poseban plan. Prostor u kojem se obavlja
vatrogasno dezurstvo predstavlja mjesto na kojem se dojavljuje pozar ili neposredna opasnost
od nastanka pozara, dok se dojava pozara sluzbi obavlja putem: rucnih javljaca pozara,
automatskih javljaa pozara, internom radio vezom, telefonskom vezom i usmeno. Nakon
uocenog znaka alarma na vatrogasnoj centrali dezurni vatrogasac mora provjeriti istinitost
alarma. Akcijom gaSenja pozara na objektima aerodroma Brac¢ rukovodi voditelj spasilacko —
vatrogasne sluzbe, a u njegovoj odsutnosti dezurni vatrogasac. Na zracnom pristaniStu je
ukupno uposleno Sest profesionalnih vatrogasaca, a u smjeni ih je tri, zapovjednik, jedan
vozac 1 jedan vatrogasac. U slucaju kada zapovjednik akcije gaSenja ocjeni da mu za uspjesno
gaSenje nisu dovoljne vlastite snage nareduje pozivanje odredenih dobrovoljnih vatrogasnih
drustava. Rukovodenje akcijom gasenja nakon dolaska ,,DVD — a*“ zadrzava voditelj
spasilacko — vatrogasne sluzbe. Prilikom pozara moze se ukazati potreba za pozivanjem
predstavnika elektrodistributera radi iskopcavanja elektricnog napajanja iz ,,TS* — Nerezis¢a,
a koje znaci prekid elektricnog napajanja cijelog zra¢nog pristanista, takoder je potrebno
iskopcavanje agregata zbog njegovog automatskog ukljucivanja. Ovakvo iskopcavanje
nareduje voditelj akcije osobno, posredstvom voditelja tehnickog prometa/odrzavanja koji je
duzan prethodno obavijestiti kontrolu letenja. Bitno se osvrnuti i na gradevine u kojima se
moze oc¢ekivati eksplozija prilikom pozara, a one su redom: agregatska stanica — moguca je
eksplozija na spremnicima goriva, radionice — moguca je eksplozija ,,UNP* boce, otvoreni
manipulativni prostor — moguca je eksplozija na spremnicima goriva koji se nalaze u ovom

prostoru.

U cilju pravodobne i u¢inkovite realizacije mjera i aktivnosti svi radnici i sluzbe moraju biti
upoznati sa sadrzajem ,,Emergency” plana, dok se u cilju uvjeZbavanja i odrzavanja
kontinuirane spremnosti svih radnika — sudionika aktivnosti u izvanrednim situacijama
propisuje provodenje prakticnih vjezbi, i to (Aerodromski priru¢nik — Emergency plan
aerodrom Bra¢, 2010):

e Dva puta godiSnje odrzava se vjezba uspostave komunikacijske veze putem koje se

koordiniraju akcije spaSavanja, te u kojoj sudjeluju sve sluzbe na zra¢noj luci Brac¢
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e Jednom godisnje odrzava se prakticna/operativna vjezba u kojoj sudjeluju sve sluzbe
na zra¢noj luci Brac¢
e Jednom u dvije kalendarske godine odrzava se prakti¢na/operativna vjezba u suradnji

sa svim sudionicima iz ,,Emergency* plana

Za organizaciju i realizaciju vjezbi odgovorno je Lokalno povjerenstvo za zaStitu zracnog

prometa na zra¢noj luci Brac.

Primjer vjezbe Korderi¢ iz 2012. godine. Vjezba je zamiSljena kao uzbuna III stupnja —
nesreca zrakoplova na zrac¢noj luci prema kodiranoj karti podruc¢ja moguée nesre¢e M 1:5000,

na poziciji L5.

Glavne svrhe vjezbe redom su:

e provjera osposobljenosti spasilacko — vatrogasne postrojbe za gaSenje 1 spaSavanje
ljudi iz zrakoplova

e koordinacija i provjera komunikacije izmedu spasilacko — vatrogasne postrojbe i
policije

e provjera nacina uzbunjivanja spasilacko — vatrogasne postrojbe

e provjera nacina rukovodenja, koordiniranja i zapovijedanja obzirom na ,,Emergency*
plan zracne luke Brac

e provjera komunikacije izmedu pripadnika spasilacko — vatrogasne postrojbe,

e provjera komunikacije izmedu spasilacko — vatrogasnog drustva i dobrovoljnih —
vatrogasnih drusStava

e provjera naina zbrinjavanja ozlijedenih osoba, kao i njihov prijevoz u medicinsku

ustanovu

Tip zrakoplova koji je promatran u vjezbi je ,,DASH 8 Q400%, duZine 32,83 metra sa Cetrdeset
i jednim putnikom i pet ¢lanova posade, te sa sedamsto i pedeset kilograma prtljage i tisucu i
sto kilograma goriva. Aerodromska kontrola zracne plovidbe najavljuje slijetanje zrakoplova
iz smjera 04 — Bol, otok Bra¢. Zrakoplovu prilikom slijetanja otkazuje desni stajni trap,
temeljem Cega dolazi do izlijetanja zrakoplova sa ,,USS — a*“, koji se zaustavlja trideset metara
od ruba ,,USS — a“. Prilikom izlijetanja zrakoplovu se zapalio spremnik za gorivo u desnom

krilu.
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Uz spomenutu viezbu bitno je istaknuti viezbu Zerava iz 2010. godine — uzbuna Il stupnja i
vjezbu Plamen iz 2011. godine — uzbuna I stupnja. Vjezbe koje su se odvijale zadnjih godina

predmet su tajnosti, te podaci nisu dostupni javnosti.

3. Uloga zrac¢ne luke Bra¢ u domaéem i medunarodnom zra¢nom prometu

Svaka zracna luka koju je drzava Clanica, na Cijem je teritoriju ona smjeStena, odredila kao
zracnu luku ulaska 1 izlaska u medunarodnom zratnom prometu, a gdje se odvijaju
formalnosti vezane za carinu, useljavanje, javno zdravstvo, kontrolu poljoprivrednih
proizvoda i sli¢no, karakterizira medunarodnu zra¢nu luku, dok domaéu zra¢nu luku
karakterizira to $to nije namijenjena medunarodnome zra¢nom prometu. Zraéni prijevoznik,
poblize operater u komercijalnom zra¢nom prijevozu, predstavlja poduzece koje posluje
zrakoplovom za komercijalne svrhe i obavlja usluge redovnog ili izvanrednog zra¢nog
prijevoza, ili oboje, koji su dostupni javnosti za prijevoz putnika, poste ili tereta i koje je
uprava za civilno zrakoplovstvo u drzavi u kojoj je osnovano, ovlastilo za takve svrhe.
Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO) osigurava troslovne kodove
operatera zracnog prijevoza navedene u ,,JCAO*“ Dokumentu 8585 i potreban je za sve zracne

prijevoznike koji obavljaju medunarodne rute (Pojmovnik za statistiku prometa, 2010).

Statisticki podaci o zratnom prometu, ukupne operacije zrakoplova, promet putnika i tereta u
zracnim lukama, odnose se na rad zra¢nih luka Zagreb, Split, Dubrovnik, Pula, Rijeka, Zadar,
Osijek, Bra¢ te zra¢nog pristaniSta Mali LoS$inj. Svrha istrazivanja jest prikupiti podatke o
broju svih operacija zrakoplova, prometu putnika i tereta na komercijalnim operacijama u

zra¢nim lukama te u pristani$tima Republike Hrvatske (Promet u zra¢nim lukama, 2016).

3.1. Ukljucenost u sustav zraénog prometa

Od osnutka, preciznije receno, pocetka svog rada, zra¢na luka Bra¢ biljezi broj operacija
zrakoplova 1 broj prometa putnika. Temeljem toga u sljedecoj tablici nailazimo na podatke
spomenutih operacija zrakoplova i prometa putnika koji se protezu od 1993. godine do 2015.
godine, dok nam grafikon slikovito pokazuje ostvaren rast, odnosno pad prometa putnika

zraéne luke Brag, s prosje¢nim rastom prometna putnika Hrvatskih zra¢nih luka.
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Tablica 1: Operacije zrakoplova i promet putnika

Godina AJC operacije Putnici H;\;;(;zgg:?,;iki
5%

1993. 36 451

1994, 672 14.904

1995. 724 11.894

1996. 1.406 29.156

1997. 1.462 31.634

1998. 1.346 26.253

1999. 1.214 24.854

2000. 1.448 29.036

2001. 1.587 33.759 33.759

2002. 1.815 31.966 35.447

2003. 2.058 27.339 37.219

2004. 1.875 26.965 39.080

2005. 1.865 22.205 41.034

2006. 2.266 17.721 43.086

2007. 2.172 15.520 45.240

2008. 1.862 14.784 47.502

20009. 2.122 12.860 49.877

2010. 1.390 11.747 52.371

2011. 1.538 12.582 54.990

2012. 1.426 12.634 57.739

2013. 1.310 10.394 60.626

2014, 1.382 10.431 63.658

2015. 1.622 9.813 66.841

Izvor: Ton¢i Peovi¢ — direktor zra¢ne luke Brac, 2015.

Naime, u tablici je vidljivo kako zra¢na luka Bra¢, gledano od 2001. godine, pa do 2015.

godine, biljeZi konstantan pad prometa putnika, te se pretpostavlja kako je zra¢na luka Bra¢ u

tom razdoblju usporedno s baznom 2001. godinom, izgubila oko 24000 putnika. Informacije o

financijskim gubicima nisu dostupne. Generalno gledano, u istom razdoblju, zabiljeZen je

prosjecan rast prometa putnika svih Hrvatskih zra¢nih luka zajedno i to po stopi od 5%

godisnje.
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Grafikon 1: Ostvaren i prosje¢an rast
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Izvor: Ton¢i Peovi¢ — direktor zra¢ne luke Bra¢, 2015.

Na grafikonu je vidljiv nekonstantan promet putnika zra¢ne luke Bra¢ od 1993. godine do
2001. godine. 2001. Godine zra¢na luka Bra¢ doseze najveci promet putnika, promatrano do
2015. godine. Zra¢na luka Brac¢, izmedu 2001. i 2015. godine, biljezi konstantan pad prometa
putnika, dok je prosjecan rast svih Hrvatskih zra¢nih luka vidljiv po stopi od 5% iz godine u

godinu.

3.2. Vrsta i frekvencija letova i preleta

Planiranje reda letenja predstavlja pocetnu to¢ku za sve zracne prijevoznike. Odluka zra¢nog
prijevoznika o raspoloZivim letovima ¢e uglavnom ovisiti o prognozi trZiSne potraZnje,
raspolozivim operativnim karakteristikama zrakoplova, dostupnom ljudstvu, regulacijama i

ponasanju konkurentnih prijevoznika (Bazargan, 2010).
U sljedecoj tablici nailazimo na podatke o putni¢kom, vojnom i generalnom zrakoplovstvu s

osvrtom na neke povijesne podatke u razdoblju izmedu 2014. godine i 2015. godine te tada

prognozirane podatke za 2016. godinu i 2017. godinu.
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Tablica 2: Putni¢ko, vojno i generalno zrakoplovstvo zra¢ne luke Bra¢

2014,
Putnicki 298
Vojni 10
Generalna 1074
2015.
Putnicki 330
Vojni 148
Generalna 1158
2016.
Putnicki 380
Vojni 59
Generalna 1332
2017.
Putnicki 645
Vojni 53
Generalna 1598

Izvor: Ton¢i Peovi¢ — direktor zra¢ne luke Bra¢, 2015.

Od 2014. godine pa sve do prognozirane 2017. godine, zra¢na luka Bra¢ biljezi, te oéekuje
konstantno povecanje prometa, kako putnickog, tako i generalnog zrakoplovstva, dok je
dinamika kretanja vojnog zrakoplovstva nesto drugacija, pa uz mali broj operacija iz 2014.
godine, ve¢ u 2015. godini, nailazimo na deseterostruko povecanje operacija, uz daljnji

oc¢ekivani pad operacija u 2016. 1 2017. godini.

U najvecem broju pod generalno zrakoplovstvo podrazumijevaju se manji zrakoplovi. Ipak, u
tu kategoriju spadaju svi ne vojni letovi i letovi izvan redovnog prometa. To mogu biti od
rekreativnhog padobranskog jedrenja do neredovitog ,cargo“ leta nekog Sirokotrupnog
zrakoplova. Tu se ubrajaju: poslovni, privatni, Skolski, protupoZarni letovi, jedriliCarstvo,

zapraSivanje, policijske patrole, nadzor cestovnog prometa i dr.(Horonjeff i dr., 2010).
Sljedeca tablica temelji se na prognostickoj dinamici prometa putnika na zracnoj luci Bra¢ za

razdoblje do 2020. Godine, pocevsi od 2015. godine. Karakterizirana je trima scenarijima:

pesimisti¢nim, optimisti¢nim i najvjerojatnije moguéim.
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Tablica 3: Prognoza putnika zra¢ne luke Braé

Godina Putnici
Pesimisticno | Najvjerovatnije | Optimisti¢no
2015. 9.813 9.813 9.813
2016. 9.813 10.304 11.996
2017. 10.304 30.000 38.000
2018. 10.819 35.000 49.400
2019. 11.360 40.000 64.220
2020. 11.928 45.000 83.486

Izvor: Ton¢i Peovi¢ — direktor zra¢ne luke Bra¢, 2015.

Prognozirani promet putnika prema tri scenarija od 2015. godine do 2020. godine zauzima
dinamiku konstantnog rasta iz godine u godinu, bio promatran pesimisti¢no, optimisti¢no ili
pak najvjerojatnije. To je bitna karakteristika koja garantira zracnoj luci Bra¢ sigurnost

redovitog odvijanja operacija i samog poslovanja u buduénosti.

4. Krizni menadZment

Menadzment oznacava vodstvo u nekom poduzecu. Kriza ne bira ni mjesto ni vrijeme, veé
dolazi iznenada i ako poduzece na nju nije pripremljeno, kriza moze ozbiljno ugroziti ugled i
poslovni opstanak. Odgovor na krizu ozbiljan je izazov, zahtjeva kriti¢ke odluke koje moraju
biti donesene u nezgodnim okolnostima, dok generira prepreke u procesu kvalitetnog
donosenja odluka. Specifi¢nost kriznog menadzmenta jest $to problem nastaje neocekivano,
odnosno naglo. Krizno planiranje ima centralnu ulogu u ukupnom kriznom menadZmentu.
Shodno tome planiranje u kriznim situacijama i katastrofama postaje neminovnost (KeSetovi¢

i Toth, 2012).

Reagiranje na katastrofu ili kriznu situaciju zahtjeva povjerenje, suradnju i koordinaciju svih
onih koji sudjeluju kod takvih stanja. To je moguce ostvariti samo kvalitetnom suradnjom
kadra. Ustrojavanje kriznog menadzment ima za cilj upravljanje tijekom krize ili izvanredne
situacije. Upravljanje u krizama ili izvanrednim situacijama spada medu najsloZenije poslove
sigurnosnog i gospodarskog interesa svakog poduzeca. Ono zahtijeva izuzetno mnogo znanja
i vjestina od humanistickih, prirodoslovnih do tehni¢kih. Uz to se moraju uvazavati ine

gospodarske zakonitosti kao i zahtjevi uze i Sire drustvene zajednice (Vlasic i dr., 2014).

Prema Federalnoj agenciji za upravljanje u kriznim situacijama ,,FEMA* (2006) aktivnosti

kriznog menadZmenta se grupiraju u Cetiri vremenski odvojene faze: ogranicavanje
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(sprecavanje, izbjegavanje), priprema (paniranje), odgovor, oporavak. Prve dvije faze su pred
kriznog karaktera, dok su druge dvije post kriznog karaktera. Faze su u medusobno
cirkularnim odnosima. Svaka faza naslanja se na prethodnu, a aktivnosti jedne faze mogu se
preklapati s onima u prethodnim fazama. Pripremljenost se brzo pretvara u odgovor kada
kriza nastane. Odgovor se stapa s oporavkom u razli¢itim momentima, ovisno o opsegu i vrsti
oSte¢enja. Slicno tome, oporavak treba pomo¢i iniciranju faze prevencije, odnosno

motiviranju napora da se sprijeci ili reducira budu¢i krizni potencijal.

Evolucija istrazivanja kriznog komuniciranja nejasno je ironi¢na, po tome S$to se nakon
trideset godina povijesti, fokus napretka vra¢a u pocetnu fazu menadzmentskog procesa.
Praksa proucavanja kriznog komuniciranja znacajno se razvija zadnja dva desetlje¢a. Osim
prakti¢nog kretanja kriznog menadZmenta, dan za dan, doslo je do sukladnog rasta teorijskog
razvoja, medijske paznje, javnog interesa za krize i krizni menadZzment, a samim time i

kriznog komuniciranja (Bolanle, Olaniran i Coombs, 2012).

Krizno komuniciranje je bitan sastavni dio kriznog menadzmenta. Naime, usporedno sa
rjeSavanjem same krize u realnom svijetu, razmjenjuju se informacije i poduzimaju se mjere
za oblikovanje znacenja koje krizni dogadaj ima u ciljnim skupinama javnosti. Dakle,
upravljanje krizom i upravljanje komunikacijama povodom krize su paralelni procesi koji
jedan drugog mogu potpomagati i dopunjavati, ali i oteZavati, ukoliko se komunikacija ne

vodi na pravi nacin (KeSetovi¢, Milasinovi¢ i Ninkovi¢, 2011).

Snaga 1 potencijal kriznog komuniciranja su u tome $to neocekivanu situaciju mogu pretvoriti
u predvidljivu, u kojoj ¢e sudionici krize imati svoje definirane uloge i djelovati sukladno
(Bulaji¢, 2010). Uvijek treba imati na umu da se krizna situacija moze dogoditi svakome i u
svakom trenutku, tada je najvaznije znati komunicirati. Novinari vole dobivati informacije od
zaposlenika svih rangova te ih koriste kao nesluzbene izvore. To se pod svaku cijenu u
suradnji s upravama mora pokusati izbje¢i 1 unaprijed regulirati pravilnicima o ne iznoSenju
sluzbenih podataka u javnost ili ugovorenim stavkama. S druge strane, nedostatak sluZzbenih
informacija dovodi do $pekulacija $to se uvijek mora nastojati izbjeci, a narocito tijekom
kriznih situacija. Ponekad samo jedan negativan ¢lanak ili vijest u medijima moze ugroziti
godinama stvaran pozitivan imidz kompanije. Utjecaj medija na javno miSljenje je izuzetno
velik, pa je stoga vazno unaprijed biti spreman na potencijalnu krizu i njezino rjeSavanje

(Tunovi¢ — Becirovi¢ i dr., 2013).
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Krizno komuniciranje postaje nuzno kad se dogodi neka nezgoda (npr. nesrec¢a zrakoplova,
nesre¢a na radu, krada, i sl.). Nakon §to se dogodi krizna situacija, krucijalna je izrada
strategije kriznog komuniciranja u kojoj se definiraju sve moguénosti te ponasanja tijekom
njezina trajanja. Takoder se treninzima pripremaju direktori za uspjesSnu reakciju (simulacija
krize) te se provodi analiza rizika kao i plan oporavka od krizne situacije. Dobro pripremljeno
krizno komuniciranje i upravljanje opasnostima omogucava poduzeéu ne samo uspjesno
prevladavanje krize vec i jaCanje njegova ugleda, zahvaljujuci javnoj pozornosti i kvalitetnim
odnosima s javno$¢u. Problem kriznog komuniciranja nailazimo u okviru hipoteze H3 pod
nazivom: Krizno komuniciranje izmedu zra¢ne luke Brac¢ i javnosti, prati unaprijed
propisani plan. Tu se naglasava vaznost provedbe propisanog plana u svrhu kriznog

komuniciranja ukoliko dode do krizne situacije.

Plan kriznog komuniciranja zra¢ne luke Bra¢ (2016) prati propisane postupke za odnose s
javnos$cu u skladu s postoje¢om korporativnom politikom. Politika i postupci kojom se zra¢na
luka Bra¢ vodi su organizirani na sljedeci nacin:

e voditelj odnosa s javnoséu pravovremeno ¢e informirati korporativnog direktora
odnosa s javnos$cu, traze¢i od njega odobrenje strategije odnosa s javnoséu

e kad se dogodi krizna situacija, voditelj odnosa s javno$¢u u dogovoru s lokalnim
menadzmentom mora pravovremeno  kontaktirati  direktora  korporativnih
komunikacija koji o tome informira direktora

e u suradnji s odgovaraju¢im ljudima iz menadZzmenta odmah se priprema izjava za
slu€aj upita novinara koja se dostavlja direktoru i voditelju odnosa s javnos¢éu

e odreduje se glasnogovornik kao jedina osoba koja ¢e medijima davati izjave o kriznoj
situaciji

e takoder se pripremaju i ostale aktivnosti — odgovori na upite novinara, objave za
medije, konferencije za novinare, intervjui, obavjes¢ivanje trecih strana (npr. lokalne
vlasti, rodbina, itd.)

e izjave novinarima daju jedino 1 iskljuc¢ivo glasnogovornik, voditelj za odnose s
javnoscu 1/ili direktor. Izjavu moze dati i neka druga osoba iz menadzmenta iz
menadzmenta ukoliko se tako dogovore na razini korporativnih komunikacija odnosno
ukoliko suglasnost za to da odgovarajuca osoba iz korporativnog menadzmenta

e glavni direktor ili voditelj odnosa s javno$¢u pravovremeno informira svoje suradnike

o ¢injenicama, odobrenim informacijama za objavu i komunikacijskom postupku
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e voditelj odnosa s javnoscu prikuplja sve objave u medijima vezane uz kriznu situaciju

1 0 njima obavjestava glavnog direktora i nadredenu osobu iz odnosa s javnoscu

Bitno je istaknuti ¢injenicu da prilikom potrebe za kriznim komuniciranjem zra¢na luka Brac¢
djeluje iskljucivo u okvirima dopustenog, te ostale korektivne i potrebne akcije obavlja zracna

kompanija nad Cijem se sluc¢aju dogodio nemili dogadaj, primjerice ,,Croatia Airlines®.

4.1. Vrste kriznih situacija u zracnom prometu

Vrste izvanrednih dogadaja u zratnom prometu pronalazimo u propisanim postupcima za
slucajeve izvanrednih dogadaja. Sluzbeni ,,Emergency” plan propisuje nekoliko moguéih
izvanrednih dogadaja, dok se sluzbeni ,,Emergency“ planovi zra¢nih luka temelje na istoj
dinamici uz nadopune mogucih izvanrednih dogadaja, kreiraju¢i varijante po vlastitim

potrebama.

Pod izvanrednim dogadajima u smislu sluzbenog ,,Emergency“ plana podrazumijevaju se
dogadaji zbog (Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo, 2010):

e nesrece/ozbiljne nezgode zrakoplova na aerodromu ili van aerodroma

e izvanrednih dogadaja sa zrakoplovima u zraku ili na zemlji

¢ nezakonitog ometanja zraénog prometa

e pozara na aerodromu

e dogadaja u svezi s opasnom robom

e prirodnih katastrofa/elementarnih nepogoda: potres, poplava, oluja i dr.

Plan za izvanredne dogadaje na aerodromu Bra¢ propisuje i temeljito obrazlaze te daje
smjernice postupanja za sljedeCe varijante izvanrednih dogadaja (Aerodromski prirucnik,
Emergency plan aerodrom Brag, 2010):

e nesreca zrakoplova/nezgoda zrakoplova

e nesreca zrakoplova izvan prostora pristaniSta na kopnu

e nesreca zrakoplova izvan prostora pristaniSta na moru/nesreca zrakoplova na moru u

blizini kopna/nesre¢a zrakoplova na moru daleko od kopna
e potpuna pripravnost

e nezakonito ometanje
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e diverzijska naprava postavljena na prostoru ili objektu aerodroma Bra¢ — nepoznata
lokacija

e anonimna dojava o prijetnji eksplozivnom napravom/eksplozivna naprava na zracnom
pristanistu/eksplozivna naprava u zrakoplovu

e otmica zrakoplova s namjerom i odobrenjem za slijetanje na zra¢no pristaniSte Bra¢ ili
otmica zrakoplova na zra¢nom pristanistu Bra¢ prije polijetanja

e diverzijsko teroristicki napad na zracno pristaniste Brac¢

e pozar ili druga elementarna nepogoda na zracnom pristaniStu Brac

e epidemija

Ovim se potvrduje dinamicnost ,,Emergency* planova te su takoder vidljive nadopune

mogucih varijanti izvanrednog dogadaja, temeljene vlastitim potrebama.

4.2. Problematika sigurnosnog menadZmenta u zracnom prometu

Ucinkoviti napori da se uspostavi sigurnost moraju prepoznati vaznost kulture. Poduzeca
trebaju imati potpuno razumijevanje kulturnih utjecaja na njihove operacije kako bi sigurnosni
napori bili uspjesSni. Prije no Sto organizacija zapo¢ne graditi sigurnosnu kulturu, visi
menadzment odlucuje jeli spremana na potrebne mjere, ukljucujuci i one koje su skupe

(Helmreich, 1998).

Sigurnosni menadzment na zra¢nim lukama, u slucaju izvanrednog dogadaja, je kompleksna
aktivnost kojeg karakteriziraju sudionici zra¢ne luke, ali 1 zajednice iz okruZenja. Izvanredni
dogadaj sastoji se od Cetiri faze: ublazavanje, pripravnost, odgovor i oporavak. Najzahtjevniju
fazu predstavlja odgovor (Bauci¢ i Medak, 2015). Sistem odgovora sastoji se od tri faze:
intervencije, oporavka i istrage (Zupani¢, Mesko i Podbregar, 2012). Shodno tome izvanredni
dogadaj zahtjeva koordiniranu aktivnost sigurnosnog menadzmenta koji ovisi o pouzdanom
pristupu podacima, integraciji podataka i distribuciji informacija izmedu spasilacke ekipe,

gradana, itd.

Organizaciju kriznog menadzmenta na aerodromu Bra¢ karakterizira visoka razina sigurnosti i
provedbe procesa na siguran nacin. Krizni menadzment aerodroma Bra¢ ¢ini rukovodece
osoblje te osoblje zaduzZeno za organizaciju i provedbu procesa. Organizacijski ustroj kriznog

menadzmenta aerodroma Bra¢ ukljucuje: direktora, voditelja sigurnosti i zastite, voditelja
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operativnih poslova — dispecera prometa — voditelja putni¢kog prometa u smjeni, voditelja
tehnickih poslova — voditelja tehnickog prometa u smjeni, voditelja spasilacko vatrogasne
postrojbe, kontrolora opsluzivanja, voditelja tehnickog odrzavanja, startere — ,parkere®,
rukovodioca sredstvima ,,P/O“ zrakoplova, transportne radnike, spasioce — vatrogasce —

pomocne vatrogasce (Aerodromski priru¢nik — uprava aerodroma, 2011).

Uzimajuéi u obzir problematiku sigurnosnog menadzmenta i osvréuci se na organizacijski
ustroj kriznog menadzmenta aerodroma Bra¢, dokazuje promatrana hipoteza, H2: Krizni
menadZment zracne luke Brac, je upoznat s procedurama Kriznog menadZmenta i ima
Bra¢ svaki izvanredni dogadaj ima razraden krizni plan i uz to adekvatan kadar kriznog

menadZzmenta koji je upoznat s procedurama kriznog menadzmenta.

4.3. Pojavnost kriznih situacija u svijetu i kod nas

Industrija zranog prometa igra glavu ulogu u svjetskoj gospodarskoj aktivnosti. Jedan od
kljuénih elemenata za odrzavanje vitalnosti komercijalnog zrakoplovstva je osigurati
sigurnost, takoder, paznju treba posvetiti ucinkovitosti i ekoloski odrZzivom poslovanju na

globalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini (ICAO — Safety report, 2016).

Svake godine od 1959. godine, ,,Boeing* objavljuje statisticki sazetak komercijalnih nesreca.
SaZeci se temelje na komercijalnim zrakoplovima koji teZe maksimalno do dvadeset 1 sedam
tona. Zrakoplovi proizvedeni u Zajednici Neovisnih DrZava ili bivSem Savjetu Sovjetskih
Socijalisti¢kih Republika, kao 1 zrakoplovi koji se koriste u vojnoj sluzbi, ne ulaze

promatranja (Skybrary, 2016).

Sljedeca slika pruza nam uvid u udio fatalnih nesre¢a prema fazama letenja, komercijalne

avionske flote u razdoblju izmedu 2004. godine 1 2013. godine.
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Fatal Accidents and Onboard Fatalities by Phase of Flight

Worldwide Commercial Jet Fleet | 2004 through 2013
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5. Analiza uskladenosti sustava upravljanja sigurnosti s normama i
propisima

Organizacija medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAQO) specijalizirana je agencija
Ujedinjenih naroda, koja sluzi kao globalni forum medunarodnog civilnog zrakoplovstva.
L, ICAO“ je utemeljena na Cikaskoj konvenciji 7. prosinca 1944. godine. Vizija koju ,JCAO*
zeli uspostaviti bazira se na osiguravanju sigurnosti i odrzivog razvoja civilnog zrakoplovstva,
kroz suradnju medu zemljama &lanicama. ,,JCAO“ odreduje &etiri osnovna cilja Cikaske
konvencije: razvoj nacela i tehnika medunarodne zracne plovidbe, te poticanje planiranja i

inkrementalnog unapredenja medunarodnog zra¢nog prometa (Rodrigues i Cusick, 2012).

Prema ,,JCAO* Clanku 44 (1944) naglasava se potreba za provodenjem sljedeéih stavki:
e osiguranje sigurnog i pravilnog rasta medunarodnog civilnog zrakoplovstva u cijelom
svijetu

e poticanje gradnje i upotrebe zrakoplova u miroljubive svrhe
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e poticanje razvoja zra¢nih putova, zra¢nih luka i1 sredstava zracne plovidbe za
medunarodno civilno zrakoplovstvo

e omogucavanje narodima siguran, redovan, ucinkovit i ekonomican zracni promet

e sprjecavanje gospodarskih gubitaka uzrokovanih pretjeranom konkurencijom

e osiguranje potpunog postivanja prava svake drzave ¢lanice I osiguranje primjerenih
mogucnosti sudjelovanja zrakoplovnih tvrtki svake drzave ¢lanice u medunarodnom
zraCnom prometu

e izbjegavanje diskriminacije medu drzavama ¢lanicama

e Unapredenje sigurnosti letenja medunarodne zracne plovidbe

e pomaganje u cilju opéeg razvoja svih vidova medunarodnog civilnog zrakoplovstva

U svojim dodacima, tj. aneksima, Konvencija propisuje standarde i preporucene prakse, o
kojima ¢e biti viSe rijeci pod to€kom 5.3. ovog rada. Standardima i preporu¢enom praksom
reguliraju se sva relevantna podru¢ja bitna za sigurno i ucinkovito odvijanje zra¢nog
prometa. Konvencija danas broji vise od sto devedeset drzava Clanica, dozivjela je veéi broj
revizija, a trenutno je na snazi 9. izdanje Konvencije iz 2006. godine ( ICAO Doc 7300/9,
2006). Drzave ¢lanice obvezene su primjenjivati standarde i preporu¢ene prakse, no mogu
provoditi odredena odstupanja u nacionalnoj regulativi, o ¢emu su duzni obavijestit Vijece
Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva (Ministarstvo Pomorstva, Prometa i
Infrastrukture, 2016). ,JCAO* izdaje dodatke u okviru ovlastenja iz Cikaske konvencije,
takoder, donosi dokumente kojima se razraduju te konkretiziraju norme i1 preporuke iz
pojedinih dodataka. Republika Hrvatska stranka je Cikaske konvencije od svibnja 1992.
godine, a ujedno je i ¢lanica Organizacije medunarodnog civilnog zrakoplovstva. Cikagkoj
konvenciji, a slijedom toga i1 ,,JCAO — u* mogu pristupiti samo drzave, pa je za pristupanje
,,EU® bilo potrebno revidirati Konvenciju u tom pogledu. Ipak, ,,EU* ima status promatraca
koji mu daje odredena prava i svog predstavnika u ,,JCAO — u*. Takoder, sve drzave ¢lanice

,,EU — a*“ yjedno su i stranke Konvencije i ¢lanice ,,JCAO — a*“ (Debeljak — Rukavina, 2015).

5.1. Medunarodne norme sigurnosti zracnog prometa

Kad je medunarodna sigurnost zratnog prometa u pitanju, potrebno se osvrnuti na ,,JCAO*
propisane standarde i preporuke u Aneksu 14, Aneksu 17 i Aneksu 19 (International Civil
Aviation Organization, 2016).
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Aneks 14 govori opcenito o aerodromima, dok se u domeni sigurnosti medunarodnog zra¢nog
prometa referira na ,,Emergency* plan, koji je temeljno objas$njen u drugom poglavlju ovog

rada, to¢nije pod tockom 2.4. (ICAO Annex 14 Aerodromes, 2013).

Aneks 17 govori o osiguranju i obrani medunarodnog civilnog zrakoplovstva od nezakonitog
postupanja. Zastita u prometu je vazan ¢imbenik u zratnom prometu. Kako bi se putnici i
drugi sudionici zastitili od pokusaja ugrozavanja sigurnosti zraénog prometa, postoji niz mjera
koje moraju biti poduzete u putnickoj zgradi da bi se sprijecilo prelazenje neovlastenih osoba

kroz putni¢ku zgradu na stajanku, odnosno do zrakoplova (Pavlin, 2006).

Aneks 17 posluziti ¢e za dokazivanje i obrazloZenje hipoteze H1: Sigurnosni sustav
kontrole putnika i robe, u domeni zra¢ne luke Braé, je u skladu s visokom razinom
sigurnosti i medunarodnim standardima. Naime, uz ostale propisane sigurnosne standarde
koje pronalazimo u spomenutom aneksu, najvise paznje usmjerit ¢emo ka sigurnosti u smislu

kontrole putnika i robe.

Sigurnosni pregled putnika i prtljage u sustavu zra¢ne kontrole jedan je od najvaznijih faktora
koji odreduje zra¢ni prijevoz u kontekstu osiguravanja sigurnosti. Sustav sigurnosne provjere
se sastoji od uredaja za skeniranje ,, X zrake, Setnje kroz detektor metala te specijaliziranog
softvera. Medutim, klju¢an element sigurnosne provjere je covjek. Oprema i softveri uvelike
pomazu da se pronadu zabranjeni predmeti, no skloni su pogreSkama te tu glavnu ulogu
zauzima ljudsko djelovanje. Cijela sigurnosna kontrola moZe se smatrati sloZenim druStveno —

tehnickim sustavom (Skorupski 1 Uchronski, 2016).

Prije svega nuzno je osigurati kontrolu na zracnoj luci kako bi se sprije€io neovlasteni ulaz
ljudi 1 vozila. Ru¢na prtljaga u komercijalnom zrakoplovstvu mora biti pregledana u
sigurnosno odgovaraju¢em prostoru prije ulaska u zrakoplov, isto vrijedi i za prtljagu koja se
prenosi u posebnim zrakoplovnim spremnicima, s tim da potonja podlijeze dodatnoj kontroli
skeniranja, dok je u slucaju tereta, poSte i ostalih dobara nuzno uspostaviti odgovarajuce
mehanizme koji potvrduju da je njihov prijenos podvrgnut primarnoj odgovarajucoj
sigurnosnoj kontroli. Najvazniji segment kontrole putnika ogleda se u ispravnosti osobnog
identifikacijskog dokumenta kojim raspolaze svaka legitimna registrirana osoba u sustavu

Ministarstva unutarnjih poslova (ICAO Annex 17 Security , 2010).
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Uvidom u sigurnosni sustav kontrole protoka putnika i robe, u domeni zracne luke Brac,
nailazimo na podudaranost tj. uskladenost s medunarodnim standardima. Uz to potrebno je
spomenuti ¢injenicu, a to je da se zbog potrebe dobivanja certifikata zra¢na luka mora strogo

pridrzavati ne samo sigurnosnih, ve¢ i ostalih propisanih standarda.

Sigurnosni sustav kontrole putnika i robe na zra¢noj luci Bra¢ odvija se na sljede¢i nacin
(Plan provodenja internih mjera kontrole kvalitete na zranoj luci Brac¢ — interni test zastite,
2016):

e Pregled putnika i njihove ru¢ne prtljage obvezno se obavlja prije ulaska u sterilno
podrucje pristanisSne zgrade, gdje se putnici zadrzavaju do ukrcaja u zrakoplov. Sam
pregled obavljaju ovlastene osobe aerodromske policije. lako se upotrebljavaju metal
— detektorska vrata, mora se neprekidno primjenjivati i ru¢na zaStitna pretraga,
metodom slucajnog uzorka odabranih putnika.

e Predana putnicka prtljaga utovarit ¢e se u zrakoplov tek nakon obavljenog zastitnog
pregleda. Nepracena prtljaga, kao i prtljaga u tranzitu obavezno se pregledava ,,RTG*
uredajima 1 ako vlasnik prtljage nije nazo¢an. Predana prtljaga, ¢iji se sadrzaj ne moze
utvrditi rendgenskim pregledom ili se kod pregleda posumnja kako sadrzi predmete
koji mogu ugroziti sigurnost putnika ili zrakoplova, obvezno se dodatno ruc¢no
pregledava. Potom ista dolazi u prostor sortirnice i pod stalnim je nadzorom radnika
sortirnice. Nadzor pregledane prtljage kod prijevoza prtljage od sortirnice do
zrakoplova obavlja osoba koja prevozi prtljagu, a kod ukrcaja u zrakoplov, voditelj
grupe radnika koji obavljaju ukrcaj prtljage u zrakoplov.

e Putnici nakon registracije na Salterima na kojima se obavlja registracija putnika i
njihove predane prtljage, obavljaju zastitni pregled 1 ulaze u sterilno podrucje kroz
ulaz ,,A“, prostor domacéeg/medunarodnog odlaska, gdje su do odlaska u zrakoplov
pod nadzorom aerodromske policije. Nakon prelaska zastitnog pregleda, putniku je
onemoguéen nenadziran izlazak iz sterilnog podru¢ja. Od pristani$ne zgrade pa do
ulaska u zrakoplov, putnici su pod nadzorom zemaljske domacice, kao i1 ostalog
ovlasStenog osoblja angaZiranog za prihvat i otpremu. Zbog sigurnosti zra¢nog prometa
ne smije dolaziti do bliskih kontakata putnika iz sterilnog podrucja s
putnicima/osobama iz S$ticenog podrucja. Kako bi se zadovoljila takva potreba,
prostori u terminalnoj zgradi su odvojeni prostori s posebnim namjenama i to posebno
za putnike u dolasku, a posebno za one koji su prosli zastitni pregled, ocekujuci u
prostoru, kako domaceg, tako i medunarodnog odlaska, poziv za odlazak u zrakoplov.

33



Aneks 19 govori o upravljanju sigurnos¢u, koji ¢e za potrebe ovog rada biti temeljno

objasnjen pod tockama 5.4.15.5. (ICAO Annex 19 Safety Managment, 2013).

Republika Hrvatska je ¢lanica Europske unije, stoga se potrebno osvrnuti na regulatorni okvir
Europske unije koji se temelji na obvezuju¢im osnovnim zajednickim standardima te
sljede¢im osnovnim nacelima (Europski parlament, 2016):

e svaka drzava Clanica odgovorna je za sigurnost letova koji polijecu s njezina teritorija
(,,odgovornost drzave domacina“ kako je utvrdila Medunarodna organizacija civilnog
zrakoplovstva (ICAOQ))

e svi putnici, osoblje i sva prtljaga moraju se detaljno pregledati prije ukrcavanja, teret,
posta 1 zalihe za opskrbu tijekom leta takoder se detaljno pregledavaju prije utovara
osima ako ve¢ nisu prosli odgovarajucu sigurnosnu kontrolu

e drzave Clanice zadrzavaju pravo provodenja strozih mjera ako to smatraju potrebnim

Regulatornim okvirom ,,EU — a* pokriveni su svi aspekti lanca zra¢nog prometa koji mogu
utjecati na sigurnost u zrakoplovu. Tu se ubrajaju: zra¢na luka, zrakoplov, putnici, prtljaga,
teret, zalihe za opskrbu zrakoplova, sigurnosno osoblje te oprema. Pravila ,,EU — a“ odnose se
na sve zrac¢ne luke u Uniji otvorene za civilno zrakoplovstvo, sve operatere u tim zracnim
lukama, ukljucujuéi zracne prijevoznike te sve druge operatere zaduzene za primjenu
standarda zastite zraénog prometa te pruzanja roba ili usluga zra¢nim lukama ili posredstvom
njih. Sigurnosni standardi koji se provode mogu biti razmjerni s obzirom na dotian
zrakoplov, operaciju ili promet. Shodno tome svaka drzava cClanica imenuje jedno tijelo
nadlezno za koordinaciju 1 nadzor provedbe zakona o sigurnosti zratnog prometa te takoder
stavlja 1 provodi Nacionalni program zastite civilnog zraCnog prometa, koji ¢e biti temeljito
objaSnjen pod toCkom 5.2. ovog rada. Drzave clanice takoder uspostavljaju i provode
Nacionalne programe za kontrolu kvalitete, namecu sankcije u slucaju krSenja te suraduju s
Komisjjom prilikom inspekcijskih nadzora koje ona provodi radi provjere uskladenosti s
pravilima ,,EU — a* o sigurnosti zra¢nog prometa. Komisija provodi nenajavljene inspekcijske
nadzore zracnih luka i operatera u suradnji s nacionalnim tijelima nadleZznim za sigurnost
zratnog prometa (ta tijela takoder nadzire) u cilju pracenja provedbe pravnih propisa ,,EU —

a*“ (Uredba Europskog parlamenta i Vijeca, 2015).

Uzimaju¢i u obzir postoje¢i model organizacije zraénog prostora tj. rascjepkanost i

neucinkovitost europskih sustava za upravljanje zra¢nim prometom i sa njime povezanim
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pruzanjem usluga u zra¢noj plovidbi, koje ne mogu odgovoriti novim izazovima zra¢nog
prometa u pogledu smanjenja kaSnjenja, smanjenja cijena za pruzanje usluga, povecanja
sigurnosti, te smanjenja utjecaja na okolis, drzave Europske unije su 2004. godine pokrenule
inicijativu za tzv. Jedinstveno europsko nebo (,,Single European Sky — SES*), kojom ¢e se
upravljanje zra¢nim prometom vrsiti bez obzira na nacionalne granice i stvoriti jedinstveni
zracni prostor u cilju: deseterostrukog poboljsanja sigurnosti, trostrukog poveéanja kapaciteta
zranog prostora, smanjenja tro§kova upravljanja zra¢nim prometom za 50 %, te smanjenja

utjecaja na okoli$ za 10 % (Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo — CCAA, 2016).

Regulatorni okvir za implementaciju ,,SES — a“ sastoji se od Cetiri uredbe (Hrvatska kontrola
zracne plovidbe, 2016):

e Utvrdenje okvira za stvaranje jedinstvenog europskog neba

e PruZanje usluga u zra¢noj plovidbi

¢ Organizacija i upotreba zracnog prostora u jedinstveno europsko nebo

e Interoperabilnost Europske mreZe za upravljanje zraénim prometom

5.2. Nacionalne norme sigurnosti zraénog prometa

Zbog zastite civilnog zrakoplovstva od djela nezakonitog ometanja, poput teroristickog
djelovanja, na globalnoj ali i nacionalnim razinama ustrojen je sustav zastite. U sustavima
zaStite kao vaZne elemente potrebno je navesti subjekte 1 mjere zaStite. U proteklom razdoblju
koncept zastite na europskoj razini izmijenjen je i unaprijeden, naravno sa odgovaraju¢im
prilagodbama 1 izmjenama sustava na nacionalnoj razini. Izmjene i unapredenja temelje se na
odgovaraju¢im izmjenama europskog 1 nacionalnog zakonodavstva. Nacionalno
zakonodavstvo Republike Hrvatske u dijelu zastite civilnog zrakoplovstva temelji se na
europskom zakonodavstvu i uskladeno je sa medunarodnim standardima i preporukama.
Mjere zastite, kao jedan od elemenata sustava zaStite, objavljuju se i1 primjenjuju u djelu
operacija aerodroma, zracnog prijevoznika 1 lanca dostave. Uskladenost i kvaliteta sustava
zastite, a tako i mjere, stalno se nadzire kroz djelovanje i Hrvatske agencije za civilno
zrakoplovstvo (CCAA), kojoj su u Republici Hrvatskoj dodijeljene odgovornosti nadleznog
tijela u podrucju zastite civilnog zrakoplovstva (Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo —
CCAA, 2016).
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Sadrzaj i implementacija Nacionalnog programa sigurnosti Republike Hrvatske ovisi o
veli¢ini 1 kompleksnosti Hrvatskog zrakoplovstva, te zahtjeva koordinaciju vise nadleznih
drzavnih tijela. Pravni okvir koji ureduje podrucje zrakoplovne sigurnosti kombinacija je
medunarodne, europske 1 nacionalne regulative. Iako zahtjevi za Nacionalni program
sigurnosti proizlaze iz ,,JCAO* standarda, jasno je da mnoge aktivnosti u hrvatskom zranom
prostoru ukljucuju zajednicko djelovanje civilnog i vojnog zrakoplovstva. Iz tog razloga
Nacionalni program sigurnosti Republike Hrvatske utvrduje podrucje suradnje i odgovornosti

oko nadzora i civilnog i vojnog zrakoplovstva u Republici Hrvatskoj.

U procesima upravljanja sigurnosti Nacionalni program sigurnosti kombinira elemente
pristupa temeljenog na propisima i pristupa temeljenog na performansama, te obuhvaca cetiri
glavne komponente i njima pripadaju¢e elemente (Nacionalni program sigurnosti u zratnom
prometu, POGLAVLIJE 1 — uvod, 2015):
1) Politika sigurnosti i ciljevi
a) Nacionalni pravi okvir za podrucje zrakoplovne sigurnosti
b) Odgovornost i sveukupna odgovornost za Nacionalni program sigurnosti
c) Istrazivanje nesreca i nezgoda
d) Politika provedbe propisa
2) Upravljanje rizicima
a) Zahtjevi za uspostavu sustava upravljanja sigurnoséu (,,SMS*) kod pruzatelja
usluge
b) Sporazum o performansama sigurnosti pruzatelja usluga
3) Osiguravanje sigurnosti
a) Nadzor sigurnosti
b) Prikupljanje, analiza i razmjena podataka
¢) Definiranje plana nadzora podrucja na koje treba obratiti vecu pozornost
4) Promocija sigurnosti
a) Interna obuka, komunikacija i distribucija informacija o sigurnosti

b) Eksterna obuka, komunikacija i distribucija informacija o sigurnosti

Glavni zadatak svih nadleznih tijela uklju¢enih u provedbu Nacionalnog programa sigurnosti
je odrzavati prihvatljivu razinu performanse sigurnosti zraénog prometa, ispred financijskih,
operativnih i drugih faktora. Cilj je podizanje razine sigurnosti, iznad one postavljene kroz

primjenu medunarodnih zahtjeva i standarda sigurnosti. Vlada Republike Hrvatske je donijela
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Odluku o osnivanju Povjerenstva za upravljanje sigurno$¢u u zracnom prometu u svrhu
uspostave i pracenja provedbe Nacionalnog programa sigurnosti, donosenja strateskih odluka
i smjernica, te ucinkovitog djelovanja na cjelokupni sustav sigurnosti zracnog prometa u
Republici Hrvatskoj. Proces definiranja plana sigurnosti uklju¢uje model ,,od dna prema
vrhu®, u kojem se koristi ekspertiza raspoloziva unutar organizacija kako bi se identificirali
potencijalni rizici, a potom zapoc¢eo novi proces ,,0d vrha prema dnu* definiranja prioriteta
kroz postavljanje nacionalnih pokazatelja. Inicijalni pokazatelji odreduju se prema
procijenjenim rizicima koji proizlaze iz podataka prikupljenih preko sustava izvje$¢ivanja o
dogadajima povezanim sa sigurnos¢u, nesreCama 1 ozbiljnim nezgodama zrakoplova,
obavljenih nadzora, statistiCkog pracdenja i ostalih izvora podataka. Osnovni cilj plana
sigurnosti do 2017. godine je da prikaze smjernice djelovanja prepoznatih zrakoplovnih
subjekata u smislu podizanja performanse sigurnosti i rjeSavanja klju¢nih pitanja koja se
odnose na sigurnosti zratnog prometa. Pokazatelji performanse sigurnosti se razvrstavaju na
tri razine, te su definirani na principima Europskog programa sigurnosti (EASP) i
smjernicama Europskog plana sigurnosti zra¢nog prometa (EASp), te na osnovu podataka o

sigurnosti zracnog prometa u Republici Hrvatskoj.

Zakon o zra¢nom prometu propisuje da je svaka osoba koja sazna za nesrecu, ozbiljnu
nezgodu ili nezgodu zrakoplova obvezna o tome izvijestiti ministarstvo nadlezno za unutarnje
poslove ili nadleZznu kontrolu zracnog prometa na najblizem aerodromu, ili sredisnje tijelo
drZzavne uprave nadlezno za zaStitu i spaSavanje putem pozivnog broja 112 za hitne sluzbe ili
Agenciju za istraZzivanje nesreca u zra¢nom, pomorskom 1 Zeljeznickom prometu. Takoder
izvjes¢ivanje dogadaja povezanih sa sigurno$¢u u zraCnom prometu zahtjeva od nadleznih
tijela uspostavu sustava za prikupljanje, analiziranje, pohranu i distribuciju relevantnih
podataka u cilju analize, pracenja trendova, provedbe odgovarajucih korektivnih mjera te
sprecavanje buducih nesre¢a. Kako bi se naglasila vaznost identifikacije i analize stvarnih 1
potencijalnih opasnosti, promovira se potreba za razmjenom informacija povezanih sa
sigurnos$¢u zra¢nog prometa. Informacije moraju biti dostupne tijelima koja imaju nadleznost
nad nadzorom sigurnosti, donoSenjem propisa iz podrucja sigurnosti zra¢nog prometa i nad
istrazivanjem nesreca i dogadaja povezanih sa sigurno$¢u (Nacionalni program sigurnosti u

zracom prometu, POGLAVLIJE 5 — osiguravanje sigurnosti zracnog prometa, 2015).
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,JICAO* okvir za Nacionalni program sigurnosti definira obvezu koja glasi:

»Nadlezna zrakoplovna vlast duzna je uspostaviti procedure za odredivanje prioriteta
inspekcija, audita i nadzora podrucja na koja treba obratiti vecu pozornost, a na temelju
analize podataka o opasnostima, njihovim posljedicama u operacijama i procijenjenog rizika

za sigurnost.*

Uredba Komisije Europske unije o utvrdivanju tehnickih zahtjeva i upravnih postupaka u vezi
s letaCkim operacijama, obvezuje Hrvatsku Agenciju za civilno zrakoplovstvo da uspostavi i
odrzava program inspekcijskih pregleda na stajanci nad zrakoplovima koje upotrebljavaju
operateri iz tre¢ih zemalja ili operateri koji su pod regulatornim nadzorom druge drzave
Clanice. Osim obavljanja inspekcijskih pregleda na stajanci, Agencija za civilno
zrakoplovstvo obavlja inspekcijski pregled na stajanci nad zrakoplovima za koje se sumnja da

nisu u skladu s primjenjivim zahtjevima.

Za uspjesniju provedbu Nacionalnog programa sigurnosti, vazno je da svi ucesnici
nacionalnog sustava sigurnosti razumiju funkcioniranje sustava, te svoje uloge i odgovornosti
unutar tog sustava. Da bi se kultura sigurnosti usvojila od strane osoblja i organizacija,
principi i1 politika sigurnosti moraju biti uspostavljeni i jasni, stoga je obuka o upravljanju
sigurno$¢u preduvjet za provedbu spomenutog sustava. Nadlezno tijelo mora osigurati obuku,
upoznavanje i dvosmjernu komunikaciju vezanu uz relevantne informacije o sigurnosti, kako
bi potaknulo razvoj pozitivne organizacijske kulture koja pomaZe razvoju ucinkovitog i
uspjesnog Nacionalnog programa sigurnosti. Agencija je postavila interni program obuke o
sigurnosti koji osigurava da su zrakoplovni inspektori osposobljeni i kompetentni za svoje
duZnosti. Obuka se provodi i za ¢lanove Povjerenstva, kako bi svi u€esnici bili upoznati sa
svojim odgovornostima i obvezama. Sukladno procedurama utvrdenim Standardnim
operativnim postupcima i Planu zaStite 1 spasavanja za podrucje Republike Hrvatske obuka
sudionika potrage 1 spasavanja kontinuirano se provodi u organizaciji Drzavne uprave za
zaStitu 1 istrazivanje u suradnji sa Hrvatskom kontrolom zra¢ne plovidbe i Agencijom za
istrazivanje nesre¢a. Uz spomenutu internu obuku u skladu s ,, JCAO* zahtjevima, drzave
Clanice moraju uspostaviti eksternu obuku i1 odrzavati formalan na¢in komuniciranja kroz
adekvatnu distribuciju informacija o sigurnosti. Shodno tome Agencija za civilno
zrakoplovstvo na svojim ,,web“ stranicama zrakoplovnoj industriji 1 javnosti daje obavijesti 1
informacije o provedenim i planiranim izmjenama nacionalne i medunarodne regulative.

Posebne obavijesti i smjernice daju se u slucaju specifi¢nih problema povezanih sa sigurnoscéu
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zracnog prometa na koje pruzatelji usluga trebaju obratiti paznju prilikom obavljanja svojih
aktivnosti. Dok Agencija za istrazivanje nesrea u zra¢nom, pomorskom 1 zeljeznickom
prometu na svojim ,,web“ stranicama izvjeStava javnost o tijeku i rezultatima istrazivanja
nesreca 1 ozbiljnih nezgoda zrakoplova, viSe informacija o Agenciji za istrazivanje nesreca bit
¢e u Sestom poglavlju ovog rada, to¢nije pod tockom 6.1. (Nacionalni program sigurnosti u

zra¢nom prometu, POGLAVLIJE 6 — promocija sigurnosti zrakoplovstva, 2015).

5.3. Uskladenost normi i protokola

Zajednicki prihvacene standarde i preporucene prakse ,,SARP‘ obvezne su provoditi zemlje
potpisnice Cikaske konvencije, koje razvija ,,JCAO®, a pokrivaju sve aspekte zrakoplovstva.
Medunarodni standardi i preporucene prakse sjedinjeni su u devetnaest aneksa Konvencije
,LICAO%, kojima su detaljno regulirani svi elementi i uvjeti za normalno odvijanje civilnog
zrakoplovstva. Drzavna regulativa mora biti uskladena sa ,,SARP — ovim* odredbama, koje su
napravljene kao minimalni zahtjevi uspostave kvalitetne razine sigurnosti. DrZzave snose
individualnu odgovornost prilikom dono$enja regulativa u skladu s Cikagkom konvencijom,
Sto rezultira zadovoljavaju¢om razinom sigurnosti civilnog zrakoplovstva unutar drzave.
Standardi i preporucene prakse u upravljanju sigurno$¢u su namijenjeni drzavama ¢lanicama
kako bi im pomogli prilikom upravljanja rizicima sigurnosti zracnog prometa. Obzirom na sve
vecu slozenost globalnog zraénog sustava i njegovih medusobno povezanih zrakoplovnih
aktivnosti, naglaSava se potreba za osiguravanjem sigurnih operacija zrakoplova te se
podrzava proaktivna strategija za poboljSanje sigurnosnih performansi. Ova proaktivna
sigurnosna strategija temelji se na provedbi Nacionalnog programa sigurnosti (SSP) koji se
sustavno bavi osiguravanjem sigurnosti rizika, a uskladen je sa sustavom upravljanja
sigurno$¢u (SMS — om) kojeg postavlja pruzatelj usluga (ICAO Standards and recommended
practices, 2016).

Pozornost drzava potpisnica Konvencije usmjerava se na obvezu iz ¢lanka 38. Konvencije,
prema kojoj su ugovorene drzave obvezne obavijestiti Organizaciju o svim razlikama izmedu
njihovih drzavnih propisa i prakse i Medunarodnih standarda. Takoder, drzave potpisnice se
pozivaju da redovito obavjestavaju Organizaciju o svim razlikama koje bi se mogle naknadno
pojaviti ili o opozivanju svih razlika o kojima su prethodno obavijestile. Poseban zahtjev za
obavjeStavanje o razlikama Salje se drzavama potpisnicama odmah po donoSenju svake

izmjene 1 dopune. Drzave Clanice trebaju obratiti paznju na odredbe ,,JCAO*“ Aneksa 15 koje
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se odnose na objavljivanje razlika izmedu njihovih nacionalnih propisa i prakse i vezanih
,JCAO* Standarda i preporucenih praksi putem usluga zrakoplovnog informiranja, uz obvezu
drzava clanica prema clanku 38. Konvencije (ICAO Annex 15 Aeronautical Information

Services, 2010).

Standarde predstavlja svaka specifikacija za fizicka obiljezja, strukturu, materijalna sredstva,
izvodenje, osoblje ili postupak, Cija je jednoobrazna primjena prihvaéena kao nuzna za
sigurnost ili zakonitost medunarodne zracne plovidbe i koje drzave potpisnice ispunjavaju u
skladu s Konvencijom, dok je u slucaju nemogucnosti ispunjavanja istih obvezno

obavjestavanje Vijeca u skladu s ¢lankom 38.

Preporucenu praksu predstavlja svaka specifikacija za fizicka obiljeZja, oblik, materijalna
sredstva, izvodenje osoblje ili postupak, Cija je jednoobrazna primjena prepoznata kao
pozeljna u interesu sigurnosti, zakonitosti ili u¢inkovitosti medunarodne zra¢ne plovidbe i

koje ¢e drzave potpisnice nastojati ispuniti u skladu s Konvencijom.

Aneksi Cikaske konvencije u kojima su inkorporirani Standardi i preporuéene prakse su
sljede¢i (ICAO Standards and recommended practices, 2016):
1. Licenciranje zrakoplovnog osoblja
Pravila letenja
Meteoroloska sluzba za medunarodnu zra¢nu navigaciju
Zrakoplovne karte
Jedinice mjera u komunikacijama zrak — zemlja
Eksploatacija zrakoplova
Nacionalne i registracijske oznake zrakoplova

Plovidbenost zrakoplova

© 0o N o g bk~ w DN

Olaksice u medunarodnom zraénom prometu

[ERY
o

. Zrakoplovne telekomunikacije
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. Ispitivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda
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. Aerodromi
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. Usluge zrakoplovnog informiranja
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16. Zastita okolisa
17. Osiguranje medunarodnog civilnog zrakoplovstva od nezakonitog postupanja
18. Sigurnosni prijevoz opasne robe zrakom

19. Upravljanje sigurnosti

5.4. Zahtjevi za uspostavu sustava upravljanja sigurnoséu

Sustav upravljanja sigurnos¢u (SMS) postaje standard zrakoplovne industrije u cijelom
svijetu. Priznat je od strane Ureda za zajednicko planiranje i razvoj (JPDO), Organizacije
medunarodnog civilnog zrakoplovstva (ICAO) te Vlasti civilnog zrakoplovstva (CAA), kao
sljede¢i korak kontinuirane evolucije sigurnosti u zratnom prometu. ,,SMS* takoder postaje
standard za upravljanje sigurnos$éu izvan zrakoplovstva, tako se koristi u upravljanju kriti¢nim
podru¢jima kao Sto su kvaliteta, zdravlje i zastita na radu, osiguranje, okolis, itd. (Federal

Aviation Administration — FAA, 2016).

Sustav upravljanja sigurnos¢u predstavlja visoko organizirani pristup upravljanja sigurnosti,
ukljucujuéi neophodne organizacijske strukture, politike i procedure. ,,SMS* nudi organizaciji
da predvidi sigurnosne probleme i da ih reducira ili pak eliminira prije no §to postanu uzrok
nemilog dogadaja. Nadalje pruza mogucnost efektivne istrage izvanrednog dogadaja kako bi
se optimalno iskoristile vrijednosne poruke i potom dalje unaprijedio nivo sigurnosti u
organizaciji. Stoga, u skladu sa odredbama Aneksa 6, 11 i 14, drzave ¢e zahtijevati da
individualni operateri, kontrola letenja i aerodromski operateri (certificirani aerodromi)

promjene ,,SMS* koji je prihvac¢en na nivou drzave.

Kao minimalni uvjet, takav ,,SMS* ¢e (Uputstvo za implementaciju SMS — a, 2014):
e ldentificirati opasnost
e Osigurati provedbu neophodnih akcija popravaka kako bi se reducirali rizici
e Omoguciti kontinuirano pracenje i redovitu procjenu postignutog nivoa sigurnosti

e Kontinuirano poboljsati ukupne performanse sistema upravljanja sigurnosti letenja

Sustav upravljanja sigurno$¢u je organizirani pristup upravljanja sigurnos¢u koji ukljucuje
odgovaraju¢u organizacijsku strukturu, sustav odgovornosti, politiku i procedure. ,,JCAO*
Aneks 14 zahtjeva joS od 2005. godine uspostavu ,,SMS — a“ od strane operatera aerodroma.

Ucinkovitost ,,SMS — a* kod pruzatelja usluge procjenjuje se kroz kontinuirani nadzor. Proces
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prikupljanja, analize i razmjene podataka o sigurnosti, kao i metoda nadzora kojom se nadzor
ciljano usmjerava na podrucja koja su od veceg utjecaja na sigurnost, daju jasnu informaciju o
tome jesu li regulatorni mehanizmi za kontrolu rizika integrirani u ,,SMS* sustav pruzatelja
usluga, odrzava li organizacija dogovorene performanse sigurnosti, te imaju li dogovoreni
mehanizmi i aktivnosti planirani u¢inak na rizik sigurnosti (Nacionalni program sigurnosti u
zratnom prometu, Zahtjevi za uspostavu sustava upravljanja sigurno$cu kod pruzatelja

usluga, 2015).

,ICAO* osigurava materijale sa uputama i preporukama, ukljuc¢uju¢i Priru¢nik o upravljanju
sigurnosti (,,SMM®), kako bi se ispunili ,,SARP — ovi“ zahtjevi. Ranije su spomenute Cetiri
glavne komponente Nacionalnog programa sigurnosti uz pripadaju¢e elemente koje su
kreirane temeljem ,,JCAO — vog* okvira za uspostavu ,,SMS — a““. Komponente su iste, dok se

elementi razlikuju zbog potrebe prilagodbe nacionalnim propisima.

Prema Priru¢niku o upravljanju sigurnosti (,,SMM®) (2013) komponente i elementi redom su:
1. Politika sigurnosti i ciljevi
a) Opredijeljenost i odgovornost rukovodstva
b) Krajnja odgovornost za sigurnost
¢) Imenovanje kljuénog osoblja za sigurnost
d) Koordinacija planiranja postupka u slu¢aju opasnosti
e) ,,SMS* dokumentacija
2. Upravljanje rizicima sigurnosti
a) Identifikacija opasnosti
b) Procjena i ublazavanje rizika
3. Osiguranje sigurnosti
a) Pracenje i mjerenje performansi sigurnosti
b) Upravljanje promjenama
¢) Kontinuirano unaprjedenje ,,SMS — a“
4. Promocija sigurnosti
a) Osposobljavanje

b) Komunikacija

Glavni cilj operatera zra¢ne luke je da smanji, koliko god je to moguce izvedivo, rizik da dode

do nemilog dogadaja na samoj zra¢noj luci ili u njenoj blizini. Uzimajuéi u obzir slozenost
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okruzenja zra¢ne luke, potreban je sustavni pristup sigurnosti letenja da bi se iskordinirale
razlicite aktivnosti za sigurno pruzanje usluga. Upravljanje sustavom sigurnosti pruza takav
jedinstven pristup. Pritom se razvija politika sigurnosti i politika koja je podrzava,
koordiniraju se i primjenjuju operativni postupci, a svakodnevna operativha praksa se
sustavno prati. Upravljanje sustavom sigurnosti pomaze u stvaranju kulture sigurnosti koja
vodi ka sigurnim operacijama na zra¢nim lukama (Uputstvo o uspostavi i razvijanju SMS — a

na aerodromu, 2014).

»~ICAO* je utvrdio faznu implementaciju ,,SMS — a*“ kod pruzatelja usluga. Implementacija
»SMS — a“ ovisi o velikom broju faktora poput dostupnosti materijala, poznavanja samog
»OMS — a*“ od strane pruzatelja usluga, sredstava za implementaciju, itd. U okviru bilo koje
faze, mogu se organizirati posebni sastanci ukoliko operater zraéne luke to smatra
neophodnim za naknadno razmatranje specifiénih aspekata implementiranja ,,SMS — a“.
Najprije se provode jednostavniji procesi sigurnosnog upravljanja, potom se prelazi na
kompleksnije faze procesa sigurnosnog upravljanja. PreporuCene su cetiri faze
implementacije. Svaka faza temelji se na uvodenju specificnih elemenata svake pojedine

komponente ,,ICAO* ,,SMS* okvira tijekom doti¢ne faze.

Fazni pristup, koji preporucuje ,, JICAO“, sastoji se od sljedee Cetiri faze (Uputstvo o
uspostavi i razvijanju SMS — a na aerodromu, 2014):

Faza 1 — Planiranje implementacije sustava upravljanja sigurno$é¢u

Faza 2 — Reaktivni procesi upravljanja sigurnoséu

Faza 3 — Proaktivni i prediktivni procesi upravljanja sigurnosc¢u

Faza 4 — Operativno osiguranje sigurnosti

Cilj prve faze je odrediti plan o nacinu ispunjavanja 1 integriranja ,,SMS*“ zahtjeva na
aerodromu, kao 1 stvaranje preduvjeta za implementaciju ,,SMS — a*. Analiza uskladenosti
predstavlja glavni dio prve faze, iz koje se mozZe utvrditi status organizacijskog ustroja sustava

sigurnosti zra¢ne plovidbe i detaljan plan razvoja ,,SMS — a“.

Aktivnosti koje se moraju ispuniti kako bi se izvrSila prva faza su sljedece:
e Imenovanje odgovornog rukovoditelja i njegove nadleznosti te odgovornosti

e Imenovanje osobe ili ¢lanova odgovornih za implementaciju ,,SMS — a*
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e lzjavi, potpisanu od strane odgovornog rukovoditelja, o opredijeljenosti za
implementaciju ,,SMS —a,,

e Dokumentaciju o provedenoj analizi uskladenosti izmedu postojec¢eg organizacijskog
sustava i zahtijevanog ,,SMS* okvira

e Organizacijski plan implementacije ,,SMS — a“, koji objaSnjava na koji nacin c¢e
pruzatelj usluga implementirati ,,SMS*. Plan treba biti ureden na osnovu ,,SMS*

okvira i interne analize uskladenosti pruzatelja usluga

Prema ,,ICAO* standardima za implementaciju ,,SMS — a“ od pruzatelja usluga zahtjeva se
analiza svakog pojedinog sustava kako bi se odredilo koje komponente i elemente ,,SMS — a*
treba uskladiti u svrhu ispunjenja uvjeta za primjenu ,,SMS — a“. Nakon izvrSene i
dokumentirane analize sustava, pruzatelj usluga ¢e formirati osnovu za implementaciju ,,SMS

(13

—a .

Druga faza predstavlja bitne procese upravljanja sigurnoséu zracne plovidbe, dok se u isto
vrijeme otklanjaju uo¢eni nedostaci u postoje¢im procesima ,,SMS — a“. Zbog ¢injenice da ¢e

se sustavi tek razvijati i provesti, ova faza se smatra reaktivnom.

Aktivnosti koje se moraju ispuniti, kako bi pruzatelj usluge dokazao da njegov sustav
funkcionira su sljedece:
e Dokumentirane procedure u vezi s identificiranjem opasnosti i upravljanje rizicima na
na osnovu reaktivnog procesa
e Obuka osoblja u vezi s planom implementacije ,,SMS — a“ i upravljanja rizicima
e Relevantnu dokumentaciju u vezi s planom implementacije ,,SMS — a“ 1 upravljanja
rizicima na osnovu reaktivnog procesa

e Razvoj i odrzavanje formalnog znacenja sigurnosne komunikacije

U trecoj fazi nailazimo na strukturu buducih procesa upravljanja sigurnos¢u zrac¢ne plovidbe.
Na kraju ove faze implementacije, pruzatelj usluga ¢e bit u moguénosti da obavlja analizu
sigurnosti organizacije na osnovu informacija dobivenih putem reaktivne, proaktivne i
prediktivne metode. U okviru ove faze, pruzatelj usluga mora dokazati da njegov sistem
ukljucuje proces za proaktivno identificiranje opasnosti te uspostavljene metode prikupljanja,

obrade i distribucije podataka, kao i proces upravljanja rizicima.
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Aktivnosti koje se moraju ispuniti kako bi se ispunile zahtijevane komponente su sljedece:

e Dokumentirane procedure u vezi s upravljanjem rizicima na osnovu proaktivne i
prediktivne metode

e Obuka osoblja u vezi s upravljanjem rizicima na osnovu proaktivne i prediktivne
metode

e Razvoj 1 odrzavanje formalnih sustava izvjeStavanja o dogadajima koji ugrozavaju
sigurnost

e Proces za proaktivnu identifikaciju opasnosti

e Izbor indikatora i ciljeva sigurnosti, te prihvatljive razine sigurnosti

Cetvrta faza predstavlja zavrnu fazu implementacije ,,.SMS — a“. U ovoj fazi operativna
sigurnost se procjenjuje kroz provedbom periodicnog nadzora, povratnih informacija i
korektivnih akcija da bi se odrzala efikasnost kontrole rizika u okviru operativnih zahtjeva.
Upravljanje sigurnosnim informacijama 1 analitiCkim procesima jamc¢i sigurnost

organizacijskih procesa u operativnom okruzenju.

U okviru posljednje faze, pruzatelj usluga mora dokazati da njegov sustav ukljucuje sljedece
komponente:

e Izbor indikatora, ciljeva i prihvatljivih nivoa sigurnosti

e Obuku osoblja za operativno osiguranje sigurnosti i kulturu pravednosti

e Osiguranje kvalitete

e Razvijen formalan nacin sigurnosnog komuniciranja

e Kontinuirano unapredenje ,,SMS — a*

e Pripravnost za opasnost

Nakon obrazlozenja faza implementacije sustava upravljanja sigurnoséu, bitno se osvrnuti na
analizu razlika (GAP analiza). Naputak za pruzatelja usluga za provedbu ,,SMS* analize
razlika definiran je u ,,JCAO Doc 9859, Dodatak 2 na Poglavlje 7. U skladu sa standardima i
preporucenom praksom sadrzanim u ,,JCAO* Aneks 1 — licenciranje osoblja, ,,JCAO* Aneks
6 — operacije zrakoplova, Dio 1 — Medunarodni komercijalni zra¢ni prijevoz — avioni i Dio 3 —
Medunarodne operacije — helikopteri, ,,JCAO* Aneks 11 — Usluge u zraChom prometu i
Aneks 14 — Aerodromi, pruzatelji usluga odgovorni su za implementaciju ,,SMS —a* (Safety

Managment Manual, Doc 9859 AN/474, 2013). Implementacija ,,SMS —a* od strane

45



pruzatelja usluge zahtjeva provedbu analize svog sustava kako bi utvrdio komponente i
elemente ,,SMS — a* koji ve¢ postoje u organizaciji, a koje komponente i elementi moraju biti
dodani ili izmijenjeni kako bi se ispunili implementacijski zahtjevi. Ova analiza, poznata kao
analiza razlika, podrazumijeva usporedbu ,,SMS* zahtjeva sa postoje¢im resursima pruzatelja
usluga. Nakon provedbe i dokumentiranja, analiza razlika predstavlja osnovu za definiranje
»SMS* plana implementacije. Svako pitanje u predlosku za provedbu analize razlika
dizajnirano je za odgovor ,,Da ili Ne*. Odgovor ,,Da‘“ — ukazuje da pruzatelj usluge ve¢ ima u
svom sustavu implementirane komponente ili elemente ,,JCAO* ,,SMS* okvira, te da isti ili
udovoljavaju ili premasuju postavljene zahtjeve. Odgovor ,,Ne* ukazuje na postojanje razlika
izmedu komponenti ili elemenata ,,JCAO* ,,SMS* okvira i sustava pruzatelja usluge (CCAA

Naredba o zrakoplovnoj sigurnosti, DODATAK 3 ,,SMS* — analiza rizika, 2013).

Sustav upravljanja bi se idealno trebao sastojati od dva komplementarna sustava: sustava
upravljanja kvalitetom (QMS) i sustava upravljanja sigurno$c¢u. Oba sustava trebaju
odgovarati veli¢ini, prirodi i kompleksnosti organizacije, te trebaju u obzir uzet sve opasnosti
1 rizike koje se vezu uz aktivnosti te organizacije. Pruzatelj usluge mora osigurati da je
politika kvalitete konzistentna, te da podrzava provedbu aktivnosti ,,SMS — a*“. Uloga ,,QMS —
a“ je pracenje uskladenosti organizacije s primjenjivim zahtjevima (CCAA Naredba o

zrakoplovnoj sigurnosti, 2013).

Ljudski resursi

Financije i

Slika 6: Krug kvalitete u zrakoplovnoj kompaniji

Izvor: Bozi¢, Steiner i Kastela, 2007., Metodologija upravljanja kvalitetom u zraCnom prometu
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Slika 6 se nadovezuje na sustav upravljanja kvalitetom, te prikazuje krug kvalitete u

zrakoplovnoj kompaniji.

5.5. Plan sigurnosti i proces upravljanja rizikom

Ne postoji jedan sustav upravljanja sigurno$¢u koji odgovara svim tipovima i veli¢inama
organizacijama pruzatelja usluga u zrakoplovstvu. Slozeniji ,,SMS* u vecini sluCajeva nisu
odgovarajuci za male pruzatelje usluga, takve organizacije trebaju prilagoditi ,,SMS* velic¢ini,
prirodi i kompleksnosti svojih operacija te u skladu s tim osigurati potrebne resurse. Stoga je
uvid u sustav upravljanja sigurnoséu zracne luke Brac idealan za promatranje malih pruzatelja

usluga.

U cilju postizanja prihvatljive razine sigurnosti aerodromskih operacija, sustav upravljanja
sigurno$¢u na zra¢noj luci Bra¢ uskladen je s Nacionalnim programom sigurnosti. Temeljno
nacelo sigurnosti je uspostaviti i odrzavati prihvatljivu razinu sigurnosti u svim procesima
rada i od strane svih zaposlenika, drugih pruzatelja usluga i korisnika koji samostalno
obavljaju zemaljske usluge. Direktor zajedno sa rukovoditeljem sigurnosti supotpisuje izjavu
kojom se sigurnost zraénog prometa, svih radnih procesa i svakog pojedinca odreduje kao

temeljno nacelo rada.

Odgovornost direktora zracne luke Bra¢ usmjerena je na provedbu sustava upravljanja
sigurno$¢u te ukljucuje (Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnoscu, 2013):
e Nadzor i kontrolu rada rukovoditelja sigurnosti, posebno u dijelu koji se odnosi na
kontinuirano unapredenje sustava
e Osiguranje sukladnosti ciljeva sustava upravljanja sigurno$¢u na zrac¢noj luci s
ciljevima definiranim u Nacionalnom programu sigurnosti
e Osiguranje sredstava nuznih za kvalitetnu organizaciju i provedbu sustava upravljanja
sigurnos$cu

e Aktivna podrska u provedbi sustava formalnog i neformalnog izvjestavanja

Rukovoditelj sigurnosti i zastite na zracnoj luci Bra¢ zaduzen je za organizaciju i upravljanje

sustavom sigurnosti, a za kvalitetu sustava sigurnosti neposredno je odgovoran direktoru.
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Poslovi koje obavlja su sljede¢i (Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnoscu,

2013);

Izrada, organizacija i administriranje cjelokupnom dokumentacijom ,,SMS — a*

Identifikacija rizika

Izrada matrice rizika i upravljanje rizicima

Nadzor radnih procesa u cilju kontinuirane kontrole i unapredenja sustava sigurnosti

Obrada i administriranje svim izvje$¢ima o ugrozavanju sigurnosti

Organizacija rada i upravljanje radom povjerenstva za sigurnost

Suradnja s Agencijom za civilno zrakoplovstvo

Kako bi se uspostavila adekvatna provedba proaktivnog sadrzaja ,,SMS — a“ na zra¢noj luci,

rukovoditelj sigurnosti radi sljedece (Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnoséu,

2013):

a) Organizira upravljanje rizicima na na¢in kako ¢e za svaki pojedini proces bitan za

sigurnost zra¢nog prometa:

definirati listu pojedinih rizika 1 pripadajuc¢ih uzroka, kao i izraditi matricu
rizika, zatim za svaki rizik, procijenjen kao podnosljiv ili nepodnosljiv,
definirati obvezatne mjere, postupke, odgovorne zaposlenike i njihove
nositelje, u cilju svodenja svakog rizika na prihvatljiv stupanj te permanentno
pratiti provedbu i kvalitativni uc¢inak svih mjera i postupaka, a u cilju njihovog

redefiniranja u slu¢ajevima kad ucinak nije zadovoljavajuci

b) Nadzire potpunu primjenu standardnih operativnih procedura u svim procesima bitnim

za sigurnost zra¢nog prometa, na svim razinama upravljanja, koordinacije i provedbe,

na nacin $to ¢e:

najmanje tri puta godis$nje izvrSiti redovni nadzor rada na siguran nacin u svim
procesima bitnim za sigurnost

obvezatno jednom u tri mjeseca, a po potrebi i1 ¢eSce, organizirati sastanak s
Povjerenstvom za sigurnost na zra¢noj luci, na kojem se analiziraju uoceni
organizacijski, tehnicki i tehnoloski, kao i svi drugi nedostaci u pojedinim
radnim procesima i predlaze odgovaraju¢a rjeSenja u cilju uskladenja

nedostataka i unapredenja sustava

c) Obvezno promice i u svakodnevnom radu provodi:
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I.  kontinuiranu obuku svih zaposlenih u procesima bitnim za sigurnost zracnog
prometa
Il.  opceprihvacenu kulturu nekaznjavanja u cilju osiguranja pravovremenog i
potpunog izvjes¢ivanja 0 svakom dogadaju koji sam za sebe ili zajedno s
drugim faktorima, moze uzrokovati smrt i ozljedivanje jednog ili vise ljudi te
nastanak Stete
[1l.  potpunu i sveobuhvatnu primijenjenu kulturu rada, usmjerenu na sigurnost kao

temeljno nacelo

Svaki radnik na zracnoj luci Bra¢ odgovoran je za provedbu sustava upravljanja sigurnoséu u

svakodnevnoj praksi. Svakodnevnim radom na siguran nacin i kontinuiranim obnavljanjem

znanja provodi se i unapreduje sigurnost na zra¢noj luci Brac.

Opseg obuke za podrucje sigurnosti ovisit ¢e o ukljucenosti pojedinca u ,,SMS*, slijedom toga

(Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnosc¢u, 2013):

Operativno osoblje — obuka operativnog osoblja za podrucje sigurnosti treba uputiti na
odgovornosti za sigurnost, sve operativne procedure i procedure sigurnosti, te znacaj
prepoznavanja i izvje$¢ivanja o opasnostima. Ciljevi obuke trebaju biti poznavanje
politike sigurnosti organizacije i osnova ,,SMS*.

Rukovoditelji i nadzornici — trebaju poznavati i razumjeti procese sigurnosti,
identifikaciju opasnosti, upravljanje i ublaZzavanje rizika i upravljanje promjenama. Uz
sadrzaj specifian za operativno osoblje, sadrzaj obuke za rukovoditelje 1 nadzornike
treba ukljucivati i analizu podataka o sigurnosti.

Vise rukovodno osoblje — obuka viSeg rukovodnog osoblja za podrucje sigurnosti
treba ukljuciti odgovornosti za sigurnost, uskladenost s regulatornim zahtjevima
sigurnosti, osiguranje resursa, osiguranje u¢inkovite medu — odjelske komunikacije i
aktivna promocija ,,SMS*. Uz sadrzaj specifican za prethodne dvije skupine, sadrzaj
obuke za viSe rukovodno osoblje treba ukljuciti 1 osiguranje sigurnosti, duznosti i
odgovornosti u podrucju sigurnosti i uspostavu prihvatljivih razina sigurnosti.
Odgovorni rukovoditelj — treba biti upoznat sa svojom ulogom i odgovornostima u

»IMS —u“, s politikom sigurnosti, ,,SMS* standardima i1 osiguranjem sigurnosti.
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Inade, zratna luka Bra¢ obuku zaposlenih vrsi pri Skolskom centru Zraéne luke Split, koji
imenuju ovlastene instruktore — predavace, a sam program obuke sastavlja Skolski centar, dok
je voditelj operativnih poslova zra¢ne luke Bra¢ odgovoran za dokumentiranje obuke, a

Uvjerenje/Potvrde o obucenosti se cuvaju u Operativnom centru.

Za ispravnu i potpunu primjenu svih mjera i postupaka usmjerenih na organizaciju i provedbu
sigurnosti i kvalitete, na zratnoj luci Bra¢ odgovornost je podijeljena po pojedinim
organizacijskim cjelinama, ¢iji voditelji ¢ine Povjerenstvo za sigurnost. U skladu s
odgovornostima svog radnog mjesta, obveza svakog zaposlenika na zracnoj luci Bra¢ u
potpunosti je primijeniti postupke i mjere za sigurnost zracnog prometa. Takoder svaki
zaposlenik, a u skladu s njegovim odgovornostima i ovlastima, ima pravo i obvezu dostaviti
pismeni prijedlog izmjena, nadopuna i ispravaka pojedinih dokumenata ili funkcija racunalnih
programa svom nadredenom, odnosno voditelju sigurnosti i zaStite. Pismeni prijedlog
izmjena, nadopuna i ispravke pojedinih dokumenata ili funkcija racunalnih programa izraduje
se i dostavlja na bijelom papiru formata A4 s istaknutim punim nazivom dokumenta i
poglavlja ili ¢lanaka te funkcije raCunalnog programa na koji se odnosi, potpisan punim
imenom i prezimenom. Svaki dostavljeni pismeni prijedlog analiza se na sastanku
Povjerenstva za sigurnost. Odluku o potpunom ili djelomi¢nom prihvacanju te odbacivanju
prijedloga, voditelj sigurnosti i zastite podnositelju prijedloga dostavlja usmeno ili pismeno

(Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnoscu, 2013).

U cilju svakodnevnog pracenja rada na siguran nacin u procesu prihvata i1 otpreme
zrakoplova, putnika 1 prtljage kao i1 odrzavanja svih objekata, sredstava 1 uredenja na zra¢noj
luci bitnih za sigurnost zra¢nog prometa, odgovorni su: voditelj sigurnosti i zastite, voditel]
tehnickih poslova/voditelj tehnickog odrZavanja, voditelj operativnih poslova/voditel]
putnickog prometa u smjeni, voditelj spasilacko vatrogasne postrojbe/voditelj spasilacko
vatrogasne smjene, te su obvezatni pred kraj svoje smjene ispuniti obrazac iz Pravilnika o
ustroju unutarnje kontrole obavljanja poslova znacajnih za sigurnost zra¢nog prometa na
zracnoj luci Brac, na nacin §to ¢e u potrebnim poljima upisati ,,OK* ili ,,NO*. U slucaju
upisivanja ,,NO* nuzno je napisati kratke, ali jasne napomene i prijedloge u svezi s utvrdenim
neregularnostima. Kod predaje dokumenata, osoba koja zaprima dokument svojim potpisom i
datumom potvrduje primitak kao i obvezu prosljedivanja informacija. Naime, odgovorni
radnik za pojedinu organizacijsku cjelinu duzan je o eventualnim promjenama ili novim

zahtjevima vezanim uz siguran rad izvijestiti sve ostale radnike iz svog djelokruga rada.
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Prilikom distribucije dokumenata, osoba koja to obavlja, mora isti uruciti osobi kojoj je
namijenjen. Svako neovlasteno umnozavanje kao i koristenje sluzbenih dokumenata u neke
druge svrhe prijavljuje se direktoru koji izrice opomenu ili neku drugu mjeru u skladu s
veli¢inom provedbe tajnosti dokumenata. Kako bi se pravovremeno iz uporabe uklonili svi
dokumenti koji viSe ne vrijede i sprijeCila svaka nenamjerna uporaba takvih dokumenata,
zratna luka Bra¢ organizira i primjenjuje odgovarajuci sustav kvalitete u cilju izrade,
distribucije i pravovremenog azuriranja svih dokumenata koji se odnose na sustav upravljanja
sigurno$¢u (Safety assurance documentation). Dokumenti koje se odnose na kontinuirano
odrzavanje prihvatljive razine sigurnosti ¢uvaju se u arhivi najmanje tri godine (Aerodromski

priru¢nik — Sustav upravljanja sigurnoscu, 2013).

Sustav upravljanja sigurno$¢u na zrac¢noj luci Bra¢ sadrzi kvalitetan sustav kontinuiranog
nadzora kako bi svaki nedostatak u radnim procesima bio prepoznat i adekvatnim mjerama
uklonjen. U tom smislu zra¢na luka Bra¢ (Aerodromski priru¢nik — Sustav upravljanja
sigurnoscu, 2013):
e organizira i provodi kvalitetan sustav izvjeS¢ivanja o svakoj nesreéi, nezgodi ili
incidentnom dogadaju
e istrazuje svaku nesrecu, nezgodu i dogadaj koji ugrozava sigurnost, a u cilju otkrivanja
i primjene adekvatnih mjera, uklanjanja svih njegovih uzroka, posebno kad je rije¢ o
organizaciji, tehnologiji i1 prakti¢noj provedbi pojedinih procesa
e preslika svakog izvjeS¢a o nesreci, nezgodi i dogadaju koji ugrozava sigurnost, kao i
preslika cjelokupne dokumentacije o rezultatima provedene istrage i primijenjenim
mjerama, a u cilju uklanjanja nesrece, nezgode ili dogadaja koji ugrozava sigurnost, te

ih dostavlja Agenciji

Zratna luka Bral, takoder interno distribuira izvjeS¢a o svim nesre¢ama, nezgodama i
dogadajima koji ugroZavaju sigurnost, kao 1 mjerama poduzetim u cilju njihova sprjecavanja,
svim zainteresiranim pravnim 1 fizickim osobama, Stite¢i pri tome tajnost identiteta pravnih 1
fizickih osoba koje su sudjelovale u nesrec¢i, nezgodi i dogadaju koji ugrozava sigurnost.
Shodno tome dokumenti vazni za sustav upravljanja sigurno$¢u su: izvjesée o nesreci ili
ozbiljnoj nezgodi zrakoplova, izvjes€e o ugrozavanju sigurnosti, izvjesce o sudaru s pticama,

te interno izvjeSc¢e o kontroli rada na siguran nacin.
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Organizacija i provedba nadzora sigurnosti radnih procesa (Safety aduits) redovito se provodi
na zra¢noj luci Bra¢ kako bi se utvrdila postignuta razina sigurnosti i osigurala definirana
prihvatljiva razina sigurnosti. Nadzor sigurnosti provodi se najmanje jednom godisnje.
Provodi ga voditelj sigurnosti i zastite ili Povjerenstvo sastavljeno od stru¢nih zaposlenika
koje imenuje direktor. Zaposlenici koji nadziru sigurnost radnih procesa ne smiju biti u
sukobu interesa, odnosno ne smiju biti zaduzeni za organizaciju ili provedbu u praksi radnih
procesa sigurnosti koje nadziru. Voditelj sigurnosti i zastite, kao voditelj tima, sastavlja
zapisnik, koji dostavlja direktoru i voditelju nadziranog procesa, a u cilju poduzimanja svih
potrebnih mjera za uklanjanje uocenih nedostataka (Aerodromski priru¢nik — Sustav

upravljanja sigurnoséu, 2013).

Proces upravljanja rizicima je sastavna primjena politike, procedura i prakse pruzatelja usluga
u cilju definiranja konteksta, identificiranja opasnosti, analize, procjene i tretiranja rizika te
praéenja ucinaka poduzetih akcija i mjera. Nije moguce eliminirati svaki rizik vezan uz
aktivnosti, ali ga je moguce svesti u prihvatljive okvire. Odredivanje prihvatljive razine rizika
je odgovornost menadZmenta i ovisi o brojnim, ne samo unutarnjim, ve¢ i vanjskim
¢imbenicima koji utjecu na organizaciju. Kao dio procesa upravljanja rizicima, postoji potreba
razrade procedura postupanja u slucaju opasnosti i nesreée. Plan postupanja u slucaju
opasnosti ili nesrece je priprema pruzatelja usluge za smanjenje buduéih posljedica nakon $to
se nesreca ili nezgoda dogodi. Pra¢enje trendova moze ukazati na potrebu poduzimanja nekih
preventivnih ili korektivnih akcija i bez formalne procjene rizika. Kljucan je korak
identificirati slucaj koji moze utjecati na sigurnost ,,Safety Issue — SI*“ (Nacionalni program

sigurnosti u zratnom prometu, DODATAK 3 — proces upravljanja rizicima sigurnosti, 2015).

Sljedeca slika prikazuje dijagram procesa analize opasnosti i procjene rizika.
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Identifikacija opasnosti za osobe, imovinu, IDENTIFIKACIJA
opremu ili organizaciju {4 opasNosTI
Identifikacija svih rizika i procjena PROCJENA RIZIKA
vjerojatnosti ponavljanja dogadaja & Vjerojatnost
Evaluacija ozbiljnosti svakog procijenjenog PROCJENA RIZIKA
rizika @ Ozbiljnost
Da li je procijenjeni rizik prihvatljiv i da i je PROCJENA RIZIKA
u okviru postavljenih kriterija performanse | Tolerancija
sigurnosti
I
v v
DA NE
Poduzeti akcije za <:| KONTROLARIZIK
Rizik prihvatljiv ublazavanije rizika
Osigurati
pracenje

Slika 7: Analiza opasnosti i procjena rizika

Izvor: Aerodromski priru¢nik, Sustav upravljanja sigurno§éu — upravljanje rizicima, 2013.

Sigurnost je stanje u kojima je rizik od nanoSenja Stete osobama ili imovini umanjen i
odrzavan na prihvatljivoj razini kroz kontinuirani postupak identifikacije opasnosti i
upravljanja rizikom. Opasnost predstavlja situaciju ili uvjet koji potencijalno moze uzrokovati
negativne posljedice. Pruzatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrzavati formalni proces za
efektivno prikupljanje, zapisivanje, obradu i pruzanje povratnih informacija o opasnostima u
operacijama, prikupljenih na temelju reaktivnih, proaktivninh i prediktivnih metoda
prikupljanja podataka o sigurnosti. PruZatelj usluga takoder mora definirati one razine
rukovodstva koje imaju ovlasti za donoSenje odluka o prihvatljivosti rizika sigurnosti
(Naredba o nacionalnoj sigurnosti, DODATAK 1 — elementi SMS okvira, 2013).

Sustav upravljanja sigurnos¢u na zracnoj luci Bra¢ sadrzi (Aerodromski priru¢nik, Sustav
upravljanja sigurno$¢u — upravljanje rizicima, 2013):
e Adekvatnu procjenu sigurnosnog rizika radnih procesa kojih su nositelji zaposlenici
zracne luke Brac
e Periodi¢nu redefiniciju procjene sigurnosnog rizika
e Nacin provedbe i ucestalost nadzora sigurnosti radnih procesa kojih su nositelji drugi

pruzatelji zemaljskih usluga i korisnici koji samostalno obavljaju usluge
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Svi objekti, operativna povrSina, instalacije uredaji, sredstva i druga oprema, odrzavaju se i
koriste na na¢in kojim se osigurava kontinuirano odrzavanje prihvatljive razine sigurnosti i
unapredenje postignute razine sigurnosti. Zra¢na luka Bra¢ procjenjuje postignutu procjenjivu
razinu sigurnosti i u skladu s rezultatima procjene definira pokazatelje postignute prihvatljive
razine sigurnosti (Safety indicators) te planiranu vi$u razinu sigurnosti, postavljenu kao cilj u
odredenom vremenskom razdoblju (Safety target). U cilju unapredenja sigurnosti svakog
aktualnog radnog procesa, zra¢na luka Bra¢ osigurava pravovremenu primjenu adekvatnih
mjera kojom ¢e se ukloniti uofeni nedostaci na temelju kontinuirane analize kvalitete
organizacije, primjene tehnologije i prakticne provedbe svakog aktualnog radnog procesa, te

predlozenih promjena, nadopuna i zamjena koje se odnose na pojedini radni proces.

Radni procesi bitni za sigurnost zraénog prometa su (Aerodromski priruénik, Sustav
upravljanja sigurno$¢u — upravljanje rizicima, 2013):

e prilaz, slijetanje i polijetanje zrakoplova

e kretanje vozila, sredstava i druge opreme i uredaja za opsluzivanje zrakoplova na i

oko operativne povrsine

e prihvat i otprema zrakoplova

e prihvat i otprema putnika

e kontrola operativne povrsine i povrsina bez prepreka

e kontrola horizontalne i vertikalne signalizacije i sustava svjetlosne signalizacije

e odrZavanje objekata, opreme 1 instalacija

e izvodenje radova na i oko operativne povrsine

e zaStita zrakoplova od ptica i drugih Zivotinja

e uklanjanje onesposobljenog zrakoplova s operativne povrsine

e rukovanje, skladiStenje i1 prijevoz opasnih tvari

e postupanje u sluaju smanjene vidljivosti

e zatita radara i drugih navigacijskih uredaja

e pristup operativnim povrSinama

e postupanje za slucaj izvanrednog dogadaja

e snabdijevanje zrakoplova gorivom i mazivom i manipuliranje gorivom i mazivom

e kontrola zratnog prometa

e kontrola i prevencija upada na uzletno — silazne staze
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Sigurnosna analiza pojedinih radnih procesa i identifikacija rizika kao i moguce posljedice
istih koji mogu utjecati na promet zracne luke razdvajaju se na sljede¢i nacin: pronalazenje
opceg uzroka opasnosti — specificne sastavnice opasnosti — pripadajuée posljedice koje mogu
proiza¢i iz navedenih opasnosti. Nakon cega slijedi poduzimanje postoje¢ih mjera za
ublazavanje rizika, pocetna procjena rizika, te klasifikacija rizika tj. izrada matrice rizika.
Procjena rizika u obzir uzima vjerojatnost i ozbiljnost bilo koje negativne posljedice koja
moze biti rezultat identificirane opasnosti, te je matrica rizika koristan alat za procjenu
opasnosti iz razloga Sto se ozbiljnost posljedica nekog dogadaja moze dosta lako identificirati,
dok procjena vjerojatnosti dogadaja podlijeZze subjektivnosti (Nacionalni program sigurnosti u

zra¢nom prometu, DODATAK 3 — proces upravljanja rizicima sigurnosti, 2015).

Sljedeca slika prikazuje matricu procjene rizika.

Vierojatnost / Probability
5

Ucestao 5D SE
Frequent
4
Povremeno 4D 4E
Occasional
3
Rijetko 3D 3E
Remote
2
Neznatno 2A 2B 2C 2D 2E
Improbable
1
Izuzetno neznatno 1A 1B 1C 1D 1E
Extremely imp
A B Cc D E
Katastrofalna Opasna Znatna Mala Neznatna
Catastrophic Hazardous Major Minor Negligible

Ozbiljnost/ Severity
Rizik =Ozbiljnost x Vjerojatnost

Podrucje koje se tolerira - prihvatljivo na temelju procjene rizika i ublazavanja (ukoliko se procjeni neophodnim). Moze
zahtijevati od uku rukovodstva

| Prihvatijivo podrucje

Slika 8: Matrica rizika

Izvor: Aerodromski priru¢nik, Sustav upravljanja sigurno$¢u — upravljanje rizicima, 2013.
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Na temelju izvrSene kategorizacije rizika izraduje se matrica rizika prihvata i otpreme,
odrzavanja objekata, uredenja i sredstava na zracnoj luci, definiraju se mjere i postupci, kao i
odgovorni zaposlenici u cilju svodenja neprihvatljivih i podnosljivih rizika na razinu
prihvatljivih. Rizicima se treba upravljati na na¢in da se balansira izmedu vremena, troskova i

teSkoce provodenja mjera u cilju smanjenja ili eliminiranja rizika.

6. Analiza slucaja

6.1. Prikupljanje i analiza podataka povezanih sa sigurnos$¢u

Prikupljanjem i analizom podataka povezanih sa sigurno$¢u bavi se Agencija za istraZivanje
nesre¢a u zracnom, pomorskom i Zeljeznickom prometu (AIN). Zadatak ,,AIN — a“ je
provodenje istrage radi utvrdivanja uzroka nesreée te davanje sigurnosnih preporuka s ciljem
njihovog sprjecavanja u buduénosti, a ne utvrdivanje krivnje ili odgovornosti pojedinaca u
svrhu njihovog kaznenog progona (Agencija za istrazivanje nesre¢a u zraénom, pomorskom i

zeljezni¢kom prometu — AIN, 2016).

Agencija za istraZivanje nesre¢a u zraénom, pomorskom i ZeljezniCkom prometu osnovana je
Zakonom o osnivanju Agencije za istrazivanje nesreca u zraénom, pomorskom i Zeljeznickom
prometu (Narodne novine, broj 54/13) kao nezavisno tijelo za istrazivanje nesre¢a u zratnom,
pomorskom 1 zeljeznickom prometu, koje potpuno autonomno provodi sigurnosne istrage s
ciljem i1 zadatkom utvrdivanja uzroka nesreca te s tim u vezi izdanja sigurnosnih preporuka na
osnovi nalaza provedenih sigurnosnih istraga. ,,AIN“ temeljem javne ovlasti obavlja poslove
istrazivanja nesreca, ozbiljnih nezgoda 1 dogadaja povezanih sa sigurnoscu, kao 1 djelatnosti
od interesa za Republiku Hrvatsku, te obavlja i druge poslove u skladu s ,,EU* propisima,
odredbama Zakona o zratnom prometu i Zakona o osnivanju Agencije za istraZivanje nesreca
u zra¢nom, pomorskom 1 Zeljeznickom prometu. Propisima donesenim na temelju tih zakona

te u skladu sa Statutom Agencije za istraZivanje.

»AIN“ u domeni civilnog zrakoplovstva obavlja sljede¢e poslove (Nacionalni program
sigurnosti u zratnom prometu, POGLAVLJE 2 - okruzenje sigurnosti Hrvatskog
zrakoplovstva, 2015):

e Istrazuje nesrece i ozbiljne nezgode zrakoplova

e Daje sigurnosne preporuke radi poboljSanja sigurnosti u zratnom prometu

56



e Vodi Nacionalnu bazu podataka o dogadajima povezanim sa sigurnos¢u, nesre¢ama,
ozbiljnim nezgodama i nezgodama zrakoplova

e Dostavlja podatke iz svoje Nacionalne baze podataka u SrediSnju bazu Europske
komisije

e Razmjenjuje podatke iz svoje Nacionalne baze podataka s drugim istraznim tijelima uz
uvjet ocuvanja tajnosti podataka

e Daje strucnu pomo¢ nadleznim istraznim tijelima Republike Hrvatske

e Suraduje s tijelima nadleznim za istrazivanje zrakoplovnih nesrec¢a u drzava ¢lanicama
,ICAO —a*

e Objavljuje rezultate istrazivanja posStujuci nacela tajnosti

e Utvrduje popis stru¢njaka za istrazivanje zrakoplovnih nesreca

»AIN“ je funkcionalno 1 organizacijski neovisna od svih tijela nadleznih za civilno
zrakoplovstvo i od svih pravnih i fizickih osoba s kojima bi mogla do¢i u sukob interesa.
Odjela za istrage nesre¢a u zratnom prometu Agencije za istrazivanje provodi neovisni
postupak istrage nesreca i ozbiljnih nezgoda civilnih zrakoplova. Ako je u nesre¢i ili ozbiljnoj
nezgodi sudjelovao civilni i vojni zrakoplov, istrazivanje nesreCe ili ozbiljnije nezgode
provodi ,,AIN“ uz sudjelovanje predstavnika ministarstva nadleznog za poslove obrane kojeg
imenuje ministar nadlezan za poslove obrane. Osnovna svrha tehnicke istrage je unaprijediti
sigurnost u zrakoplovstvu kroz odredivanje uzroka nesre¢a i ozbiljnih nezgoda, te dati
sigurnosne preporuke kako bi se sprijecilo ponavljanje sli¢nih dogadaja. Prema rezultatima
istrage zrakoplovnih nesre¢a mora se zurno postupati, posebice kad se odnose na nedostatke u
konstrukciji zrakoplova ili operacijama. Sigurnosne preporuke kao rezultat istrage osnovni su
alat za unapredenje sigurnosti u zrakoplovstvu, te nikako ne smiju ukazivati na pretpostavku
krivnje ili odgovornosti za nesreéu ili ozbiljnu nezgodu. ,,AIN“ redovito izvjescuje
Povjerenstvo o statusu provedbe preporuka 1 provodi istragu dogadaja povezanih sa
sigurnoS¢u zrakoplova ukoliko procjeni da ¢e iz toga izvuéi pouke za sigurnost zra¢nog
prometa. Shodno tome u koordinaciji s Agencijom za civilno zrakoplovstvo izvijestit ¢e
Europsku agenciju za civilno zrakoplovstvo (EASA) o informacijama vaznim za sigurnost
(Safety — signification information), koje proizlaze iz procesa izvjesc¢ivanja (Nacionalni
program sigurnosti u zraénom prometu, POGLAVLIJE 3 — politika sigurnosti i ciljevi
Hrvatskog zrakoplovstva, 2015).
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Zratna luka Bra¢ nije imala ve¢ih problema u smislu havarija zrakoplova, no za svaku
izvanrednu situaciju, koja ima karakter nesrece ili ozbiljne nezgode, uredno je izvjesc¢ivala i
izvjescuje ,,AIN“, a shodno potrebi ,,AIN“ izlazi na teren. Sigurnosne preporuke koje daje
»AIN*“ na zra¢noj luci Bra¢ popracene su s visokom pozornos¢u i na njih se gleda kao i na
propisane standarde i preporucene prakse, dodatni razlog tome je Sto ,,AIN* suraduje s ,,JICAO

—m", te podatke iz svoje Nacionalne baze dostavlja Sredi$njoj bazi Europske komisije.

6.2. Procjena spremnosti na krizne situacije

Ucinkovita priprema za djelovanje u izvanrednim situacijama nije mogucéa bez pazljivo
planiranih osmiSljenih vjezbi, kojima se ujedno i testiraju planovi pripremljeni za krizne,
odnosno izvanredne situacije. Temelj za planiranje 1 provedbu vjezbi za izvanredne situacije
moraju biti prethodno ste¢ena znanja i vjestine koje se dobivaju kroz edukaciju i obuku. Tek
kada su usvojena znanja, kada su jasno razgrani¢ene uloge i odgovornosti mozemo reéi da je
postignut cilj u osposobljavanju zaposlenika u slu€ajevima kriznih situacija. VaZnost
osposobljavanja zaposlenika ima veliku odgovornost za organizaciju i menadzment, ali od
izuzetnog je znacaja to, §to mogu svojim postupcima permanentno utjecati na zastiti ljudskih
zivota, materijalnih dobara i okoliSa. Upravo iz tog razloga niti jedna vjeZba ne bi se smjela
provoditi bez detaljnog plana u kojem su definirani svi vjeZbovni ciljevi 1 nacini za mjerenje
njihovih postignuca. Za uspjeSnu provedbu vjezbi osobito je znacajno da svi sudioniCi

razumiju vaznost svoje uloge (Mihali¢ 1 Lebeda, 2011).

Temeljem toga, moguce je uspostaviti kvalitetan Plan pripravnosti, koji predstavlja plan
organizacije svih sluzbi zracne luke koje su od znacaja za hitnu intervenciju kod izvanrednih

dogadaja u zavisnosti od stupnja vjerojatnosti deSavanja izvanrednog dogadaja.

Pripravnost se dijeli na Cetiri stupnja i to (Aerodromski priru¢nik, zra¢na luka Zagreb —
postupci o radu spasila¢ko vatrogasne postrojbe, 2016):

1) Il STUPANJ PRIPRAVNOSTI (nema operacija slijetanja — polijetanja) — je
pripravnost osoblja pola sata poslije polijetanja pa do pola sata prije slijetanja
zrakoplova na zrac¢nu luku. U ovom stupnju pripravnosti, osoblje obavlja sve poslove
van prihvata i otpreme zrakoplova prema planu preventivnih aktivnosti, a na svojim

radnim mjestima mora ostati jedan dezurni u sluzbi spaSavanja.
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2)

3)

4)

Il STUPANJ PRIPRAVNOSTI (operacije slijetanja i polijetanja u redovitim uvjetima)
— je pripravnost pola sata prije slijetanja zrakoplova te cijela operacija do pola sata
nakon polijetanja zrakoplova. U ovom stupnju pripravnosti ¢itavo osoblje zauzeto je
redovitim poslovima prihvata i1 otpreme zrakoplova putnika i stvari. Dezurno osoblje
van poslova prihvata su spasioci i1 to prema vazecoj kategoriji za zrakoplove koji u
tom trenutku koriste zra¢nu luku, a najmanje: jedan spasioc — vatrogasac voditel]
smjene, jedan spasioc — vatrogasac na telefonu, jedan spasioc — vatrogasac vozac
navalnih kola, jedan doktor u ambulanti zra¢ne luke, jedna medicinska sestra u
ambulanti zracne luke, jedan vozac sanitetskog vozila i jedan vozac autobusa.

I STUPANJ PRIPRAVNOSTI (postoji povecana opasnost za izvanredni dogadaj na
zra¢noj luci) — je pripravnost osoblja u sluc¢ajevima kad postoji realna opasnost za
nesrecu zrakoplova prilikom polijetanja ili slijetanja na zracnu luku i to kod: dojave o
neispravnosti zrakoplova koja kod prizemljenja moze prouzrociti nesrecu, pojave u
letu kod koje pilot nema potpunu kontrolu nad sigurno$¢u kao §to je dojava bombe ili
otmica zrakoplova, slozenih meteoroloSkih uvjeta koji bitno smanjuju vidljivost ili
upravljivost zrakoplova, ,,VIP* letova kad to izri¢ito trazi drzavni protokol ili
nadlezno ministarstvo. Kod ove pripravnosti svi spasitelji vatrogasci rasporedeni na
drugim poslovima povlace se i spremaju za intervenciju. Cijela posada spasilaca iz
redova profesionalnih vatrogasaca duzna je dezurati u vozilima. Posada prvog
navalnog vozila mora biti obuCena u specijalna zastitna odjela te imati spremne
izolacione aparate, dok samo navalno vozilo mora biti u pogonu i pratiti voznjom
operaciju zrakoplova na sigurnoj udaljenosti, a osoblje sanitetske sluzbe provjerava
ispravnost cjelokupne opreme u vozilu te sa voza¢em mora biti spremno na platformi.
UZBUNA (dobivena dojava o visokoj vjerojatnosti za izvanredni dogadaj u krugu
zracne luke) — je aktiviranje ,,Emergency” plana prema uputama u ,,Emergency” planu

za svaku pojedinu izvanrednu aktivnost.

Zragna luka Brac je spreman na krizne situacije, poglavito s aspekta uvjezbanosti kadra. Cijeli
rad se osvrce na izvanredne situacije u zratnom prometu te krizne posljedice koje proizlaze iz
njih. Polaze¢i od najsitnijih problema pa do onih najvecih, ¢itava organizacija zracne luke
Bra¢ adekvatno je postavljena, dinami¢no organizirana te raspolaze s visoko osposobljenim
kadrom. Brzina i dostupnost resursa poglavito u domeni ljudstva, prilikom reakcije na
izvanredne dogadaje su neupitni, prate propisane standarde i preporucene prakse, te su

inkorporirani u zahtjeve kapaciteta same zracne luke.
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6.3. Manjkavost i sigurnosni propusti sigurnosnog sustava

Temeljem ¢lanka 24. Drustvenog ugovora od 07. 07. 1998. godine i ¢lanka 11. Zakona o
zratnom prometu (NN broj 132/98) direktor zracne luke Bra¢ donio je Pravilnik o ustroju
unutarnje kontrole obavljanja poslova znacajnih za sigurnost zratnog prometa na aerodromu
Bra¢ (UK PRAVILNIK). Ovim Pravilnikom regulira se organizacija i nacin obavljanja
kontrole poslova, opreme i objekta od znafenja za sigurnost zratnog prometa. Kontrola u
smislu ovog pravilnika, a u okviru djelatnosti aerodroma Bra¢, odnosi se na kontrolu rada,
opreme i vozila u organizacijsko — tehnoloskim jedinicama za prihvat i otpremu zrakoplova i
putnika, poslovima sigurnosti i zastite, te organizacijsko — tehnoloskim jedinicama za
odrzavanje manevarskih povrsina, stajanke, zgrada, instalacija i uredenja koji sluze za sigurno
polijetanje, slijetanje i kretanje zrakoplova. Kontrola se obavlja po postoje¢im poslovima,
zadacima i organizacijsko — tehnoloskim jedinicama (Pravilnik o ustroju unutarnje kontrole
obavljanja poslova znaCajnih za sigurnost zracnog prometa na aerodromu Bra¢ — UK

PRAVILNIK, 2007).

Tablica 4: Unutarnja kontrola zra¢ne luke Brac

kod | organizacijsko - tehnoloska jedinica Sifra

A. | AERODROM BRAC AP BWK
B. | TEHNICKI PRIHVAT I OTPREMA TP/O

C. |PRIHVAT I OTPREMA PUTNIKA | PRTLJAGE | P/OPP
D. | VATROGASNA POSTROJBA VP

E. ZASTITA 1 SIGURNOST ZIS

Izvor: Pravilnik o ustroju unutarnje kontrole obavljanja poslova znacajnih za sigurnost zra¢nog prometa na aerodromu Bra¢ —
UK PRAVILNIK, 2007.

Uz tabli¢ni prikaz kontrole organizacijsko — tehnoloskih jedinica, bitno je navesti ostale vrste
kontrole koje se provode na zra¢noj luci Bra¢, a one su: kontrola opreme, vozila i prostora, te

kontrola manevarskih povrsina i signalizacije.

Provodenje svih propisa i odredbi nadziru izvrSitelji na odredenim radnim zadacima i
poslovima u skladu s opisom i sistematizacijom poslova i radnih zadataka, kao i sa
ovlastenjima 1 odgovornostima, kako je to uredeno Pravilnikom. Glavnu kontrolnu funkciju

na zra¢noj luci Bra¢ obavljaju kontrolni radnici, odnosno osobe koje ih zamjenjuju, a koji ¢e
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sve sluCajeve utvrdene neregularnosti, koji ne trpe odlaganje, rjeSavati odmah, a ostale ¢e

obraditi, prikupiti potrebne podatke i pismeno predloziti mjere direktoru.
Kontrolni radnici na zra¢noj luci Bra¢ su (Pravilnik o ustroju unutarnje kontrole obavljanja
poslova znacajnih za sigurnost zratnog prometa na aerodromu Bra¢ — UK PRAVILNIK,

2007):

Tablica 5: Kontrolni radnici zra¢ne luke Braé

red.br. | radno mjesto Sifra
1. | Voditelj tehni¢kog prometa u smjeni VTPS
2. | Voditelj putnickog prometa u smjeni VPPS
3. | Voditelj spasilacko — vatrogasne postrojbe VSVP
4. | Voditelj zastite 1 sigurnosti VZS
5. | Profesionalni vatrogasac PV
6. | Manipulant aerodromske opreme MAO

Izvor: Pravilnik o ustroju unutarnje kontrole obavljanja poslova znacajnih za sigurnost zratnog prometa na aerodromu Bra¢ —
UK PRAVILNIK, 2007.

Radnici zrac¢ne luke Bra¢ koji su navedeni kao kontrolne osobe u pojedinim cjelinama i
procesima rada, obvezni su, ovlasteni i odgovorni za neposrednu, operativnu i interventnu
kontrolu rada i opreme, za Zurno poduzimanje mjera u cilju sigurnog odvijanja zracnog
prometa, te mogu trenutacno iskljuciti iz procesa rada radnika, dio opreme, vozilo, sredstvo,
objekt, prostor ili povrSinu, ako ugrozava sigurno odvijanje prometa. Takoder ¢e sve slucajeve
ugrozavanja sigurnosti detaljno obraditi 1 u pisanoj formi predati direktoru, a u slucaju
nepridrZzavanja odredbi Pravilnika ugroZava se sigurnost zratnog prometa i smatra se teZom

povredom radne obveze.

Dokumentacija o kontroli vodi se u jednom primjerku i arhivira se u radnoj jedinici. Kroz
dokumentaciju obvezno se evidentiraju sve neispravnosti i neregularnosti koje mogu ugroziti
sigurnost odvijanja zracnog prometa. Svi kontrolni radnici koji obavljaju kontrolu obvezni su
dnevno, za razdoblje otvorenosti aerodroma ispuniti izvjeStaj 1 arhivirati ga najkasnije do
10:00 sati sljede¢eg dana, bez obzira na primjedbe, dok se zbirno izvjesc¢e dostavlja direktoru
pocetkom mjeseca za prosli mjesec. Ovisno o tehnologiji 1 organizaciji rada na poslovima

znacajnim za sigurnost zracne plovidbe kao i moguénostima izrade i popunjavanja obrazaca
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isti Se mogu mijenjati po sadrzaju i obliku samo kad ne umanjuju uvid u stanje sigurnosti
ovijanja zra¢nog prometa. Izmjenu obrasca na prijedlog voditelja odobrava direktor, te se
izvjeS¢e o promjeni i novi obrazac nakon izmjene obvezno dostavlja svim organizacijsko —
tehnoloskim jedinicama koje koriste taj obrazac. Konacno, dokumentacija o izvrSenim
kontrolama mora se ¢uvati najmanje Sest mjeseci, osim izvjes¢a o obavljenoj kontroli vozila
koja se ¢uva najmanje pet godina (Pravilnik o ustroju unutarnje kontrole obavljanja poslova

znacajnih za sigurnost zracnog prometa na aerodromu Bra¢ — UK PRAVILNIK, 2007).

Sigurnosni propusti se ne bi smjeli dogadati. Jasno je da svaka organizacija, pa tako i zracna
luka Bra¢ podlijeze istima. Ako se nekad i dogodi pokoji sigurnosni propust, posljedice mogu
biti drasti¢ne, kako za samu organizaciju, §to je s glediSta krizne situacije manje vazno, koliko
je vazno ako se posljedica propusta odrazi na ljude opcenito. Da se ne bi ponovili, ukoliko su
se dogodili, unutarnja kontrola zra¢ne luke Bra¢ ulaze velike napore u cilju podizanja i

kontinuiranog napretka ne samo sigurnosnog sustava, ve¢ i ¢itave organizacije.

6.4. Testiranje hipoteza

U ovom dijelu rada razmotriti ¢e se polazne hipoteze s ciljem utvrdivanja spremnosti zracne
luke Bra¢ na kriznu situaciju, a u sklad s za to uspostavljenim standardima i prethodno
spomenutim teorijskim pretpostavkama. Kao rezultat testiranja hipoteza mogucéa su tri
potencijalna ishoda: prihvacanje, djelomi¢no prihvacanje ili odbijanje hipoteza koje su
postavljene na samom pocetku rada. Rad je okarakteriziran trima hipotezama koje se
spominju u odredenim dijelovima teksta, te se stavljaju u kontekst gdje je njihova svrha
najocitija. Kao cilj istrazivanja namece se potreba za isticanjem utemeljenih spoznaja o
spremnosti zra¢ne luke Bra¢ na postupanje u kriznim situacijama. Shodno tome potrebno je

vidjeti kako se cijeli rad odrazava na postavljene hipoteze.

H1: Sigurnosni sustav kontrole putnika i robe, u domeni zra¢ne luke Bra¢, je u skladu s

visokom razinom sigurnosti i medunarodnim standardima

Medunarodni zracni promet, a dio kojeg je 1 zracna luka Bra¢ namece iste standarde za sve
zraéne luke neovisno o njihovoj veliini i opsegu prometa. Ovom se hipotezom nastoji
utvrditi postojana izrazenost problema prilikom kontrole putnika i robe, koji mogu prouzrociti

poteskoce u zratnom prometu. U ovom slucaju se uzima u obzir samo kontrola putnika 1 robe,
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prilikom ulaska u sterilno podrucje gdje se putnici zadrzavaju do ukrcaja u zrakoplov, dok
ostali sigurnosni protokoli tipa kontrole pristupa zracnoj luci i kontrole ulaska u zgradu zracne
luke nisu dublje promatrani. Prema Planu provodenja internih mjera kontrole kvalitete na
zranoj luci Bra¢ — internom testu zastite, koji prati ,,JCAO“ propisane standarde i
preporucene prakse, jasno je vidljivo kako je sigurnosni sustav kontrole putnika i robe u

skladu s visokom razinom sigurnosti i medunarodnim standardima.

Zracna luka Bra¢ zauzima karakter medunarodne zracne luke, poglavito u razdoblju turisticke
sezone kad je povecan promet putnika, u tim trenucima istaknuta je kvalitetna organiziranost
sigurnosnog sustava kontrole putnika i robe, kao i inae, ¢ime se dodatno potvrduje i

prihvaéa spomenuta hipoteza H1 kao vjerodostojna i istinita.

H2: Krizni menadZment zracne luke Braé, je upoznat s procedurama Kkriznog

menadZmenta i ima razraden krizni plan

Ovom hipotezom nastoji se odgonetnuti uloga kriznog menadzmenta opéenito, no s posebnim
naglaskom na njegovo postupanje u cilju sprje¢avanja prethodno identificiranih i definiranih
neugodnih dogadaja, ublazavanja posljedica ukoliko se spomenuti dogadaj dogodi, te
ishodovanja mogucnosti za §to brzim preuzimanjem kontrole nad situacijom, oporavkom od
nemilog dogadaja i stavljanjem poslovnih procesa u opticaj. Uvidom u organizacijsku
strukturu sigurnosnog menadZmenta zracne luke Bra¢ nailazimo na rukovodece osoblje i
osoblje zaduZeno za organizaciju i provedbu procesa na siguran na¢in. U samoj zra¢noj luci
Bra¢ postoji i kontinuirano se unapreduje i nadopunjuje pisani Priru¢nik za slucaj krizne

situacije.

Samim time, krizni menadzment zra¢ne luke Bra¢ upoznat je sa svim mogucéim scenarijima
izvanrednih dogadaja koji se propisuju u sluzbenom ,Emergency” planu zracne luke.
,Emergency“ plan takoder propisuje preventivne akcije, akcije za vrijeme 1 akcije nakon
izvanrednog dogadaja. Temeljitim pregledom dokumentacije zra¢ne luke Bra¢, razgovora (u
formi intervjua) s upravom i pregledavanjem izvjestaja o osposobljenosti kadra i redovitom
provodenju vjezbi, dolazi se do zakljucka kako se promatrana hipoteza H2 prihvaéa, tj. kako
krizni menadzment zracne luke Bral profesionalno obavlja i1 izvrSava zadatke, te prati

propisani plan u cilju sigurnog i u¢inkovitog odvijanja poslovanja.
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H3: Krizno komuniciranje izmedu zrac¢ne luke Brac i javnosti, prati unaprijed propisani

plan

Profesionalno 1 kvalitetno krizno komuniciranje nakon nemilog dogadaja u domeni zracnog
prometa pridonosi brzem opravku od posljedica istog, dok nekvalitetan pristup dodatno
zakomplicira ve¢ ionako kaoti¢nu situaciju. Ovom hipotezom se Zeli utvrditi postupanje
zratne luke Bra¢ prema javnosti ukoliko se krizna situacija dogodila. Uvidom u
organizacijsku strukturu zracne luke Bra¢ ne pronalazimo specificnu osobu zaduzenu za
komunikacije ili ,,PR“, S$to je kljutno u krizi, dok s druge strane u Planu kriznog
komuniciranja zracne luke Bra¢ vidimo kako postoje razradeni hodogrami i aktivnosti koje
prate propisane postupke u slucaju potrebe za kriznim komuniciranjem. Temeljem toga
nailazimo na nelogicnosti iz razloga $to u planu kriznog komuniciranja pronalazimo c¢ak
korporativnog direktora odnosa s javnoscu, a U samoj organizacijskoj strukturi se ne vidi kako
postoji osoba koja je rasporedena na tu funkciju. Naime, evidentna je neuskladenost izmedu
teorije i prakse, $to spomenutu hipotezu ¢ini djelomi¢no prihvatljivom. Inace ulogu kriznog
komuniciranja na promatranoj zra¢noj luci obavlja direktor ili osoba koju on postavi za
odgovornog glasnogovornika, kao jedinu osobu koja medijima smije davati izjave o Kriznoj
situaciji. Zra¢na luka Bra¢ pravovremeno, transparentno i istinito informira javnost, te djeluje
isklju¢ivo u okvirima dopustenog, ako se radi o kriznoj situaciji, ali se ne moze u potpunosti
prihvatiti hipoteza o konzistentnosti komunikacije u krizi u odnosu na ono §to je definirano i
propisano planom i priru¢nikom te se stoga ovdje postavljena i testirana hipoteza H3

djelomi¢no prihvaca.
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7. Zakljudak

Usprkos tome S§to broj nesre¢a u komercijalnom zracnom prometu zauzima mali udio
usporedno s ostalim prometnim granama, javnost je jo§ uvijek sumnjic¢ava prema ovom tipu
transporta. Razvoj tehnologije i informacijskih sustava, a time samog zrakoplovstva, posebice
zadnjih nekoliko godina, pridonosi masovnijem koristenju zrakoplovnog prometa. Povezanost
medu kontinentima, nisko — budZetni operateri, uvodenje direktnih linija koje su do jucer bile
nezamislive, stvara neku novu dimenziju zra¢nog prometa kao sredstva transporta. Kreiraju se
novi segmenti potrosaca koji ne pitaju za udaljenost lokacije, ve¢ se osvréu na dostupnost
lokacije u smislu kako do¢i do nje i uz koju cijenu. Sve veée uvodenje direktnih linija po
niZzim cijenama, stvara nove mogucénosti, no posljedice toga mogu biti kobne. Vodec¢i se time
bitno je uspostaviti adekvatne mjere zastite u zracnom prometu, koje su propisane i koje se

propisuju u sluzbenim planovima.

U cilju ublazavanja posljedice izvanrednih dogadaja, poglavito u smislu spasavanja ljudskih
zivota i odrZavanja redovitih zrakoplovnih operacija na zra¢noj luci, svaka zracna luka vodi se
dokumentom pod imenom Plan djelovanja za izvanredne dogadaje, odnosno ,,Emergency*
plan, u kojem su prikupljene mjere i aktivnosti koje u takvim okolnostima moraju biti
sustavno obradene. U cilju postizanja operativnosti, ,,Emergency“ plan mora obuhvatiti sve
okolnosti prije, za vrijeme 1 nakon izvanrednog dogadaja, kako bi kao posljedica toga akcija
spaSavanja bila ucinkovita i kako ne bi dolazilo do redundancije prilikom medusobne
komunikacije. Komunikacija je uz osposobljenost i uvjezbanost kadra jedan od klju¢nih
aspekata reakcije na izvanredan dogadaj. U to nas dodatno uvjerava i Cinjenica kriznog
komuniciranja prema javnosti, koje pridonosi brzem oporavku 1 stavljanju operacija u pogon

prije ocekivanog.

Krizni menadzment igra presudnu ulogu u sprjecavanju, a ako je ve¢ nemoguce sprijeciti
izvanredan dogadaj, upucenost i reakcija kriznog menadZmenta kad se nemili dogadaj
dogodio, tj. nakon njega, gradi pozitivnu sliku sveukupne organizacije zra¢ne luke i stvara
temelj za odrZzavanjem uspjesnog poslovanja te naglasava kako je krizni menadzment upoznat
s procedurama kriznog postupanja i kako ima razraden krizni plan. Kada se osvrée na
sigurnost, paznja je preusmjerena ka protoku putnika i robe. Da bi se izvanredni dogadaj u
tom smislu sprijecio, nuzna je temeljita kontrola putnika i njihove prtljage. U zadnje vrijeme

svjedoci smo svakodnevnih uvodenja strozih mjera kontrole, §to nas upucuje na situaciju u
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svijetu, te nam govori koliko je fenomen terorizam zauzeo maha. Uz elementarne sustave
koji su ve¢ poboljsani, prilikom kontrole putnika i robe, uvode se novi koji i nisu toliko
ugodni, te u kojim glavnu ulogu igra covjek, dok softver zauzima sporedno mjesto. Uz to je
bitno naglasiti kako su najkriti¢nije faze leta zavrsni prilaz i slijetanje, te su odgovorne za vise
od polovine svih zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda. Ta €injenica dodatno naglaSava potrebu za

kvalitetno uspostavljenim, a ranije spomenutim kriznim menadzmentom.

Zracni promet je industrija koja globalno raste, te se u narednim godinama ocekuje daljni rast,
a time 1 rast broja nesreca. Konstantno uvodenje novih regulativa, poglavito Aneksa 19 koji
govori o upravljanju sigurnoséu na drzavnoj razini, nuzno je kako bi se ucestalost nesre¢a
odrzala na minimalnoj razini, te kako bi zrani promet zadrzao status najsigurnije grane
prometa. Unapredenje svijesti o sigurnosti upravo proizlazi iz implementacije sustava
upravljanja sigurno$¢u, koja se temelji na Cetiri faze i posljedi¢éno pruza smjernice za
kontinuirano odvijanje odredbi nacionalnog programa sigurnosti na drzavnoj razini.
Donosenjem nove regulative ostvaren je pozitivan ufinak na sigurnost zracnog prometa.
TroSkovi sigurnosti nisu neznatni, no uz sve pozitivne elemente, sustav upravljanja sigurnoséu
takoder nudi rjeSenje problema ekonomicnosti i to poveéavanjem ulaganja u sigurnost, sa ¢im
se smanjuje vjerojatnost zrakoplovnih nesreca i nezgoda, a time povecava ekonomicnost

sveukupnog poslovanja.

Temeljitim pracenjem standarda i preporucene prakse, uskladivanjem nacionalnih normi
sigurnosti s medunarodnim, stvara se okvir koji rizik opasnosti za ljude 1 predmete reducira 1
odrZava na prihvatljivoj razini. Kako bi rezultat prac¢enja bio vidljiv 1 kako bi se ustanovilo da
je kvalitetan, provodenje redovite unutarnje kontrole kvalitete na zra¢noj luci je neminovno.
Unutarnja kontrola kvalitete kroz sistem uredne dokumentacije, redovitog obucavanja i
uvjezbavanja kadra, zauzima jedno od krucijalnih mjesta u odvijanju redovitih i urednih (a iz

kojih proizlazi sigurnost) operacija zra¢ne luke.

Sigurnosni sustav kontrole putnika i robe, u domeni zra¢ne luke Brag, je u skladu s visokom
razinom sigurnosti i medunarodnim standardima, dok je krizni menadZzment zracne luke Brac
upoznat s procedurama kriznog menadzmenta i ima razraden krizni plan, a u slucaju potrebe
za kriznim komuniciranjem izmedu zra¢ne luke Brac i javnosti, nailazimo na djelomicnu
podudarnost izmedu organizacijske strukture i propisanog plana djelovanja zracne luke Brac,

ukoliko se krizna situacija dogodila.
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Slijedom svega navedenog i istrazenog moze se zakljuciti kako zracna luka Bra¢ poznaje
visoke standarde sigurnosti, kriznog menadzmenta i kriznog komuniciranja na razini
medunarodnih standarda. S druge strane, nemoguce je ne primijetiti kako postoji prostor za
poboljsanje u prethodno spomenutom dijelu neuskladenosti glede krizne komunikacije u

propisanim priru¢nicima i stvarnosti.
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9. Sazetak

U diplomskom radu je ukazano na odgovornost kriznog menadzmenta zbog konstantnih
pojava izvanrednih dogadaja u domeni zracnog prometa. Naglasava se potreba uspostave
dinamickog ,,Emergency* plana i implementacija adekvatnog sustava upravljanja sigurnoscu,
opcenito, ali s posebnim osvrtom na zra¢nu luku Bra¢. Zracna luka Bra¢ spada u skupinu
medunarodnih zra¢nih luka, shodno tome mora zadovoljiti propisane medunarodne standarde
i preporucene prakse, kako bi uopce udovoljila uvjetima certificiranja, odnosno kako bi
ishodovali dozvolu za medunarodni rad. Osvrt se stavlja na nacionalni program sigurnosti u
zranom prometu, koji je kreiran prema medunarodnim normama sigurnosti u zraénom
prometu, te prilagoden moguénostima i potrebama Republike Hrvatske u cilju optimalnog

odvijanja zra¢nog prometa u drzavi, kako prema unutra, tako i prema vani.

Spremnost svake zracne luke proizlazi iz kriznog menadzmenta koji mora imati razraden
krizni plan i biti upoznat s procedurama kriznog postupanja. U ovom diplomskom radu
promatraju se neke preventivne akcije kako bi se krizna situacija sprijecila, ali takoder 1 akcije
nakon krizne situacije. Adekvatan sustav pracenja sigurnosne kontrole putnika i robe uvelike
pridonosi sprjecavanju nemilih dogadaja, dok profesionalno krizno komuniciranje pomaze pri

ublazavanju posljedica te pridonosi brzem oporavku od samog nemilog dogadaja.

Glavni rezultat istrazivanja temelji se na potrebi za konstantnim pra¢enjem promjene trendova
u zra¢nom prometu, razvoju tehnologije 1 informacijskih sustava, ulaganjem u infrastrukturu i
azuriranosti sigurnosnog sustava. Zra¢na luka Bra¢ ima prostora za napredak te konstantno
radi na tome, usprkos negativnostima koje su je karakterizirale u poslovanju dugi niz godina.
Upravo promjene trendova u zratnom prometu predstavljaju izuzetnu snagu i potencijal za

daljnji razvoj zra¢ne luke Brac.

Kljucne rijeci: krizni menadZzment, sigurnost ,,Emergency* plan, zra¢na luka Bra¢
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10. Summary

The thesis points out the responsibility of crisis management because of the constant
occurrence of accidents in the field of air transport. It stresses the need to establish a dynamic
Emergency plan and implement adequate safety management systems, in general, but with
particular emphasis on airport Brac. Airport Brac belongs to the group of international
airports, accordingly, must meet prescribed international standards and recommended
practices, to even meet the certification requirements, and to gain an international work
permit. Review puts to the national security program in air transport, which is designed
according to international standards of safety in air transport, and adapted to the possibilities
and needs of the Croatian for optimal flow of air transport in the country, both inward and

outward.

The readiness of each airport stems from the crisis management which should have worked
out a contingency plan and be familiar with the procedures for handling the crisis. This thesis
observe some preventive action in order to prevent a crisis situation, but also the action after a
crisis situation. An adequate system for monitoring security control of passengers and goods
contributes greatly to the prevention of unfortunate events, until professional crisis
communication helps in alleviating the consequences and contributes to faster recovery from

the tragic event.

A major finding is based on the need for constant monitoring of the changing trends in air
transport, the development of technology and information systems, investing in infrastructure
and update the security system. Airport Bra¢ has space for progress and constantly working
on it, despite the negativity that has characterized the business for many years. Changing
trends in air transport represent extraordinary strength and potential for further development

of the Brac airport.

Key words: crisis management, safety, Emergency plan, airport Brac¢
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