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3.3 Zahtevi u
sletanju

performansama pri

Sletanje aviona obuhvata pet faza: prilazenje za
sletanje, ravnanje, pridrzavanje, dodirivanje i
vozenje po zemlji.

Prva faza sletanja, tj. zavr$no prilazenje u osnovi
je pravolinijski, planirajuci let sa brzinom od 1,2
do 1,3 Vuin (minimalne brzine) ¢emu odgovara
koeficijent uzgona od 0,6 do 0,7 Cynax- U
zavrSnom prilazenju sa gasom ugao planiranja
mozZe se odrediti pomoéu krive potrebnog i
raspolozivog potiska.

U toku ravnanja putanja aviona se izravnava,
ugao planiranja 8 svodi se postepeno na nulu,
avion prelazi u horizontalni let a Kkoeficijent
uzgona se povecava na 0,85-0,9 Czmax.
Pridrzavanje je usporeni horizontalni let na maloj
visini iznad tla i brzina se smanjuje od brzine
planiranja Vp do brzine sletanja Vs. Brzina
sletanja ili brzina dodira je neSto veéa od
minimalne i iznosi od 1,05 do 1,15 Vmin, pri
¢emu se smatra da avion ima zadovoljavajucu
upravljivost na Vmin. U Zelji da se predeni put u
pridrzavanju §to viSe skrati, silu otpora treba sto
viSe povecavati.

Tabela 6. Uticaji razlicitih faktora na sletanje u odnosu na sletanje u standardnim uslovima

Usporenje
. vazduhoplov | Instrumentalna brzina | Trajanje Duzina
Faktor Osobina . } : . . Napomena
au sletanja/ putna brzina | sletanja | protr€avanja
protréavaniju
Poveca- loSije veéa / veéa duze veéa TeZina ima veliki uticaj na
na tezina osobine vazduhoplova.

S Poveg’:anje te_iine za _10%
Sl boljie manja / manja krace manja povecava brzinu sletanja za
na tezina oko 5% i povecava duzinu

protréavanja za oko 10%.
ceoni bolje nepromenjena / manja krace manja Boéni vetar podize krilo na

Wiz ledni losije nepromenjena / veca duze veca strani vetrla, skreﬁe ayion po

bocni nesto bolje MEPEIHENEE ] BOMD | (25 nesto manja LR S
! nepromenjena kraée ja | traverzu.

Nagib _ nep_romenjena ili _neétq_ )

poletno- penjuci bolje manjariené?grr?gﬁrgena ili| krace manja Promena nagiba PSS za) 1%

sletne nepromenjena iIJi nesto menja duzinu protréavanja ili

g 49
staze D loSije veéa / nepromenjenaiili |  duze veca LSRR
(PSS) juct nesto veca
Poveéanje napadnog ugla
L. bolje ali . . nesto . preko preporucenog izaziva
vec opasno manja / manja krace Hlane smanjenje  stabilnosti i
pokretljivosti, pad brzine i

Napadni smanjenje preglednosti sletne

povrsine. Smanjenje

Ygkre . napadnog ugla izaziva grublje

manji logije veca / veta UL veca pristajanje na vecoj brzini,
duze duze protréavanje i postoji
opasnost od odskoka ili

ponovnog odlepljenja.
Pritisak ima veliki uticaj na

veéi bolje nepromenjena / ne$to krace manja osobine ygzduhqplova.
manja Pad pritiska ili poveéana

Atmosfer- nadmorska visina aerodroma

ski pritisak pogor$avaju osobine letelice

(indirektno tokom sletanja, i obrnuto. Za

visina) manji loSije nepromenjena / nesto duse veca sye_lkih 300 m nadmorske

vecéa visine aerodroma sletanja,
duZina sletanja se produzava
za oko 3,5%.
Temperatura vazduha ima
znatan uticaj na osobine

Temperatu vazduhoplova pre svega zato

X - nepromenjena / ne$to o o Sto uti€e na gustinu vazduha.
ra veca loSije - duze vecta P
manja Povecanje temperature
vazduha vazduha pogordava osobine
letelice tokom sletanja i

obratno.
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Teoretski je pozelino koCenje mlazom dok je
avion jo$ u vazduhu, ali zbog poremecaja
upravljivosti to se retko koristi. Ako kocioni
padobran ne izaziva poremecaje u upravljivosti,
treba ga ispustati joS na kraju zavr$nog prilaza.
NajCeSCe se on ispusta tek pri dodirivanju
poletno-sletne staze. (MiloSevi¢, 1992)Postoje tri
osnovna nacina sletanja: sletanje na tri tacke,
sletanje na glavne toCkove i sletanje sa
parasutiranjem.

Radi skra¢enja duzine puta pri sletanju i vremena
potrebnog za sletanje, koristi se mehanizacija
krila i razni avionski uredaiji: zakrilca na sletnom
polozaju, pretkrilca, vazdusne kocnice, koCnice
tockova, reverzione sile (formiraju se negativnim
korakom elise ili koris¢enjem reverzionih
mlaznika), rakete za usporenje, mreze, sletne
sajle i koCioni padobrani.

3.3.1 Performanse viSemotornih aviona u
sletanju koji nisu specificirani po CS
eks JAR/FAR-25. Performanse
vazduhoplova klase B u sletanju

Da bi se odredila maksimalna masa u sletanju
treba uzeti u obzir: masu s obzirom na visinu
aerodroma po pritisku i temperaturi (zahtevani
gradijent), zahtevanu distancu sletanja,
maksimalnu strukturalnu masu aviona.

Moraju se ispuniti dva zahteva penjanja ukoliko
dode do odustajanja od sletanja:

— penjanje pri sletanju; Odreduje mogucnost
penjanja aviona ako se inicira produZenje
(go-around) neposredno posle dodira piste i

— penjanje u prilazenju; Odreduje mogucnost
penjanja aviona ako se produzenje (go-

around)

— inicira u fazi prilazenja sa jednim motorom u
otkazu.

3.3.1.1 Penjanje pri sletanju ili prilazenju

Gradijent penjanja mora da bude najmanje 2,5%

sa:

— snagom ili potiskom koja nije veéa /veéi od
one koja je na raspolaganju 8 sekundi posle
pocetnog pomeranja rucice za kontrolu
snage motora iz polozaja najmanje snage u
letu;

— izvu€enim stajnim trapom;

— zakrilcima u poloZaju za sletanje;

— brzinom penjanja koja je jednaka Vref.
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Na Slici 2. prikazan je tipian nomogram
performansi aviona u penjanju pri sletanju. (ATPL
Ground Training, 2008)

Ako jedan motor nije u operativhom stanju:

— Gradijent penjanja ne sme da bude maniji od
0,75% na visini od 1500 ft iznad povrSine za
sletanje sa:

— neispravnim kriti€nim motorom kada je
njegova elisa u polozaju najmanjeg otpora;

— radom preostalih/preostalog motora pri snazi
koja nije veca od maksimalne trajne snage;

— uvucenim zakrilcima;

— pri brzini penjanja koja nije manja od 1,2
Vsl

3.3.1.2 Zahtevana distanca sletanja

Zahtevane distance sletanja za viSemotorne
avione Klase B su iste kao za jednomotorne
avione. One su sledece: Avion mora sleteti sa 50
ft i potpuno se zaustaviti u okviru 70% od
raspolozive distance za sletanje (manja visina
prepreke moze biti dozvoljena).

ProraCun zahtevana distanca sletanja mora
ukljuciti sledece: visinu aerodroma, standardnu
dnevnu temperaturu, parametre vetra, uslove
piste (x 1,15 za travu), nagib piste (5% distance
za 1% nagiba). Stanje atmosfere: miran vazduh i
vetar. Za mokre piste terba povecati distancu za
15%, a za kontaminiranu pistu treba Kkoristiti
odgovarajue podatke. Zahtevana distanca
sletanja treba da bude manja od raspoloZive
didtance u sletanju. Na Slici 3. (ATPL Ground
Training, 2008) prikazane su tipi¢ne distance u
sletanju.

3.3.2 Performanse vazduhoplova klase A u

sletanju

Maksimalna masa za sletanje mora biti manja:
limitrane mase u penjanju, mase limitirane
raspolozivom duzinom piste za sletanje,
strukturalno ograni¢ene mase.

Zahtevi penjanja u sletanju

Gradijent u penjanju ne sme biti manji od 3,2%
sa: svi motori operativni sa raspolozivim potiskom
8 sekundi posle iniciranja potiska od minimalnog
broja obrtaja da pozicije za poletanje,
konfiguracijom za sletanje, sa brzinom penjanja
koja je:
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BALKED LANDING CLINIB PERFORNMANCE
ASSOCIATED CONDITIONS:
TAKEOFF POWER
LANDING GEAR EXTENDED
WING FLAPS 40° 85 KIAS
MIXTURE FULL RICH
COWL FLAPS % OPEN 4513 LBS. GROSS WEIGHT

EXAMPLE: !
Pressure Altitude: 6000 ft |
OAT: 20°C

Rate of climb: 760 f.p.m. |

40 -30 -20 10 0 10 20 30 40 400 600 800 1000
OUTSIDE AIR TEMPERATURE - °C RATE OF CLIMB - FPM

Slika 2. Nomogram performansi aviona u penjanju pri sletanju
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Slika 3. Nomogram za odredivanje distanci u sletanju
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Slika 4. Nomogram performansi u sletanju-ogranic¢enje penjanja
— ne manja od 1,13 Vsr (moze biti 1,15 Vsr ve¢a od 1,41 VSR. Stajni trapovi uvuceni.
za avion sa Getii motora ako Zakrilca u konfiguraciji za sletanje, koja

komponenta potiska
brzine sletanja),

— ne manja od Vmcl,

— nevectuod 1,23 Vsr,

— Visinu aerodroma,

— Temperaturu okoline
sletanju.

Diskontinuitet penjanja u prilazu za sletanje.
Jedan motor van funkcije

izaziva redukciju

oCekivanu  pri

Gradijent penjanja ne sme biti maniji od:
- 2,1% za avione sa dva motora
- 2,4% za avione sa tri motora

- 2,7% za avione sa 4 motora (ATPL
Ground Training, 2008)

Sa otkazom kritiinog motora i preostalim
motorima pri rezimu raspoloZivog potiska u
penjanju. Normalnom brzinom prilaza koja nije

Published: July 2013

obezbeduje da brzina Vs premasuje 110% od
brzine stolinga pri konfiguraciji zakrilca u sletanju
i: visinom aerodroma i temperaturom okoline.

Vise ogranienja za penjanje u sletanju i gradijent
u prilazu ¢e odredivati maksimalnu masu za
visinu i temperaturu na aerodromu na kome
avion sle¢e. Na Slici 4. (ATPL Ground Training,
Performance, 2008) prikazani su tipi€ni rezultati
za ove uslove.

Diskontinuitet instrumentalnog penjanja u

prilazu

Za instrumentalne prilaze sa visinom ispod 200 ft
operater mora da proveri dali masa aviona u
prilazu, uzimajuéi u obzir masu u poletanju i
oCekivanu potroSnju goriva u letu, omogucuje
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gradijent penjanja u neuspelom prilazu sa
otkazom kritiénog motora i sa brzinom i
konfiguracijom upotrebljavanom za produzetak
na drugi krug sa gradijentom od 2,5 % ili ve¢im.
Koriséenje nekog drugog nacina mora da odobri
nadlezno telo.

3.3.2.1 Zahtevi u vezi duzina sletanja

Zahtevana duzina sletanja na suvu pistu na
odrediSnom ili alternativnom aerodromu mora da
omogudi sletanje sa potpunim zaustavljanjem sa
visine od 50 ft od praga piste i ne sme da
premasi:

— 60% raspolozive distance za sletanje za
avione sa turbomlaznim motorima
— 70% raspolozive distance za sletanje za
avione sa turbomlaznim motorima
Za postupke strmog prilaza u kratkom sletanju
moze se dozvoliti manja visina prepreke ali ne
manje od 35 ft. Zahtevane duzine sletanja
baziraju se na:

— avion u konfiguraciji za sletanje

— brzina na 50 ft ne moze biti manja od
1,23 Vsr

— visinu aerodroma po pritisku

— standardnu temperaturu

— komponentu vetra - ne vise od 50%
¢eone komponente ili ne manje od 150%
ledne komponente vetra

— nagib piste ako je veci od +2% (ATPL
Ground Training, 2008)

3.3.2.2 Uslovi sletanja

Parametri sletanja moraju da se razmatraju u
uslovima mirnog vremena i procenjene jacine
vetra.
a) Mirno vreme: Najpovoljniji uslovi na pisti
b) Procenjena jalina vetra:Grani¢ni uslovi
Za procenjeni vetar

Ovi uslovi daju dve mase dobijene na osnovu
uslova a i b a usvaja se minimalna grani¢na
masa.

3.3.2.3 Neusaglasenost

Mora se pretpostaviti da ¢e avion sleteti na
najnepovoljniju stazu po mirnom vremenu.
Pretpostavlja se da ¢e avion najverovatnije sleteti
na pistu koja je odredena uzimajuéi u obzir
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verovatni pravac i brzinu vetra uzimajuéi u obzir i
karakteristike opsluzivanja aviona na zemlji i
druge uslove kao $to su sredstva za sletanje i
teren. Ako ne mogu da se ispune zahtevani
uslovi sletanja na odredisni aerodrom Kkoji ima
jednu stazu, gde sletanje zavisi od odredene
komponente vetra, avion moze da odleti, ako su
odredena dva alternativna aerodroma Koji
omogucavaju ispunjavanje postavljenih zahteva.

Pri zapodinjanju prilaza za sletanje na aerodrom
odredi$ta, voda vazduhoplova mora da se uveri
da je sletanje moguce potpuno u skladu sa JAR
OPS 1.510 i drugim zahtevima.

3.3.2.4 Vlazna pista

Ako se pretpostavi da pista moze biti vlazna u
vremenu dolaska aviona raspoloziva distanca
sletanja mora biti najmanje 115% u odnosu na
suvu pisti. Duzina sletanja na mokru pistu moze
biti kraca nego $to je to zahtevano u prethodnom
tvrdenju ako Pilotski priru¢nik sadrzi posebne
dodatne informacije za duzinu sletanja na
kontaminiranu pistu.

3.3.2.5 Povecéani ugao nagiba

Za koriS¢enje vecCeg ugla nagiba potrebno je
posebno odobrenje za koje trebaju da budu
ispunjeni sledeci zahtevi:

— Pilotski priruénik mora da sadrzi
odobrene  podatke za  zahtevano
povecanje operativnhe brzine i podatke
koji omogucavaju konstrukciju putanje
leta uzimajuéi u obzir poveéane uglove
nagiba i brzine

— Za ostvarenje navigacione tasnosti mora
da postoji moguénost vizuelnog vodenja

— Meteorolodki minimum i ogranienja
brzina vetra moraju da budu odredeni za

svaku stazu i odobreni od nadleZnog
organa.

3.3.2.5.1 Postupak za strme prilaze

MoZe se odobriti za postupak strmog prilaza pri

kojem se koriste uglovi ravni poniranja od 4,5° ili

viSe iznad prepreke (screen height) manje od 50

ft ali ne manje od 35 ft, ako su zadovoljeni

sledeci uslovi:

— U Pilotskom priruéniku mora da bude
naveden maksimalni odobreni ugao ravni
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poniranja, sva druga ograni¢enja, normalni i
abnormalni postupci, postupci u slucaju
opasnosti za strmi prilaz, kao i izmene
podataka o duzini piste kada se koriste uslovi
strmog prilaza;

— Na svakom aerodromu na kome se obavljaju
postupci strmog prilaza mora a bude na
raspolaganju odredeni referentni sistem
(glidepath reference system) koji sadrzi
najmanje vizuelni sistem pokazivanja linije
poniranja.

Za svaku stazu koja ¢e se koristiti za strmi prilaz
mora da bude odreden odobreni meteoroloSki
minimum. U obzir se mora uzeti i sledece:
polozaj prepreke; vrsta reference za liniju
poniranja i vodenja na pistu, kao $to su vizuelna
sredstva, MLS, ILS, VOR, NDB; minimalne
vizuelne reference koje se zahtevaju na DH i
MDA raspoloziva oprema u letu; osposobljenost
pilota i posebno poznavanje aerodroma;
ograniCenja i postupci u letackom priru¢niku
aviona; zahtevi za neuspeo prilaz.

3.3.2.5.2 Operacija kratkog sletanja

Duzine koje se koriste za proracun dozvoljene
mase za sletanje moze da sadrzi upotrebljivu
povrSinu deklarisanog sigurnosnog podrucja i
deklarisanu raspoloZivu pistu za sletanje.
Procedure kratkog sletanja mogu se odobriti u
skladu sa sledeé¢im uslovima: Mora da postoji
jasan interes i operativha potreba za ovakvim
procedurama, bilo zbog prilaza aerodromu oli
zbog fizi¢kih ograni€¢enja u odnosu na produzenje
piste.

Avion i operativni uslovi

Operacija kratkog sletanja bice odobrena samo
za avione kod kojih vertikalna udaljenost izmedu
linije pilotovog oka i linije najnizeg dela to¢kova,
sa avionom na normalnoj ravni poniranja, ne
prelazi 3 metra; Pri utvrdivanju aerodromskih
operativnih minimuma vidljivost/RVR ne sme da
bude manja od 1,5 km. U dodatku u operativhom
prirucniku  moraju da budu naznacena
ogranienja za vetar; Predpostavlja se da je
visina prelaska iznad pocetne tacke upotrebljive
duzine deklarisanog sigurnosnog podrucja 50 ft.

Mogu se odrediti dodatni uslovi koji se smatraju
potrebnim za bezbednost operacije uzimajuéi u
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obzir karakteristike tipa aviona, geografske
osobine podrucja prilaza, raspoloziva sredstva u
prilazu i neuspelom prilazu/prekinutom sletanju.
Takvi dodatni uslovi mogu da budu zahtevi za
VASI/PAPI, vrstu vizuelnog sistema pokazivanja
poniranja.

Kriterijumi za aerodrome na kojima je dozvoljena
procedura kratkog sletanja

Koriséenje sigurnosnog podrucja mora da bude
odobreno od aerodromskih vlasti. Upotrebljiva
duzina sigurnosnog deklarisanog podrudja,
prema JAR-ORS 1.515(a)(4) i ovog dodatka ne
sme da bude ve¢a od 90 m. Sirina deklarisanog
sigurnosnog podrucja ne moze da bude manja od
dvostruke Sirine piste ili dvostrukog razmaha krila
(koje je vece) u odnosu na produzenu srediSnju
linijju piste. Deklarisano sigurnosno podrucje
mora da bude slobodno od prepreka ili ulegnuca,
koja bi mogla da ugroze avion koji je kratak pri
sletanju na pistu. Poketni objekti se ne smeju
nalaziti u deklarisanom sigurnosnom podrucju
dok je pista u upotrebi za operacije kratkog
sletanja.

Nagib deklarisanog sigurnosnog podrucja na sme
da bude veéi od 5% uz, niti veéi od 2% niz u
pravcu sletanja. U svrhu ove procedure,
smernice odredbe JAR ORS 1.480 (a)(5) ne utiu
na deklarisana sigurnosna podrucja. Na Slikama
5.1 6. (ATPL Ground Training, 2008) prikazani su
tipiéni rezultati duZina sletanja u funkciji teZine
aviona.

3.3.3 Performanse vazduhoplova klase C u

sletanju

Avio kompanija mora da obezbedi da masa
aviona na sletanju odredena prema JAR-OPS
1.475 ne premasuje najvecu masu na sletanju
odredenu u Pilotskom priru¢niku za odredenu
nadmorsku visinu i, ako je to predvideno u
priruCniku za letenje avionom, za temperaturu
okoline koja se o&ekujeu predvidenom vremenu
sletanja na odredi$ni i alternativni aerodrom. Avio
kompanija takode mora da obezbedi da masa
aviona na sletanju, odredena prema JAR-OPS
1475 (a) za predvideno vreme sletanja
omogucava sletanje sa potpunim zaustavljanjem
od 50 ft iznad praga piste u okviru 70%
raspoloZive duZine za sletanje na aerodrom
opredeljenja i bilo koji alternativni aerodrom. Avio
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kompanija mora da uzme u obzir: visihu - Da ¢e avion sleteti na najpovoljniju pistu pri
aerodroma, ne viSe od 50% komponente ¢eonog mirnom vremenu

vetra ili ne manje od 150% komponente lednog - Da ¢e avion sleteti na pistu, najverovatnije
vetra, vrstu povrSine, nagib piste u pravcu odredenu uzimajuéi u obzir verovatnu brzinu i
sletanja. Za planirane  operacije  aviona pravac vetra i karakteristike opsluZivanja
podrazumeva se: aviona na zemlji, kao i druge uslove, na pr.

Sredstva za sletanje i teren.
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Ako avio kompanija nije u stanju da ispuni
zahteve za aerodrom opredeljenja, avion moze
da bude opremljen na let ako je na alternativhom
aerodromu omogucena puna primena gore
navedenih pravila. (ATPL Ground Training,
Performance, 2008)

Sletanje na mokru i kontaminiranu pistu

Avio kompanija mora da osigura da kada
odgovarajuc¢i meteoroloski izvestaji ili prognoze,
ili njihova konbinacija, pokazuje da pista u
predvideno vreme dolaska moze da bude mokra,
raspoloZiva duzina za sletanje bude jednaka ili
veéa od zahtevane duzZine sletanja koja je
odredena u saglasnosti sa JAR-ORS 1.595,
pomnozena sa faktorom 1.15. Avio kompanija
takode mora da osigura da kada odgovarajuci
meteoroloski izvestaji ili prognoze, ili njihova
kombinacija pokazuju da pista u predvideno
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vreme dolaska moze da bude kontaminirana,
duzina za sletanje, odredena prema podacima
koje je prihvatilo nadlezno telo za ove uslove, ne
prelazi raspolozivu duzinu za sletanje.

3.4 Prvenstvo puta u vazduSnom
prostoru

Prvenstvo puta u vazduSnom prostoru (VaP) je
pravo pilota vazduhoplova da u blizini drugog
vazduhoplova ili u odnosu na drugi vazduhoplov
zadrzi pravac, brzinu i visinu leta. Pilot
vazduhoplova koji je duZzan da ustupi prvenstvo
puta drugom vazduhoplovu ne sme da preleti
ispod, iznad ili ispred tog vazduhoplova, izuzev
ako se sa njim ne ukrSta na udaljenosti koja
iskljuuje mogucénost opasnog priblizavanja. Pilot
vazduhoplova manjih manevarskih sposobnosti
ima pravo prvenstva puta u VaP u odnosu na
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vazduhoplov vec¢ih manevarskih sposobnosti, a
pilot vazduhoplova u opasnosti u odnosu na sve
ostale vazduhoplove. Pravo prvenstva puta u
VaP je sledeée: vazduhoplov u opasnosti,
slobodni balon, jedrilica, dirizabl, vazduhoplov sa
aerozapregom, vazduhoplov koji vu€e metu ili
drugi predmet, putni€ki (transportni) avion, grupa
aviona, pojedinaCni avion, grupa helikoptera,
pojedinacni helikopter.

Prilikom preticanja vazduhoplova u letu prvenstvo
puta ima prednji vazduhoplov. Vazduhoplov koji
vrSi preticanje mora da skrene u svoju desnu
stranu, s tim da rastojanje izmedu vazduhoplova
u momentu preticanja bude najmanje 300 m.
Zabranjuje se preticanje vazduhoplova koji se
nalazi u prilazu za sletanje ili koji slece.

Kad dva vazduhoplova lete u susret jedan
drugom na priblizno istoj visini, u opsegu do 20°
levo ili desno od pravca leta, oba vazduhoplova
skre¢u u svoju desnu stranu, s tim da u momentu
mimoilazenja rastojanje izmedu njih bude
najmanje 300 m.

Kad se pravci leta vazduhoplova koji se nalaze
na priblizno istoj visini ukrstaju, prvenstvo puta
ima vazduhoplov koji se nalazi sa desne strane
drugog vazduhoplova. Drugi vazduhoplov mora
da skrene u svoju desnu stranu i propusti
vazduhoplov koji ima pravo prvenstva puta na
udaljenosti najmanje 300 m.

Redosled poletanja i sletanja vazduhoplova
odreduje nadlezni organ aerodromske kontrole
letenja AKL, pridrzavaju¢i se sledeéeg prava
prvenstva. Prvenstvo pri sletanju: vazduhoplov u
opasnosti, avion sa malom koli€inom goriva,
vazduhoplov u kojem se nalazi bolesnik ili
ranjenik kome je potrebna hitna lekarska pomoc,
vazduhoplov u kojem se nalazi ekipa za pruzanje

hitne lekarske pomo¢i, vazduhoplov koji
uCestvuje u akciji traganja i spasavanja,
vazduhoplov koji prevozi visokog drzavnog

rukovodioca, grupa aviona, putnicki (transportni)
avion, pojedinacni avion, grupa helikoptera,
pojedinacni helikopter.

Zabrane sletanja: ako na PSS na koju
vazduhoplov  sleCe ima prepreka, ako
vazduhoplov koji je prethodno poleteo nije izvrSio
uzlet ili nije preleteo kraj PSS, ako vazduhoplov
koji je prethodno sleteo nije zavrSio protréavanje,
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nadlezni organ AKL ne sme da odobri sletanje
ako pilot nije javio da su stajni organi
vazduhoplova izvuéeni i osigurani.

ZAKLJUCAK

Rizk po bezbednost obavljanja posla u avijaciji je
oblast koja se za razliku od pre par godina danas
sagledava kroz rad sistema u kome su
integrisane razliCite delatnosti. Nekada je
problem rizika bio posmatran u okviru izolovanih
delatnosti, medutim nove metode procene rizika
su nas dovele do toga da tokom obavljanja posla
posada mora biti upoznata i sa radom drugih
delatnosti. Na ovaj nacin je otvorena pria o
proceni ukupnog rizika u avio-saobraéaju.

Analize udesa vazduhoplova danas precizno
dovode u vezu aktivnost svih u€esnika u nekom
dogadaju koji je doveo do katastrofe nekog
aviona, tako da novije analize udesa zapocinju i
vise dana od konkretnog dogadaja. Rad pilota je
samo jedna od "kockica" u mozaiku ukupnih
dogadaja kojoj je primarni cilj da ukaze "ko je
kriv" (na zalost), a manje Sta se sve desilo da bi
doSlo do udesa. Tehnologija nam danas
omogu¢ava da udemo u sustinu svakog
dogadaja i dodemo do velikog broja dokaznih
materijala iz kojih treba izvuéi esenciju. Problem
je medutim Sto se Cinjenicama bave oni kojima
drzave daju odobrenje da se time bave, pa se
shodno tome javlja niz "propusta" u iznoSenju
Cinjenica. Ako za primer uzmemo pad aviona
ATR72 kod Sicilije, koji je bio uzrokovan
nestankom goriva, videCemo da se istraga
ograni€ila na delatnost operativaca, a nikako na
sistem koji je dozvolio da se posada tog aviona
dovede u zabludu. Pad francuskog aviona u
Atlantik nam takode moZe ukazati na postojanje
odredene vrste pristrasnosti u iznoSenju
¢injenica, mada su one bile svima dostupne od
prvog dana. Sistem je taj koji je bio zasti¢en, a
odgovornost individualizovana. Medutim ono §to
nas moze ohrabriti je promena stava prema
sagledavanju ukupne odgovornosti koja se sada
sve vise posmatra kroz formu uzastopnih
"sistemskih”, a ne izolovanih individualnih
greSaka.

Zasto je promena stava od individualnog ka
sistemskom vazna? Osnovna prednost nove
percepcije lezi u Cinjenici da svako mora da
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prihvati svoj deo odgovornosti, a pre svega
vazduhoplovne vlasti i kompanije. U udesima
aviona, na primer kod grada Bafala u SAD,
istrazni organi su otkrili niz sistemskih propusta
koji su doveli do pada aviona Q400. NTSB
(National Transport Safety Board) je putem FAA
(Federal Aviation Administration) pokrenuo
istragu  sporednih  delatnosti kompanije,
aerodromskih vlasti, pa i S$kolskih centara.
Pokretanje istrage je dovelo do “otvaranja
kompletne slike" ovog udesa, tako da su se na
meti inspekcija nasle vazduhoplovne $kole,
aerodromi, kompanije koje obavljaju regionalni
saobracaj, pa i same vazduhoplovne vlasti koje
Su svojim propustima dovele do toga da drasti¢no
opadne nivo bezbednosti celog sistema. Za
pokretanje ovog posla je bila potrebna saglasnost
Kongresa koji je stajao iza svake odluke NTSB-a.
Dakle, politicki konsenzus je preduslov da bi se
od individulne percepcije krivice preSlo na analizu
sistema. Sagledavajuéi politicke prilike u Evropi,
teSko mozemo zamisliti da ¢e Evropski parlament
ili parlamenti zemalja ¢lanica EU, ali i onih koje
nameravaju da postani punopravni ¢lanovi EU,
dati odreSene ruke nezavisnim istraziteljima koji
bi svaki incident pravilno analizirali i ukazali na
pojedinacne greSke izvrSioca u okviru razli€itih
sistema. Ovo se posebno odnosi na sluzbe
kontrole leta koje se gotovo nikada ne pominju
kada je u pitanju procena ukupnog rizika u
civilnom avio-saobracaju.

Zeleli smo da ovim radom ukazemo da je faza
sletanja vazduhoplova najosetljivija od svih u

Citirani radovi

kojima se vazduhoplov nalazi u toku leta i da
obuhvata 80% svih nesre¢a u vazduhoplovstvu.
Analiza same faze sletanja koju smo kroz
uticajne parametre analizirali otkriva nam sustinu
problema i opasnosti koje vrebaju vazduhoplov u
ovoj fazi leta.

Dostupni podaci avionskih nesreéa u fazi sletanja
uglavhom nam otkrivaju problem odgovornosti
koji je individualan, iskljuCivo vezan za pilota i
kopilota, dok nazalost veliki broj sistemskih
greSaka koje takode ulestvuju u nesreéi a vezan
je za rad svih pratecih sluzbi aerodroma, kao i
kontrole letenja, ostaju potpuno skriveni daleko
od ociju istrazitelja i samim tim bez otklanjanja
slabosti koje ¢e u nekoj narednoj situaciji ponovo
dovesti do udesa.

Prakti¢no, jedan ogroman broj sistemskih
propusta koji vrlo ¢esto dovode u zabludu pilota u
momentu sletanja na osnovu koje je on doneo
pogreSnu odluku ostaje prikriven i bez
moguénosti da se oni poprave.

Radom smo, takode Zeleli da ukazemo na znacaj
pripreme posade za konkretan let, kao i prolazak
kroz moguce procedure, opasnosti u kojima se
vazduhoplov moze naci u toku sletanja, kao i na
znacaj podr8ke kompletnih sluzbi aerodroma i
kontrole letenja, C&ija pomo¢ posadi je wvrlo
kompleksna i ako nije pravovremena i tacna
dovodi posadu u zabludu i direktno uCestvuje u
situaciji koja ¢e dovesti do nesrece.
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