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1. UVOD

Naslov rada ,,Pomorska komunikacija u zraénom transportu posade i tereta u funkciji opskrbi
naftnih platformi* podrazumijeva pomorsku komunikaciju udaljenih pomorskih objekata sa
pomorskim instalacijama s kopnom, avionima, helikopterima, brodovima i plovilima.

U ovoj temi ¢u obraditi pocetke, daljnji razvoj, upotrebu, skolovanje i ovlastenja za
komunikaciju te ¢u nastojati na najbolji na¢in objasniti konkretnu primjenu ovakve vrste

komunikacije temeljene i na osobnom iskustvu.

1.1 POVIJEST POMORSKE OFFSHORE (PUCINSKE) RADIO
KOMUNIKACIJE

Godine 1894. mladi talijanski izumitelj Guglielmo Marconi poceo je raditi na ideji izgradnje
sustava bezi¢nog prijenosa na velike daljine koji bi se temeljio na koristenju Hertzijevih valova

(radiovalova), a sto je linija istrazivanja za koju je primijetio da je drugi izumitelji nisu slijedili.

Marconi je proucavao radove i Koristio postojece ideje onih koji su ve¢ eksperimentirali s
radiovalovima. Uocio je moguéi razvoj uredaja poput prijenosnih odasiljaca i prijamnih sustava
koji mogu raditi na velikim udaljenostima, pretvaraju¢i ono S$to je u biti bio laboratorijski
eksperiment u koristan komunikacijski sustav. Do kolovoza 1895. god Marconi je na terenu
testirao svoj sustav, ali ¢ak i uz poboljSanja, mogao je odasiljati signale od samo pola milje.
Istu udaljenost predvidio je i Oliver Lodge 1894. godine kao najvecu udaljenost prijenosa
radiovalova. Ne odustajuci od projekta, Marconi je podigao visinu svoje antene i dosao na ideju
da uzemlji svoj odasilja¢ 1 prijemnik. S ovim poboljSanjima sustav je bio sposoban odaSiljati
signale do 2 milje (3,3 km) i preko geografskih prepreka. Ovaj uredaj se pokazao kao prvi
inzenjerski potpun, komercijalno uspjesan sustav radijskog prijenosa, a Marconi je za njega
1896. godine dobio Britanski patent 12039 zbog poboljsanja u prijenosu elektriénih impulsa
signala i aparata.

U nadi da ¢e osujetiti njemacku detekciju tijekom Drugog svjetskog rata u bitci za Atlantik,
Amerikanci i pratioci britanskih konvoja koristili su radio uredaje za razgovor izmedu brodova
(TBS, Talk Between Ships) koji su koristili VHF (vrlo visoke frekvencije radio valova od 30
do 300 megaherca).



Nauticki i transatlantski prijenos

Godine 1897. Marconi je uspostavio radio stanicu na otoku Wight u Engleskoj i otvorio svoju
,bezicnu* tvornicu u bivsoj tvornici svile u Hall Streetu u Chelmsfordu u Engleskoj 1898.
godine koja je zaposljavala oko 60 ljudi.

Dana 12. prosinca 1901. Marconi je, koriste¢i 150 m visoku antenu za prijem signala koji je
odasiljala njegova stanica velike snage u Poldhu, Cornwall, poslao poruku preko Atlantskog
oceana do Signal Hilla u St. John's, Newfoundland.

Nakon tog uspjeha, poceo je graditi stanice velike snage s obje strane Atlantika za komunikaciju
s brodovima na moru, a 1904. godine osnovao je i komercijalnu sluzbu za prijenos info sazetaka
I vijesti brodovima pretplatnicima koji su ih primali kao elektronske novine na brodu. Redovita
transatlantska radio-telegrafska usluga konacno je zapocela 17. listopada 1907. godine izmedu
Clifdena u Irskoj i Glace Baya, ali ¢ak i nakon toga tvrtka se godinama borila za unaprjedenje
i osiguranje pouzdane komunikacije.

Marconijev aparat zasluzan je i za spasavanje 700 ljudi pri potonucu broda Titanic.

Audio prijenos, kasnih 1890-ih, kanadsko-americki izumitelj Reginald Fessenden dosao je do
zakljucka da bi mogao razviti daleko ucinkovitiji sustav od kombinacije odasiljaca i koherer
prijemnika. U tu svrhu radio je na razvoju alternatora velike brzine (koji se naziva Dinamo s
izmjeni¢nom strujom) koji je generirao Ciste sinusne valove i proizvodio kontinuirani niz
radijacijskih valova u jednolike snage ili u modernom jeziku terminologija kontinuirani val
(CW) odasilja¢. Dok je radio za meteoroloski ured Sjedinjenih DrZava na otoku Cobb u
Marylandu, Fessenden je istrazivao koriStenje ove postavke za prijenos zvuka putem radija. Do
jeseni 1900 godine uspjesno je prenio govor na udaljenosti od oko 1,6 kilometara (jedne milje),
Sto je izgleda bio prvi uspjeSan prijenos zvuka koriStenjem radio signala. Iako uspjeSan,
emitirani zvuk bio je previse izobli¢en da bi bio komercijalno prakti¢an. Prema nekim izvorima,
posebice biografiji Fessendenove supruge Helen, na Badnjak 1906. godine, Reginald Fessenden
je upotrijebio Alexandersonov alternator i rotacijski odasilja¢ kako bi napravio prvo radio audio
emitiranje iz Brant Rocka, Massachusetts. Brodovi na moru ¢uli su prijenos koji je uklju¢ivao
Fessendenovo sviranje kompozicije Sveta no¢ na violini i ¢itanje odlomka iz Biblije.

Negdje u isto vrijeme, americki izumitelj Lee de Forest eksperimentirao je s odasiljacem luka,
koji je za razliku od diskontinuirani impulsi proizvedeni odasilja¢ima iskre, stvorili su stabilan
'kontinuirani val' signal koji se moze koristiti za amplitudno modulirane (AM) audio prijenose.

U veljaci 1907 godine odasiljao je elektronicku glazbu iz svoje laboratorijske stanice u New



Yorku. Nakon toga uslijedili su testovi koji su ukljucivali u jesen Eugeniju Farrar koja je pjevala
‘I Love You Truly'".

U srpnju 1907 godine napravio je prijenose s broda na obalu putem radiotelefona - izvjesca s
utrke za godiS$nju regatu Inter-Lakes Yachting Association (I-LY A) odrzanu na jezeru Erie koja
su poslana s parne jahte Thelma njegovom pomoéniku Franku E. Butleru, koji se nalazio u
paviljonu Fox's Dock na otoku South Bass.

Pomorski radio bio je prva komercijalna primjena radio tehnologije, koja je brodovima
omogucila da ostanu u kontaktu s obalom i drugim brodovima, te posSalju poziv u pomo¢ za
spasavanje u slucaju opasnosti. Guglielmo Marconi izumio je radiokomunikaciju 1890-ih, a
tvrtka Marconi instalirala je bezi¢ne telegrafske stanice na brodove pocetkom oko 1900.
Marconi je izgradio niz obalnih postaja i 1904 godine uspostavio prvi Morseov poziv u pomoc,
slova CQD, koristena do 1906 godine od kada je SOS dogovoren. Prvo znac¢ajno pomorsko
spasavanje zahvaljuju¢i radiju bilo je potonuce luksuznog broda RMS Republic 1909 godine,
u kojem je spaseno 1500 zivota. Ovo i spasavanje RMS Titanica iz 1912 godine doveli su
podrucje pomorskog radija u svijest javnosti, a pomorski radiooperateri smatrani su herojima.
Do 1920 godine SAD je imao niz od 12 obalnih postaja protegnutih duz atlantske obale od Bar
Harbora, Maine do Cape Maya i New Jerseya.

Prvi pomorski radio odasiljaci koristili su dugovalne pojaseve. Tijekom Prvog svjetskog rata
razvijena je amplitudna modulacija, a 1920-ih oprema za radiotelegrafiju zamijenjena je
radiotelefonijom s vakuumskom cijevi koja je omogucila govornu komunikaciju. Takoder
1920-ih otkriven je fenomen ionosferskog preskakanja ili nebeskog vala, koji je omoguéio
odasiljatima s vakuumskim cijevima manje snage koji su radili u kratkovalnom pojasu

komunicirajuci na velikim udaljenostima.

2. POVIJESNI RAZVOJ OIL RIGS ILI NAFTNIH PLATFORMI

Oil Rigs (ili naftna platforma, offshore platforma, platforma za proizvodnju nafte i sli¢ni izrazi)
velika je gradevina s objektima za vadenje i preradu nafte i prirodnog plina koji leZze u
formacijama stijena ispod morskog dna. Mnoge naftne platforme takoder imaju objekte za
smjestaj radnika, 1ako je takoder uobicajeno imati odvojeni most platforme za smjestaj povezan
s proizvodnom platformom. NajceSc¢e se naftne platforme bave aktivnostima na kontinentalnom
pojasu, iako se takoder mogu koristiti u jezerima, obalnim vodama i unutarnjim morima. Ovisno
o okolnostima, platforma moze biti pricvrS¢ena za dno oceana, sastojati se od umjetnog otoka

ili plutati. U nekim aranzmanima glavno postrojenje moze imati skladista za preradenu naftu.
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Udaljene podmorske buSotine takoder mogu biti povezane s platformom proto¢nim vodovima
i pupCanim spojevima. Ovi podmorski objekti mogu ukljucivati jednu ili vise podmorskih
busotina ili viSestrukih centara za viSe busotina.

Busenje na moru predstavlja velike izazove za okolis$, kako zbog proizvedenih ugljikovodika,
tako i zbog materijala koji se koriste tijekom operacije busenja. Kontroverze ukljucuju tekucu
raspravu o busenju na moru u cijelom svijetu.

Postoji mnogo razliCitih vrsta objekata iz kojih se odvijaju operacije busenja na moru. To
ukljucuje platforme za buSenje na dnu (jackup barze i barZze za mocvare), kombinirana
postrojenja za busenje 1 proizvodnju, bilo na platformama na dnu ili na plutaju¢im platformama,
dubokovodne mobilne jedinice za busenje na moru (MODU) kao i polu-uronjive brodove i
brodove za busenje koji mogu raditi u dubinama vode do 3000 metara (9800 stopa). U pli¢im
vodama mobilne jedinice su usidrene na morsko dno. U dubljim vodama (vise od 1500 metara
14900 stopa) poluuronjive jedinice ili brodovi za busenje odrzavaju se na trazenoj lokaciji za

busenje pomocu dinamic¢kog pozicioniranja klase dp3.

Prva pomorska instalacija

Oko 1891. godine izbusena je prva potopna naftna busotina s platformom izgradenom na
pilotima u slatkim vodama Grand Lake St. Marys (Mercer County Reservoir) u Ohiju. Siroko
ali plitko nalaziste gradeno je od 1837. do 1845. godine kako bi se opskrbljivao kanal Miami i
Erie.

Oko 1896. godine, prve potopne naftne buSotine u slanoj vodi izbuSene su u dijelu polja
Summerland koji se proteze ispod kanala Santa Barbara u Kalifornija. BuSotine su izbuSene sa
stupova koji su se protezali od kopna prema kanalu.

Druge znacajne rane aktivnosti ispod povrSinskog buSenja dogodile su se na kanadskoj strani
jezera Erie od 1913. godine i jezera Caddo u Louisiani 1910-ih. Ubrzo nakon toga, buSotine su
izbuSene u zonama plime 1 oseke duz obale Meksi¢kog zaljeva u Teksasu 1 Louisiani. Polje
Goose Creek blizu Baytowna u Teksasu je jedan takav primjer. U 1920-ima, buSenje je
obavljeno s betonskih platformi u jezeru Maracaibo, Venezuela.

Najstarija pucinska buSotina zabiljezena u Infieldovoj pucinskoj bazi podataka je busotina Bibi
Eibat koja je pusStena u rad 1923. godine u Azerbajdzanu. Pregrade i ustave su koristene za
podizanje plitkih dijelova Kaspijskog mora. (vode nizeg saliniteta)

Ranih 1930-ih, Texas Company razvila je prve mobilne Celi¢ne teglenice za busenje u bocatim

(vode nizeg saliniteta) obalnim podrucjima zaljeva.



1937. godine Pure Oil Company (sada Chevron Corporation) i njezin partner Superior Oil
Company (sada dio ExxonMobil Corporation) koristili su fiksnu platformu za razvoj poljau 4,3
m vode, jednu milju (1,6 km) od obale Calcasieu Parisha, Louisiana.

Godine 1938. godine tvrtka Humble Oil izgradila je milju dugu drvenu potporu sa zeljezni¢kim
tra¢nicama u more na plazi McFadden u Meksi¢kom zaljevu, postavivsi buseci toranj na njen
kraj sto je kasnije unistio uragan.

Zabrinutost za Americki nadzor nad svojim rezervama nafte u moru, natjerao je predsjednika
Harryja Trumana 1945. godine na izdavanje izvr$ne naredbe kojom se jednostrano proSiruje
americki teritorij do ruba njegovog kontinentalnog pojasa - ¢in koji je u¢inkovito okoncao rezim
,,Slobode mora“ od 3 milje.

1946. godine, Magnolia Petroleum (sada ExxonMobil) busio je na mjestu 18 milja (29 km) od
obale, podizu¢i platformu u 5,5 m vode u blizini Zupe St. Mary, Louisiana.

Pocetkom 1947 godine, Superior Oil je podigao platformu za busenje nafte u 6,1 m vode nekih
18 milja od Vermilion Louisiana. Ali Kerr-McGee Oil Industries (sada dio Occidental
Petroleuma), kao operater za partnere Phillips Petroleum (ConocoPhillips) i Stanolind Oil &
Gas (BP), dovrsio je svoju povijesnu busotinu Ship Shoal Block 32 u listopadu 1947. godine,
mjesecima prije Superiora zapravo izbusili SU nalazi$te nafte sa svojom platformom Vermilion
poprilicno udaljenom od obale. U svakom slucaju to je Kerr-McGee-jevu buSotinu uéinilo
prvim naftnim otkri¢em izbuSenim izvan vidokruga kopna.

Britanske utvrde Maunsell izgradene tijekom Drugog svjetskog rata smatraju se izravnim
preteCama modernih offshore platformi. Budu¢i da su unaprijed izgradene u vrlo kratkom
vremenu, zatim su otplutale na svoje mjesto i1 postavljene na plitko dno Temze 1 us¢a Merseyja.
1954. godine, narucen je prvi buseci toranj za naftu tvrtke Zapata Oil. Dizajnirao ju je RG
LeTourneau i imala je tri elektro-mehanicki upravljane noge u obliku resetke. Instalirana na
obalama rijeke Mississippi od strane LeTourneau Company, a porinut je u prosincu 1955.
godine i nazvan Scorpion.

Kada se busenje na moru preselilo u vode dublje od 30 metara, gradene su fiksne platforme s
opremom za busenje od 30 do 120 metara dubine Meksickog zaljeva.

Prve dubinske platforme pocele su se pojavljivati od strane specijaliziranih izvodaca za busenje
na moru koje su bile pretece ENSCO Internationala.

1961. godine Blue Water Drilling Company posjedovala je i upravljala plivaju¢om platformom
Blue Water Rig br.1 u Meksickom zaljevu za Shell Oil Company. Budu¢i da pontoni nisu imali

dovoljan uzgon da izdrze tezinu opreme i njenih potrosnih materijala, vuc¢ena je izmedu lokacija



na srednjem gazu izmedu vrha pontona i donje strane palube. Primije¢eno je da su pomaci pri
ovom gazu bili vrlo mali pa su Blue Water Drilling i Shell zajednic¢ki odlucili pokusati s
platformom upravljati u plutajuéem nacinu rada. Koncept usidrene, stabilne, plutajuce
dubokomorske platforme dizajnirao je i testirao Edward Robert Armstrong jo§ 1920-ih u svrhu
upravljanja zrakoplovima s izumom poznatim kao ,,seadrome®. Prva poluuronjiva busilica
Ocean Driller namijenjena za buSenje porinuta je 1963. godine, a od tada su mnoge namjenski
dizajnirane za mobilnu offshore flotu u industriji busenja.

Prvi brod za buSenje na moru bio je CUSS 1 razvijen za Mohole projekt buSenja Zemljine kore.
U lipnju 2010. godine postojalo je vise od 620 mobilnih platformi za busenje na moru (jackup,
polupodmornice, brodovi za busSenje, teglenice) dostupnih za uslugu busenja u konkurentskoj
floti busacih uredaja.

Jedno od najdubljih svjetskih nalazista nafte je Perdido u Meksickom zaljevu na prosjecnj
dubini od 2438 metara morske vode. Nalazistem upravlja Royal Dutch Shell, a izgradena naftna
instalacija vrijedna 3 milijarde dolara. Najdublja operativna platforma je Petrobras America
Cascade FPSO u polju Walker Ridge 249, a radi na dubini mora od 2600 metara.

3. VRSTE RADIO POMORSKE OPREME

Radio uredaji mogu biti fiksni ili prijenosni. Fiksni radio uredaj opcenito ima prednosti
pouzdanijeg izvora napajanja, vece snage odaSiljanja, ve¢e i1 ucinkovitije antene te veceg
zaslona i gumba. Prijenosni radio uredaj (Cesto su vodootporni VHF walkie-talkie dizajna)
mogu Se prenositi i koristiti za spaSavanje u slu¢aju nuzde, imaju vlastiti izvor napajanja a neki
su i vodootporni. Nekoliko prijenosnih VHF-ova ¢ak je odobreno za upotrebu kao radija za
hitne slu¢ajeve u okruzenjima koja zahtijevaju svojstvenu sigurnu opremu (npr. plinski tankeri,

naftne platforme, itd.).

Glasovna komunikacija se u potpunosti oslanja na ljudski glas za pozivanje i komunikaciju.

Mnoge rucne jedinice niZe cijene samo su glasovne, kao 1 starije fiksne jedinice.

Digitalno selektivno pozivanje ili DSC oprema, dio je Globalnog pomorskog sustava
sigurnosti u sluc¢aju opasnosti (GMDSS), pruza funkcije glasa, a dodatno omogucuje nekoliko
drugih moguc¢nosti komunikacije:

10



Mogu¢énost pozivanja drugog plovila pomocu jedinstvenog identifikatora poznatog kao
Identitet pomorske mobilne usluge (MMSI). Ove se informacije prenose digitalno, a
prijemni set ¢e upozoriti operatera na dolazni poziv nakon $to se otkrije poziv na vlastiti
MMSI. Pozivi se uspostavljaju na namjenskom VHF kanalu 70 koji DSC oprema mora
neprekidno slusati. Stvarna glasovna komunikacija tada se odvija na drugom kanalu koji
je odredio pozivatelj.

Dugme za pomoc¢ koji automatski Salje digitalni signal za pomo¢ identificirajuci plovilo
koje zove i prirodu hitnog slucaja i ima ugradeni GPS prijemnik ili uredaj za
povezivanje vanjskog GPS prijamnika tako da se korisnikova lokacija moze automatski
prenijeti s pozivom u pomo¢.

Svako plovilo ima jedinstveni MMSI te je potrebno svaki nov uredaj programirati s
MMSI brojem broda na kojem se namjerava koristiti. Medutim, promjena MMSI-a
nakon pocetnog programiranja moze biti problematicna i zahtijeva posebne alate. To se
navodno radi kako bi se sprijecila krada.

Naprednije radio stanice primaju podatke od brodskog automatskog identifikacijskog
sustava ili skra¢eno AIS a takav radio uredaj se oslanja na GPS prijamnik ugraden u
VHF opremu ili vanjski spojen GPS prijemnik s pomocu kojeg primopredajnik dobiva
SVoju poziciju broda te prenosi podatke s nekim drugim detaljima o brodu (MMSI, teret,
gaz, odrediste i neki drugi) obliznjim brodovima. AIS radi kao mrezna jedinica koja
prenosi AIS poruke s drugih brodova, uvelike prosiruju¢i domet ovog sustava, medutim
neke jedinice samo primaju ili ne podrzavaju funkciju prijenosa. AIS podaci se prenose
na namjenskim VHF kanalima 87B 1 88B pri brzini prijenosa od 9,600 bit/s koristeci
GMSK modulaciju i koristeci oblik multipleksiranje s vremenskom podjelom.

Razmjena tekstualnih poruka - koristenjem standarda RTCM 12301.1 moguce je slati i
primati tekstualne poruke na sli¢an na¢in kao SMS, a izmedu pomorskih VHF primopredajnika
koji su u skladu s ovim standardom. Medutim, od 2019. godine vrlo malo primopredajnika je
podrzavalo ovu znacajku. Primatelj poruke mora podesiti uredaj na istom kanalu kao i
odasiljacka postaja kako bi primio poruku.

Propisi za VHF radio uredaje - u velikom broju zemalja licenca je potrebna za emitiranje na
pomorskim VHF frekvencijama dok u Sjedinjenim Drzavama svaka osoba moze legalno kupiti
pomorski VHF radio i koristiti ga za komunikaciju bez potrebe za bilo kakvim posebnim

certifikatima sve dok se pridrzavaju odredenih pravila.
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U Ujedinjenom Kraljevstvu i Irskoj i nekim drugim europskim zemljama certifikat kratkog
dometa je minimalni zahtjev za koriStenje pomorskog VHF radija. Takav certifikat se dobiva
nakon zavrSetka tecaja od oko dva dana te polaganja ispita. Ovo je namijenjeno onima koji rade
na jezerima i u obalnim podrucjima dok se certifikat dugog dometa obi¢no preporucuje onima
koji rade dalje od vidljivosti obale jer takoder pokriva HF i MF radio uredaje kao i INMARSAT
sustave.

Automatski sustav identifikacije odasiljaca - za koristenje na unutarnjim plovnim putovima
unutar kontinentalne Europe, obvezni prijenos automatskim sustavom identifikacije odasiljaca
(ATIS) prenosi identitet plovila nakon svakog glasovnog prijenosa. Ovo je
deseteroznamenkasti kod koji je ili kodirana verzija alfanumerickog pozivnog znaka broda ili
za plovila izvan regije, MMSI broda s prefiksom '9'. Zahtjevi za koristenje ATIS-a u Europi i

koji VHF kanali se mogu koristiti strogo su regulirani nedavno Baselskim sporazumima.

4. TRANSPORT DO NAFTNIH INSTALACIJA

U Brazilu, u bazenu Santos, otkri¢e nafte posljednjih godina znacajno je utjecalo na transport
osoba i tereta zraénim prometom zbog udaljenosti instalacija od obale. Prema tome, zahtjevi za
prijevoz posade brodova koji buse tzv. Drillship ili fiksne platforme su se povecali. Ovaj ¢e
prijevoz takoder postati sloZeniji kako se prosje¢na udaljenost izmedu polja i obale bude
povecavala.

Helikopter, prijevoz koji se najcesce koristi u tu svrhu, najucinkovitije je prijevozno sredstvo u
smislu brzine 1 sigurnosti, ali takoder podrazumijeva visoke tro§kove. Optimiziranje logisticke
mreze za prijevoz posade stoga postaje i ekonomski znacajno pitanje.

Sve vece udaljenosti, kako od obale tako i izmedu pomorskih jedinica, ometaju formiranje
usluznih ruta jer se autonomija helikoptera mora postivati, a raspolozivi kapacitet putnika
smanjuje se s povecanjem tezine goriva. Vece udaljenosti takoder dovode do vece potrebe za
zracnim bazama duz obale. U tom kontekstu logisticki troskovi obi¢no imaju veci utjecaj na
troskove vadenja nafte. Stoga je od velike vaznosti dizajnirati optimiziranu logisticku mrezu
koja ne ometa proizvodnju s polja udaljenih od obale. Medutim, izazovi se ne odnose samo na
troSkove, ve¢ 1 na autonomiju leta helikoptera 1 sigurnost putnika. Stoga je koriStenje modela
operativnog istrazivanja vrlo vazno za planiranje logisticke mreZe i1 predvidanje flote za

srednjoro¢no i dugorocno razdoblje.
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Studija predstavlja model optimizacije za planiranje logistiCke mreze za prijevoz osoblja na
naftnim platformama na moru. Taj model ima za cilj pruziti menadzerima to¢ne informacije
koje ¢e im pomo¢i u donoSenju odluka u dizajnu logisticke infrastrukture. Takve odluke
ukljucuju lokacije aerodroma, raspodjelu potraznje i veli¢inu flote. Model takoder identificira
sastav helikopterske flote koji omogucuje najnize troskove lokacije za razliCite scenarije
potraznje i stope najma flote. Ove odluke ukljucuju znatne izdatke, a kada se jednom donesu
nije ih lako promijeniti, naglasavajuci vrijednost modela potpore odluc¢ivanju.

Putnici su se uvijek prevozili na posao u poslovima (istrazivanju i proizvodnji nafte na moru)
zrakom (helikopter) i morem Crew transfer Vessels. (CTV). Zra¢ni nacin voznje prevladava u
ovoj aktivnosti zbog brzine, fleksibilnosti i udobnosti koja se nudi putnicima (Brittan &
Douglas, 2009). Petrobras je zapo¢eo svoje aktivnosti prijevoza putnika na posao u moru
sredinom 1970-ih, na pocetku istrazivanja bazena Campos. U pocetku je koriStena kombinacija
zra¢nog i morskog nacina plovidbe. To se nastavilo do sredine 1990-ih, kada je interna studija
otkrila da zra¢ni nacin nudi bolju fleksibilnost i izvedbu (vrijeme i troSak) od pomorskog
prijevoza (Hermeto, 2009).

Studije su pokazale da je prijevoz brodom najsigurniji (Spouge, Smith, & Lewis, 1994). Ne
samo da je pomorski prijevoz sporiji, ve¢ takoder ukljucuje 1 probleme u prebacivanju putnika
s broda na platformu, obi¢no u kosarama koje podize platformska dizalica ili kontaktom preko
tzv. boat landing. Ovaj preljevni sustav ima operativna ograni¢enja prema uvjetima mora i
brzini vjetra, a radni prostor je manji nego kod helikoptera. Trenutno su dostupne i nove
tehnologije za prijevoz posade na moru, ukljucujuéi brodove koji su brzi (do 50 ¢vorova) i
stabilniji. Prijenosni sustavi takoder su prosli tehnoloski razvoj koji povecava sigurnost.
Primjeri ukljucuju krutu kosaru koja pruza vecu sigurnost od konvencionalnih kosSara i koristi
se od 2008. godine u zapadnoj Africi (Brittan & Douglas, 2009 godine), kao i modele rampi
koji su takoder u fazi razvoja i ispitivanja. Ova je studija, medutim, ograni¢ena na prijevoz
helikopterom, jedinim sredstvom koje se trenutno koristi u proucavanom podrucju, koje
obuhvaca bazene Campos 1 Santos.

Logisticka mreZa koja se trenutno koristi za helikopterski prijevoz posada ukljucuje zracnie
luke: Vitoria, Macaé, Cabo Frio, Jacarepagua, Itanhaém, Navegantes i helidrom Sao Tomé.
Helidrom Sao Tomé u vlasni$tvu je Petrobrasa, dok je ostale djelomi¢no iznajmila tvrtka.

U 2010. godini zracna luka Macaé bila je odgovorna za 45% svih povezanih kretanja putnika.
Uracunato zajedno, zra¢na luka Macaé, helidrom Sao Tome i medunarodna zra¢na luka Cabo

Frio, koja takoder sluzi prijevozu do bazena Campos, ¢ine 77% ukupnog kretanja jer su
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aktivnosti povezane s naftom visoko koncentrirane upravo u bazenu Campos. Medutim,
prognoza rasta za nadolaze¢u godinu usmjerena je na provinciju bazena Santos (gdje je, inace,
slanost visa od morskog prosjeka) koja je udaljenija od obale i ukljucuje vecée distance izmedu

busotina nego bazen Campos.

4.1. OPITO STANDARD
OPITO postavlja standarde za naftnu industriju od 1991. kako bi pomogao poboljsati sigurnost
i stru¢nost radne snage - preko 350 000 ljudi godiSnje se obucava po OPITO standardima diljem
svijeta.
U partnerstvu s sudionicima industrije, OPITO identificira potrebe i zahtjeve za novim i
poboljsanim obukama i standardima osposobljenosti za obalu i puéinu. Proizvode standarde
svjetske klase, usmjerene na industriju u koji su globalno priznati a osiguravaju da njihova
odobrena mreza centara pruza obuku u skladu s ovim standardima.
Standarde razvijaju radne skupine industrije (IWG) koje se sastoje od poslodavaca u industriji,
struénjaka za predmet, regulatori, trgovinska udruzenja, OPITO odobreni centri i predstavnici
radne snage. IWG razvijaju sadrzaj industrijskog standarda u cijelosti uklju€ujuci ishode ucenja
1 ocjenjivanja, sadrzaj programa obuke, zahtjeve za osoblje/postrojenja i razdoblja valjanosti.
Suradnja s naSim sudionicima tijekom ovog procesa osigurava da su OPITO standardi aktualni,
robusni i relevantni za potrebe industrije.
OPITO preuzima ulogu osiguranja kvalitete u ime industrije kroz naSe snaZne procese
odobravanja i praenja, Cime osiguravaju da svaki centar odobren od OPITO-a pruza dosljedno
visoku razinu obuke ucenicima diljem svijeta.
Industrijski standardi formalno se revidiraju, najmanje svake Cetiri godine u suradnji s
industrijom, jer nastojimo kontinuirano poboljSavati sigurnost i kompetenciju. Kalendar
pregleda OPITO standarda dostupan je na mreZi.
Osim toga, OPITO upravlja procesom zahtjeva za promjenu (RFC) kako bi osigurao da OPITO
standardi ostanu aktualni izmedu formalnih razdoblja pregleda. Ako Zelite razgovarati o
potencijalnom zahtjevu za promjenu standarda OPITO, obratite se svom regionalnom uredu
OPITO.

4.2. Obavezni OPITO tecaji za putnike u helikopteru
OPITO HUET s EBS-om (5095) Tijekom teorijskog dijela OPITO Helicopter Underwater
Escape Training (HUET) trebate dobiti informacije o sigurnosnim aspektima u helikopteru, kao
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i 0 moguéim opasnostima i hitnim slucajevima koji se mogu dogoditi tijekom prijevoza
helikopterom. Slijedi prakti¢ni dio u kojem vjezbate HUET (Helicopter Underwater Escape
Training) u bazenu za obuku FMTC-a koristenjem helikoptera za obuku. Intenzivno se
prakticira i koriStenje EBS-a (Sustava za disanje u slu¢aju nuzde). Za sad je za sve letove
helikoptera, prema i od postrojenja na moru u Ujedinjenom Kraljevstvu i Nizozemskoj,
obavezan certifikat CA-EBS (Sustav za disanje u slu¢aju nuzde na komprimirani zrak).

Sadrzaj tecaja: Sigurnost helikoptera HUET (Obuka helikopterskog podvodnog bijega)

Koristenje EBS-a (Sustava disanja za hitne slucajeve).

Slika iz trening centra.

OPITO BOSIET (Osnovna obuka o sigurnosti na moru i hitnim slu¢ajevima) se sastoji od
gradiva kojim se upoznaju kandidati sa specifi¢cnim sigurnosnim pitanjima i rezimima koji su
relevantni za instalacije na moru i znanje o0 osnovnim sredstvima za hitne slucajeve, postupak i
vjestine za putovanje do i od offshore instalacija helikopterom.

Tecaj OPITO BOSIET ukljucuje vjezbe vjestina sprjeavanja pozara, sigurnosnih procedura na
radu, sigurnosti helikoptera, osnovno medicinsko znanje i obuku za preZivljavanje na moru.
Odobren OPITO BOSIET certifikat vrijedi 4 godine. Obuka za naprednu verziju tecaja u kojem
se osvjezUju znanja, a koju je odobrio OPITO je Further Offshore Emergency Training FOET.
Sadrzaj teCaja: da bi ste uspjesno zavr$ili BOSIET OPITO =zahtijeva od svih sudionika
ispunjavanje svih ciljeva tecaja i sudjelovanje u sljede¢im modulima: Sigurnost Indukcijska
sigurnost pada helikoptera i bijeg iz helikoptera ispod mora (ukljuc¢ujuc¢i komprimirani zrak
EBS), prezivljavanje na moru (ukljuCujuéi hitnu prvu pomoc), QasSenje pozara i

samospasavanje.
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4.3. Ovlasteni trening centri

'./’\

OPITO
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5. SKOLOVANJE ZA KOMUNIKACIJU U ZRACNOM PROMETU
Radijski operateri koji pruzaju

e Uslugu komunikacije zrak-zemlja (AGCS)

e Uslugu za zrakoplove ili padobrance unutar zona za ispustanje padobrana

e (Odobrenja kao dio sluzbenika za isporuku odobrenja (CDO )
Tko joS treba imati ROCC

e Operator offshore radioveze

¢ Casnik za slijetanje na helidromu (HLO)

e Asistenti na helidromu

e Posada plovila za hitne slucajeve i spasavanje (ERRV)

e Svatko tko pruza komunikacijske usluge na moru unutar pucinskih voda UK

Preduvjeti

Dobijanje svjedodzbe o0 osposobljenosti radijskog operatera podrazumijeva navrSenih 18
godina i polozene odgovorajuce pismene i prakati¢ne ispite.

Ako posjedujete sljedece zrakoplovne kvalifikacije, mozete se izravno prijaviti za Svjedodzbu
0 osposobljenosti radijskog operatera (ROCC) za pruzanje AGCS-a bez polaganja pismenih i
prakti¢nih ispita iz radiotelefonije:
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e Licenca kontrolora zra¢nog prometa UK CAA s vaze¢im odobrenjem
e Licenca Casnika Sluzbe letnih informacija UK CAA s trenutnom validacijom na
aerodromu ili podru¢ju kontrolnog sredista
e ATC potvrda o osposobljenosti izdana pripadniku HM snaga s trenutnom potvrdom
postrojbe
Da bi posjednik ROCC mogao upravljati zrakoplovnom radio postajom nije mu potrebna

lije¢nicka potvrda.

Svjedodzba osposobljenosti radijskog operatera kategorije

Radio ovlastenja o osposobljenosti operatera (ROCC) dijele se u sljedece kategorije:

- Zracno-zemaljska komunikacijska usluga (AGCYS)
Operateri AGCS radijskih postaja daju prometne i vremenske informacije pilotima koji rade na
i U blizini aecrodroma. Informacije koje pruza operater AGCS radijske postaje mogu se koristiti

kao pomo¢ pilotu u donosenju odluke.

- Offshore Communication Service (OCS)
Operateri OCS radijskih postaja Salju poruke helikopterima koji rade u blizini naftnih platformi,
platformi 1 brodova na moru putem koriStenje zrakoplovnih radijskih postaja i neusmjerenih

radio-farova (NDB) koji se nalaze na ovim instalacijama.

- Zrakoplovna radiostanica za padobrance (PARA)
Padobranska komunikacijska sluzba samooperateri radiostanica daju upute odredenim
zrakoplovima za kontrolu spustanja padobranima, osiguravaju padobrancima sigan skok te
mogu davati upute padobranima kako bi osigurali sigurno slijetanje iz zone ispustanja.
(Ograniceno - vrijedi samo na frekvencijama 129,905 MHz & 130,530 MHz).
Samo za upotrebu na prijavljenim lokacijama za skok padobranom kada to odobri CAA kao dio
odobrenja za prikaz ROCC certifikat, stranice 3 i 4 moraju biti potpisane samo od strane

vlasnika Ofcom licence za koriStenje na frekvencijama 129,905 MHz i 130,530 MHz.

- Clearance Delivery Officer (CDO)
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Svrha CDO-a je samo prenijeti odredena odobrenja. Ovo je namjenska funkcija (koristi se samo
ako je odobri inspektor ATS-a) koja se provodi na odvojenom mjestu od pruzanja usluga
zra¢nog prometa od strane centra regionalne kontrole ili aerodromskog kontrolora.

Samo one koje je CAA izriCito prihvatio kao dio prihvacenog plan obuke postrojbe moze
podnijeti zahtjev za izdavanje svjedodzbe o osposobljenosti radijskog operatera (ROCC)

casnika za isporuku odobrenja (CDO).

- Ograniceni ROCC - Flying Display Directors (FDD)

Ogranic¢eni ROCC - FDD je ogranicena potvrda samo za upotrebu Flying Display Directors
(FDD) na odobrenim lokacijama za prikaz leta. Frazeologija je ograni¢ena samo na onu
navedenu u Poglavlju 6 CAP 403, i kako bi se FDD-u omoguc¢ilo da intervenira u lete¢im
zaslonima kako bi pravodobno proslijedio kriti¢ne sigurnosne poruke za prikaz zrakoplova.
Operatere ograni¢enog ROCC-a - FDD-a podsjeCamo na smjernice sadrzane u CAP 403 i
moraju se pridrzavati svih elemenata sadrzanih u njemu.

Ne smije se koristiti kao operator Zra¢no-zemaljski (AGCS), Offshore Communication Service
(OCS), Sluzbenik za isporuku (CDO), padobranska zrakoplovna radio postaja (PARA) ili

operativne kontrolne komunikacije (OPC).

Samo oni koji su zavr$ili 1 poloZili FDD akreditacijski te¢aj mogu djelovati kao Ograniceni
ROCC FDD operater. ROCC Air Ground Communication Service (AGCS), Offshore
Communication Service (OCS), Clearance Delivery Officer (CDO), padobranska aeronauticka
radio stanica (PARA) i Operational Control Communications (OPC) ne dopustaju koriStenje
Ogranicenth ROCC FDD privilegija. Svi nositelji bi morali zavrsiti potpunu obuku (bez
dodijeljenih bodova) i zahtjeve za izdavanje ogranicenog FDD ROCC certifikata.
Nema dostupnih izuzeca ili bodova za izdavanje ograni¢enog ROCC - FDD.
Nikakvi izuzeci niti krediti za zahtjeve nece biti dani:

e Onima koji ve¢ imaju drugu kategoriju ROCC

o Casnika kontrole zraénog prometa (ATCO)

o Casnika sluzbe za informacije o letu (FISO) ili

¢ Onima koji ve¢ posjeduju pilotsku dozvolu.
Samo onima Kkoji su zavrsili i polozili FDD akreditacijski tecaj i odobrila ih je Jedinica za opée
zrakoplovstvo (GAU) dobit ¢e ograni¢eni ROCC - FDD.
Odobren UK CAA ROCC ispitivac nije ovlasten ocjenjivati ili odobravati FDD prijave.
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Svi podnositelji zahtjeva za ograni¢eni ROCC - FDD moraju kontaktirati jedinicu opceg
zrakoplovstva (GAU) kako bi dogovorili pohadanje FDD akreditacijskog tecaja.
Za dodatne pojedinosti pogledajte dodatni amandman (SA) broj 2023/01 (Verzija 1) na CAP

452 - Upute za operatere zrakoplovne radijske postaje.

- Operativne kontrolne komunikacije (OPC)
Zrakoplovna radiostanica koja je licencirana i uspostavljena za komunikaciju operativne
kontrole tvrtke moze se koristiti samo za komunikaciju sa zrakoplovom tvrtke ili zrakoplovom
za koji je tvrtka operativna agencija. Potvrda o osposobljenosti radijskog operatera izdana od
strane UK CAA nije potrebna za koriStenje zrakoplovne radio stanice kada se pruza OPC.
Svaki od ROCC nastavnih planova i programa razlikuje se po svom sadrzaju i nisu medusobno

zamjenjivi.

5.1. Offshore komunikacija

Offshore komunikacijska usluga (OCS) (takoder poznata kao Offshore Aeronautical Service)
ukljucuje prijenos poruka helikopterima koji rade u blizini offshore naftnih platformi, platformi
i plovila koriStenjem zrakoplovnih radio postaja i neusmjerenih Radio beacons (NDB) koji se
nalaze na ovim instalacijama. Informacije o radionavigacijskim uslugama, MF NDB
instaliranim na nekim offshore fiksnim platformama sadrzane su unutar UK AIP-a na, GEN

3-4 Communication Services (dostupne putem AIS web stranice na http://www.nats-

uk.eadit.com/public /index.php.html). Radijski operateri moraju osigurati identifikaciju

koristenjem punog pozivnog znaka kao odgovor na prvi poziv iz zrakoplova i u bilo kojoj
drugoj prilici kada postoji sumnja u pruzanje usluge. Sufiks pozivnog znaka 'LOG' koristit ¢e
se za oznacavanje komunikacije poruka 'Logistika'. Odsutnost sufiksa pozivnog znaka koristit
¢e se za oznaCavanje komunikacije poruka s informacijama o prometu.

Operacije na moru: frekvencije za fiksne i mobilne instalacije. Mobilne instalacije i brodovi na
moru moraju koristiti razli¢ite VHF 1 NDB frekvencije ovisno o njihovoj lokaciji. CAP 452
Poglavlje 5: Offshore komunikacijska usluga 30. listopada 2016. Stranica 28 Pojedinosti o
dodjeli frekvencija mogu se prona¢i u UK AIP-u (dostupnom putem web stranice AlS-a na
http://www.nats-uk.ead-it.com/public /index.php.html) i ukljucuju sljedece:

a) Za offshore fiksne i mobilne instalacije:

e ENR 1.6 Para 4.5 offshore operacije,

19


http://www.nats-uk.eadit.com/public%20/index.php.html
http://www.nats-uk.eadit.com/public%20/index.php.html

e RTF i NDB frekvencije za fiksne instalacije,
e RTF i NDB frekvencije koje se koriste na offshore instalacijama u podrucjima
Ujedinjenog Kraljevstva pod koncesiju.
b) Za mobilne instalacije na moru:
e ENR 6 rutne karte ENR 6-1-15-8, ENR 6-1-15-9 i ENR 6-1-15-10, imajte na umu
da ¢e mozda trebati zrakoplovne NDB-ove ugadati preko frekvencijskog raspona od
435 kHz do 949 kHz, ovisno o podrucju rada.
Frazeologija specificna za OCS moze se prona¢i u CAP 413 Priru¢niku za radiotelefoniju,
poglavlje 4, paragraf 5.5.
Radiooperater mora biti spreman ponuditi informacije koje mogu utjecati na sigurnost operacija
helikoptera, npr.: '‘Oprez, ventilacija, baklje' ili slicne informacije.
ROCC prijava — OCS Prijava za ROCC-OCS podnosi se na obrascu SRG 1413. Zahtjev za
dodjelu ROCC-OCS dostupan je na web stranici CAA-e na www.caa.co.uk/SRG1413.
NAPOMENA: Ogranic¢ena (samo VHF) svjedodZzba radiotelefonskog operatera, svjedodZzba
pomorskog radiooperatera ili druge kvalifikacije radijskog operatera izdane ili steCene unutar
ili izvan Ujedinjenog Kraljevstva ne prihvaéaju se kao izuzeca od polaganja relevantnih

pismenih ili prakti¢nih ispita za dobivanje UK ROCC.

5.2. Te¢aji u Hrvatskoj koji nisu priznati od OPITO

Na Zalost, u Hrvatskoj jo$ ne postoji trening centar ovlasten od OPITO kako bi izdani certifikat
bio priznat, medutim, neke tvrtke za svoja interna plovila koriste i certifikate Hrvatskog ucilista

kao u sljedecem primjeru tvrtke SSM iz Splita a izdana ovlastenja vrijede ograniceno.

-Obuka za radiooperatera na helidromu na moru osmisljena je da pruzi znanje,
razumijevanje i vjestine potrebne za obavljanje uloge radiooperatera helidroma na moru kako
bi uz pomoc¢ radiooperatera helikopter sigurno i u¢inkovito sledio i poletio s helidroma na moru.
Ovaj tecaj obuke traje jedan dan, a osmisljen je tako da bude u skladu s OPITO-om.
Ciljevi:

e SvjedodZba o osposobljenosti radiooperatera

e Acronauticke radiostanice

e Offshore komunikacijska sluzba

e Odgovornosti radiooperatera
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¢ Radiotelefonija

e Opca frazeologija

e Aerodromska frazeologija za helikoptere
Delegati ¢e po uspjesnom zavrietku te¢aja dobiti certifikat. Clan SSM tima poslat ée vam e-
poruku kako biste potvrdili upis i dali upute o tome kako pristupiti tecaju. Takoder ¢ete dobiti
zaseban e-mail s prilozenom dokumentacijom /registracija/GDPR/ Evaluacija/ koju je potrebno
ispuniti jer je ona prioritetna za izdavanje Certifikata. Certifikati se ne generiraju automatski —
nakon uspjesno zavrSenog tecaja, ¢lan SSM tima kreira certifikate i Salje ih e-postom sljedeci

radni dan.

-Helicopter Landing Officer

Ovaj je program osmisljen kako bi kandidatima pruZzio znanje za prepoznavanje opasnosti,
pregled sigurnih radnih praksi za operacije na helikopterima i vjestine za odgovor na bilo koji
hitni slu¢aj helikoptera na obalnim platformama.

Sadrzaj:

Komunikacija, opasnosti i odgovornosti posade

Upoznavanje opreme

Znacajke 1 identifikacija leta helikoptera

Duznosti 1 obuka osoblja

Postupci kontrole kvalitete goriva i ponovnog punjenja gorivo

Postupci letackih operacija

Hitni postupci koji ukljucuju:

Zakasnjela ili izgubljena radiokomunikacija

Hitni slucajevi helidecka - pad, paluba, brod ili platforma, u more

Evakuacija osoblja

Postupci iskljucenja

Trajanje tecaja: 2 dana

6. RADIO KOMUNIKACIJA

Radiotelefonija osigurava nacin na koji piloti zrakoplova i zemaljsko osoblje medusobno
komuniciraju. Kako bi se osigurale jasne i potpuno razumljive komunikacije, od vitalne je

vaznosti da prijenosi putem radiotelefonije budu u skladu s medunarodno dogovorenim
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postupcima i frazeologijom. Radiotelefonska komunikacija izmedu pilota i zemaljskog osoblja

sadrzavat ¢e jedan ili viSe od sljedeéih elemenata u bilo kojoj poslanoj poruci:

RTF Element Uskladenost Upute
Clearance Requiring strict Clearances transmitted by ground personnel
compliance (usually Air Traffic Control) are to be strictly

complied with and the clearance issued is to be
read back verbatim, e.g. ‘BIGJET 347 cleared
to Kennington via Al, at FL60, squawk 53501°.

Instructions To be followed Instructions transmitted are to be complied with
and carried out and. in most cases. should be read back to
where reduce the chance of any ambiguity or
practically misunderstanding. e.g. ‘G-ABCD, taxi to the
possible and apron via taxiway Charlie’. Chapter 2 specifies
safe to do so those instructions that are to be read back in full.

However, if the instruction is short, clear and
unambiguous, acknowledgment of the
instruction using standard phraseology such as
‘Roger’ (I have received all your last
transmission) or “Wilco™ (I understand your
message and will comply with it) is preferred
for the sake of brevity in the use of
radiotelephonv transmission time.

Information Of benefit and Information is provided to assist the safe
usefulness conduct of the flight and should not be read
between pilot back, eg. ‘G-ABCD surface wind 240
and ground degrees 15 knots’. If the information is not

personnel in the understood, a request to repeat the information
interests of safetv | is sufficient.

Ako se pravilno koriste, dopustenja, upute i prenesene informacije uvelike ¢e pomoéi u
sigurnom i ekspeditivnom letu zrakoplova. Odaslana radiotelefonska poruka sadrzavat ce
najmanje jedan od navedenih elemenata, ali moze sadrzavati sva tri elementa ako je potrebno.
Piloti i zemaljsko osoblje trebaju biti svjesni elemenata svakog prijenosa kako bi se osiguralo

da se prenose samo oni elementi koji se moraju procitati. OpSirne prijenose treba izbjegavati, a
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jedna od najcesc¢ih greSaka u radiotelefoniji je nepotrebno ponovno odasiljanje jednostavnih
uputa i informacija.

Koristenje standardnih postupaka i frazeologije izbje¢i ¢e nesporazume i smanjiti potrebu
za ponovljenim prijenosima. Dogodili su se incidenti i nesrece u kojima je faktor koji je
doprinio bio nesporazum uzrokovan upotrebom nestandardne frazeologije i nerazumijevanjem
vaznih elemenata poruke. Ne moze se prenaglasiti vaznost upotrebe tocne i precizne standardne
frazeologije.

Koristenje VHF RTF kanala zemljopisna razdvojenost izmedu medunarodnih usluga koje
koriste iste ili susjedne frekvencije odredena je tako da se u najve¢oj mogucoj mjeri osigura da
zrakoplovi na granicama visine i dometa svake sluzbe ne ometaju jedni druge. U sluc¢aju rubnih
sektora ova ograni¢enja odgovaraju onima doti¢nog ATC sektora, a ona za medunarodne
aerodromske usluge prikladna su za radijus od 25 NM do visine od 4 000 stopa (Toranj) ili 10
000 stopa.

Osim u slu¢aju nuzde, ili ako ATS ne odredi drugacije, piloti se trebaju pridrzavati ovih
ograni¢enja. Usluge koje nisu medunarodne pruzaju se na frekvencijama koje dijele brojne
zemaljske postaje 1 moraju raditi s ve¢om iskoriStenoS¢u kako bi se zadovoljila potraznja za
frekvencijama. Piloti koji koriste ove frekvencije trebali bi pomo¢i u smanjenju smetnji tako
Sto ¢e komunikaciju svesti na minimum 1 ograni€iti upotrebu zrakoplovnih odasiljaca na
minimalnu visinu i udaljenost od aerodroma koja je operativno neophodna. U slucaju tornja,
AFIS 1 AGCS objekata, komunikacija na ovim frekvencijama trebala bi biti ograni¢ena §to je
viSe moguce na visine do 1000 stopa u neposrednoj blizini doticnog aerodroma i u svakom
slucaju unutar 10 nauti¢kih milja i 3000 stopa.

SAFETYCOM prijenosi obavljati ¢e se samo unutar maksimalnog raspona od 10 nautickih

milja od aerodroma namjeravanog slijetanja i ispod 2000 stopa iznad aerodromske elevacije.

6.1. TEHNIKA ODASILJANJA

Sljedec¢e tehnike odasiljanja ¢e pomoc¢i u osiguravanju jasnog i zadovoljavajuceg prijema

prenesenog govora.
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1. Prije odasiljanja provjerite je li glasno¢a prijemnika postavljena na optimalnu razinu i
poslusajte frekvenciju koja ¢e se koristiti kako biste bili sigurni da neée biti smetnji u
odasiljanju s druge postaje.
2. Budite upoznati s tehnikama rada mikrofona i nemojte okretati glavu od njega dok govorite
niti mijenjati udaljenost izmedu njega i vasih usta. TesSka distorzija govora moze nastati zbog:

a) razgovora preblizu mikrofona;

b) dodirivanja mikrofona usnama; ili

¢) drzanje mikrofona ili nosaca (kombiniranog sustava slusalica/mikrofona).
3. Koristite normalan ton razgovora, govorite jasno i glasno.
4. Odrzavajte ujednacenu brzinu govora koja ne prelazi 100 rije¢i u minuti. Kada je poznato da
¢e primatelji zapisivati elemente poruke, govorite nesto sporije.
5. Odrzavajte glasno¢u govora na konstantnoj razini.
6. Mala stanka prije i poslije brojeva pomo¢i ¢e u lakSem razumijevanju.
7. Izbjegavajte koriStenje zvukova oklijevanja kao $to je 'er'.
8. Izbjegavajte pretjeranu upotrebu ljubaznosti i ulazak u neoperativne razgovore.
9. Pritisnite prekidac prijenosa do kraja prije govora i ne otpustajte ga dok poruka ne zavrsi.
Ovo ¢e osigurati prijenos cijele poruke. Medutim, nemojte pritiskati prekida¢ prijenosa dok
niste spremni za razgovor.
10. Imajte na umu da materinski jezik osobe koja prima poruku mozda nije engleski. Stoga,
govorite jasno 1 koristite standardne rijeci i1 fraze radiotelefonije (RTF) gdje god je to moguce.
11. Poruke ne bi smjele sadrzavati vise od tri odredene fraze, koje sadrze odobrenje, upute ili
relevantne informacije. U sluc¢ajevima sumnje, npr. strani pilot ima poteSkoca s engleskim
jezikom ili neiskusni pilot koji nije siguran u postupke, kontrolor bi trebao smanjiti broj stavki
i, ako je potrebno, treba ih odvojiti i potvrditi pojedinacno.
Jedna od najiritantnija i potencijalno opasna situacija u radiotelefoniji je ‘zaglavljena’ tipka
mikrofona. Operateri bi uvijek trebali osigurati da se tipka otpusti nakon prijenosa i da se
mikrofon postavi na odgovarajuce mjesto koje e osigurati da se nece sluc¢ajno ukljuciti. Nakon
Sto je poziv upucen, treba pro¢i razdoblje od najmanje 10 sekundi prije drugog poziva. Ovo bi
trebalo eliminirati nepotrebne prijenose dok se prijemna stanica sprema odgovoriti na pocetni
poziv.

6.2. Prijenos i izgovor slova
Rijeci u donjoj tablici koriste se kada je potrebno prenijeti pojedina¢na slova.

Podebljani su slogovi koje treba naglasiti.
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Slovo Rije¢ Odgovarajuci izgovor
A Alpha ALFAH

B Bravo BRAHVOH

C Charli= CHARLEE or SHARLEE
D Delta DELLTAH

E Echo ECKOH

F Foxtrot FOKSTROT

G Golf GOLF

H Hotel HOTELL

I India IN DEE AH

J Julistt JEWLEE ETT

K Kilo KEYLOH

L Lima LEEMAH

M Mike NMIKE

N Novembar NO VEMBER

O Oscar OSSCAH

P Papa PAH PAH

Q Qusbac KEHBECK

R Roms=o ROWDME OH

S Sierra SEE AIRRAH

T Tanso TANG GO

U Uniform YOU NEE FORM or OO NEE FORM
v Victor VIKTAH

W Whisksw WISSKEY

X X-rav ECKSRAY

3 Yankes YANGKEE

z Zulu ZOO LOO
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6.3. Prijenos i izgovor brojeva

tBrojevi i termini

Odgovarajuci izgovor

0 ZERO

1 WUN

2 TOO

3 TREE

< FOWER

5 FIFE

6 SIX

7 SEVEN

8 AIT

9 NINER
Decimal DAYSEEMAL
Hundred HUN DRED
Thousand TOUSAND

Svi brojevi, osim onih sadrzanih u podstavku 2, prenose se izgovaranjem svake znamenke

zasebno na sljedeci nacin:

1. Prilikom odaSiljanja poruka koje sadrze pozivne znakove zrakoplova, postavke

visinomjera, razine leta (s izuzetkom flight level FL100, 200, 300 itd. koji se izrazavaju kao

'Razina leta (broj) HUN DRED"), smjerove, brzine/smjerove vjetra, brzine i frekvencije, svaka

znamenka se prenosi zasebno; primjeri ove konvencije su sljedeéi:

Oznaka Odaslano Izgovoreno kao

BAW246 Speedbird Two Four Six SPEEDBIRD TOO FOWER SIX

FL100 Flight Level One FLIGHT LEVEL WUN HUN DRED
Hundred

FL180 Flight Level One Eight FLIGHT LEVEL WUN AIT ZERO
Zero

150 Degrees One Five Zero Degrees WUN FIFE ZERO DEGREES

18 Knots One Eight Knots WUN AIT KNOTS

122.1 One Two Two Decimal WUN TOO TOO
One DAYSEEMAL WUN

(Squawk) 6500 | Six Five Zero Zero SIX FIFE ZERO ZERO

Svi brojevi koji se koriste u prijenosu nadmorske visine, visine, visine oblaka, postavke tlaka,

kodova transpondera, vidljivosti i informacija o dometu vidljivosti uzletno-sletne staze koji
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sadrze cijele stotine 1 cijele tisuce, prenose se izgovaranjem svake znamenke u broju stotina ili
tisuce iza kojih slijedi rije¢ HUNDRED ili TOUSAND prema potrebi. Kombinacije tisuéica i
cijelih stotina prenose se izgovaranjem svake znamenke u broju tisu€ica iza koje slijedi rije¢

TOUSAND 1 broja stotina iza kojeg slijedi rije¢ HUNDRED; primjeri ove konvencije su

sljedeci:
Broj Emitiran Izgovoren kao
10 One Zero WUN ZERO
100 One Hundred WUN HUN DRED
2 500 Two Thousand Five TOO TOUSAND FIFE HUNDRED
Hundred
QNH 1000 hpa | One Thousand WUN TOUSAND
(squawk) 1000 | One Thousand WUN TOUSAND
11 000 One One Thousand WUN WUN TOUSAND
25 000 Two Five Thousand TOO FIFE TOUSAND

Brojevi koji sadrze decimalnu tocku prenose se s decimalnom tockom u odgovaraju¢em nizu
oznacenom rije¢ju decimal.

Svih $est znamenki moraju se koristiti pri identificiranju frekvencija bez obzira na razmak od
25 kHz ili 8,33 kHz. Iznimno, kada su posljednje dvije znamenke frekvencije nula, potrebno
je navesti samo prve Cetiri znamenke. U tehni¢kom smislu frekvencija od 8,33 kHz naziva se

,.kanal“ no rije¢ ,,kanal“ se ne koristi u RTF-u.

Frekfencija Emitiran Izgovoren kao

118.125 One One Eight Decimal One WUN WUN AIT DAY SEE MAL
Two Five WUN TOO FIFE

119.050 One One Nine Decimal Zero WUN WUN NINER DAY SEE MAL
Five Zero ZERO FIFE ZERO

122.500 One Two Two Decimal WUN TOO TOO DAY SEE MAL
Fiva FTFF

118.000 One One Eight Decimal Zero | WUN WUN AIT DAY SEE MAL

7ERO

Kada je potrebno provjeriti to¢an prijem brojeva, osoba koja $alje poruku zahtijeva od osobe

koja prima poruku da procita brojeve.
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6.4. Emitiranje sati i minuta
Kod prijenosa vremena obi¢no su potrebne samo minute u satu. Medutim, sat treba ukljuciti
ako postoji moguénost zabune. Provjere vremena daju se na najblizu minutu i prethode im rijec¢
,» TIME®. Uskladeno univerzalno vrijeme (UTC) mora se koristiti u svakom trenutku, osim ako

nije navedeno. 2400 sati oznacava pono¢, kraj dana, a 0000 sati po€etak dana.

Vrijeme Emitiran Izgovoren kao

0823 Two Three or Zero Eight | TOO TREE (or ZERO AIT
Two Three TOO TREE)

1300 One Three Zero Zero WUN TREE ZERO ZERO

2057 Five Seven or Two Zero FIFE SEVEN (or TOO ZERO
Five Seven FIFE SEVEN)

6.5. Standardizirani termini i fraze
Sljedece rijeci 1 izrazi upotrebljavat ¢e se u radiotelefonskim komunikacijama prema potrebi i

imat ¢e dolje navedeno znacenje:

Rijec/fraza Znacenje
ACKENOWLEDGE Let me know that vou have received and understood
this message.
AFFIRM Yes.
APPROVED Pemmission for proposed action granted.
BREAK Indicates the separation between messages.
BREAK BREAK Indicates the separation between messages
transmitted to different aircraft in a busy
environment.

NOTE: The phraseology “BREAK BREAK™ may be confused with an instruction
to an aircraft formation and should be used with caution.

CANCEL Annul the previously transmitted clearance.
CHANGING TO I intend to call. . . (unit) on. . . (frequency).
CHECK Examine a system or procedure. (Not to be used in any
other context. No answer is normally expected.)
CLEARED i Authorised to proceed under the conditions specifi
CLIMB i Climb and maintain.
CONFIRM I request verification of: (clearance, instruction,
action, imformation).
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Rijec/fraza

Znacenje

CONTACT Establish communications with... (vour datails hava
been passad).

CORRECT True or accurata.

CORRECTION An error has been made in this transmission (or
messags indicatad). The corract varsion is...

DESCEND 1 Descend and maintain.

DISREGARD Isnors.

FANSTOP I am initiating a practice engine failurs after take off.
(Usad onlv by pilots of single engine aircraft) The
rasponse should be, “REPORT CLIMBING AWAY™

FREECALL Csll. . . (unit) (vour dstails have not been passad —
mainly usad by military ATC).

HOLD SHORT Stop bafora reaching ths spacifiad location.

NOTE: Onlv used in limitad circumstances wharano deafi
point exists (2.g. where thars is no suitably
locatad holding point). or to reinforce a claarancs limit.

HOW DOYOU READ What is tha readability of my transmission?

I SAY AGAIN I repeat for claritv or emphasis.

MAINTAIN Continus in accordance with the condition(s) spacified
or in its literal sense, 2.g. “Maintain VFR”

MONITOR Listan out on (fraquency).

NEGATIVE No: or Permission not grantad; or That is not corract;
or Not capabla.

NEGATIVE I SAY AGAIN | May ba usad if repsatad incorract raadbacks are given by
the pilot and additional emphasis is raquirad.

OUT This axchanga of transmissions is endad and no
response is axpactad.

OVER My transmission is ended and I axpact a rasponsa
from vou.

PASS YOUR MESSAGE | Proceed with vour messags.

READ BACK Rapaat all, or the spacified part, of this massags back

to me axactlv as raceived.
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Rijec/fraza

Znacenje

RECLEARED To be used only in relation to routings and NOT for
mstructions to ciimb or descend.

REPORT Pass me the following information

REQUEST I should ke to know... or I wish to obtain..

ROGER I have received all yvourlast transmission.
NOTE: Under no circumstances to be used in reply to a
question requinng a direct answer in the affiimative
(AFFIRM) or negative (NEGATIVE).

SAY AGAIN Repeat all, or the following part of yourlast transmisson

SPEAK SLOWER Reduce your rate of speech.

STANDBY Wait and I will call you.
NOTE: No onward clearance to be assumed. The caller
would nommally re-establish contact if the delay is lengthy.
STANDBY is not an approval or demal.

UNABLE I cannot comply with your request, instruction or
clearance.
Unable is normally followed by a reason.

WILCO I understand your message and will comply with it

{abbreviation for will comply).

WORDS TWICE

As a request: Communication is difficult. Please
send every word twice.

As Information: Smce communication is difficult,
every word in this message will be sent twice.

6.6. Pozivni znakovi za aerodrome i obalne stanice
Zrakoplovne postaje identificiraju se imenom lokacije iza kojeg slijedi sufiks, osim $to naziv
busotine/platforme/plovila obi¢no koriste agencije za eksploataciju minerala na moru. Sufiks

oznacava vrstu usluge koja se pruza.

Servis Sufiks

Area Control CONTROL
Radar (in general) RADAR
Approach Control APPROACH

TOWER

DIRECTOR/'DEPARTURE (RADAR - when tasks
combined)’ ARRIVAL — (when approved)

Aerodrome Control

Approach Control Radar
Amval/Departure
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Ground Movement GROUND
Control

Military  Aerodrome ZONE

Traffic Zone

(MATZ) Crossing

Precision Approach TALKDOWN
Radar

Flight Information INFORMATION
Air/Ground RADIO
Communication Service

Clearance Delivery* DELIVERY

Postoje tri glavne kategorije zrakoplovnih telekomunikacijskih usluga:

= Sluzbe kontrole zracnog prometa (ATC) koju mogu pruzati samo ovlasteni sluzbenici kontrole
zracnog prometa koji su strogo regulirani od strane relevantnog regulatornog tijela.

= Sluzbe letnih informacija na aerodromima mogu pruzati samo ovlasteni sluzbenici sluzbe za
informacije o letu (FISO), koje takoder regulira CAA.

» Aerodromska komunikacijska usluga zrak/zemlja (AGCS) koju mogu pruzati radiooperateri
koji nemaju licencu, ali imaju dobio potvrdu o osposobljenosti za upravljanje radio opremom
na zrakoplovnim frekvencijama od CAA. Ove operacije su u nadleZnosti nositelja radio
dozvole, ali nisu regulirane ni na koji drugi nacin.

Druge kategorije zrakoplovnih komunikacijskih usluga uklju¢uju VOLMET, SIGMET,
Automatic Terminal Information Service (ATIS) ili Aeronautical Information Services (AIS).
Prekr3aj je koristiti pozivni znak za drugu svrhu od one za koju je prijavljen.

Koristenje pozivnog znaka zrakoplovne postaje koja poziva iza kojega slijedi pozivni znak
zrakoplovne stanice koja odgovara smatrat ¢e se pozivom da se nastavi s odaSiljanjem od strane
stanice pozivajuci. Upotreba izraza 'Prenesi svoju poruku' mozZe se koristiti kada se smatra
prikladnim. Kada je uspostavljena zadovoljavaju¢a komunikacija, a pod uvjetom da nece biti

zbunjujuca, naziv lokacije ili sufiks pozivnog znaka mogu se izostaviti.

6.7. Pozivni znakovi za avione i helikoptere
Prilikom uspostavljanja komunikacije, zrakoplov mora koristiti pune pozivne znakove obiju

stanica. Nakon $to je uspostavljena zadovoljavaju¢a komunikacija i pod uvjetom da nece doéi
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do zabune, zemaljska stanica moze skratiti pozivne znakove (vidi tablicu u nastavku). Pilot

smije samo skratiti pozivni znak svog zrakoplova ako ga je prvo skratila zrakoplovna postaja.

Cijeli callsign Abbreviation
GBFRM G-RM
Speedbird GBGDC Speedbird DC
N31029 NO29

N753DA N3DA

* Midland 640 No abbreviation
**Piper GBSZT Piper ZT
**Helicopter GABCD Helicopter CD
***PHABC P-BC

* Predstavlja pozivni znak tipa C.
** Naziv proizvodaca zrakoplova, ili naziv modela zrakoplova, ili naziv kategorije zrakoplova
moze se koristiti kao prefiks pozivnog znaka.

* **|CAO tip ,,a“ pozivnog znaka

Zrakoplov bi trebao zatraziti uslugu potrebnu pri prvom kontaktu kada slobodno poziva
zemaljsku stanicu. Zrakoplov ne smije mijenjati vrstu svog pozivnog znaka tijekom leta.
Medutim, tamo gdje postoji vjerojatnost da moze do¢i do zabune zbog sli¢nih pozivnih
znakova, zrakoplov moze dobiti upute od jedinice sluzbe zracnog prometa (ATSU) da
privremeno promijeni vrstu svog pozivnog znaka.

Sli¢nost nekih pozivnih znakova zrakoplova na istom ucestalost moZe izazvati zabunu koja
moze dovesti do incidenta. Sljedece je posebno sklono zabuni:

1. Pozivni znakovi koji imaju zajednicke tri ili viSe znamenki, posebno kada su brojevi leta isti,
npr. AIC 515 i SAS 515;

2. Zrakoplovi sa sli¢nim registracijama, npr. G-ASSB i G-ATSB ili HB-SSB.

Kontrolori trebaju upozoriti doti¢ne pilote i, ako je potrebno, dati upute jednom ili oba
zrakoplova da koriste alternativne ili pune pozivne znakove dok su ostali na frekvenciji.

Za zrakoplove u SUPER ili TESKOJ kategoriji turbulencije u tragu, rije¢ SUPER ili HEAVY
bit ¢e ukljuena prema potrebi, odmah nakon pozivnog znaka zrakoplova u pocetnom
radiotelefonskom kontaktu izmedu takvog zrakoplova i ATS jedinica. Svrha ovog poziva je

potvrditi da je tip zrakoplova i/ili kategorija turbulencije u tragu ista kao ona navedena na traci
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napredovanja leta. Tipovi koje je CAA dodijelio SUPER kategoriji su Airbus A380-800,
Antonov AN-124 Ruslan i Antonov AN-225 Mriya.

6.8. Helikopteri medicinske sluzbe i prve pomoci
Letovi helikopterske hitne medicinske sluzbe (HEMS) obavljaju se u slu¢ajevima kada je
potrebna hitna reakcija radi sigurnosti zivota, npr. prometne nesrece i ukljucuju prijevoz
pacijenata u bolnicu. Kategorije leta relevantne za HEMS operacije su:
1. Kategorija leta A: primjenjuje se na sve HEMS letove na hitne operativne zadatke.
2. Kategorija leta E: ovlastena je za koriStenje od strane zrakoplova koji se nalazi u svrhu
obavljanja HEMS zadataka, npr. povratak u svoju bazu nakon isporuke unesre¢enog u bolnicu.
Ima prednost nad normalnim letovima.
3. Kategorija leta Z: ovlastena za obuku, testiranje 1 druge letove koji ukljucuju HEMS
zrakoplove.
Pozivni znak za HEMS let sastoji se od tri elementa:
= Radio telefonski pozivni znak HELIMED
* Dvoznamenkasti pojedinacni identifikator zrakoplova dodijeljen svakom HEMS-u zrakoplov
od strane CAA
= Kada ste na letu kojem je dodijeljen prioritet, dvoznamenkasti identifikator treba dodati sufiks
slova kategorije leta, bilo ,,A* ili ,,E* prema potrebi, kako bi se istaknulo ATS pruzatelj status
prioriteta koji je zatrazio pilot, npr. HELIMED 01A. Kategorija leta ,,Z* ne koristi se kao sufiks
pozivnog znaka
Na rutinskim operativnim zadacima, trenaznim ili drugim letovima, ne¢e biti dodano slovo

sufiksa, npr. HELIMED 01.

6.9. Nastavak komunikacije nakon uspostave poziva
Postavljanje pozivnih znakova i zrakoplova i zemaljske stanice unutar uspostavljene RTF
razmjene treba biti kako slijedi:
Zemlja-zrak: Pozivni znak zrakoplova — poruka ili odgovor. Zrak-tlo:
1. Pokretanje nove informacije/zahtjeva itd. — Pozivni znak zrakoplova zatim poruka;

2. Odgovor — Ponavljanje bitnih informacija/Citanja/potvrde zatim pozivnog znaka zrakoplova.

E G-ABCD, descend FL80 )-) Descend FL80, G-
ABCD
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G-ABCD,
maintaining FL80
B oo

G-ABCD,
request descent

E G-CD, descend FL40

Descend FLL40, G-CD

¥ ¥

Kada se smatra da ¢e prijam vjerojatno biti tezak, vazni elementi poruke treba izgovoriti dvaput.
Kada zemaljska postaja Zeli emitirati informacije svim zrakoplovima koji bi ih mogli primiti,
poruci treba prethoditi poziv ,,Sve postaje*.

Ne oc¢ekuje se odgovor na takve opcée pozive osim ako pojedinacne postaje nisu naknadno se

poziva da potvrdi primitak.

All stations Wrayton Control,
Colinton VOR on test

Ako postoji sumnja da je poruka nije ispravno primljena, zahtijevat ¢e se ponavljanje poruke

bilo u cijelosti, bilo djelomic¢no.

Fraza Znacenje
Say again Repeat entire message
Say again... (item) Repeat specific item

Say again all before... (the first word
satisfactorily received)

Say again all after... (the last word
satisfactorily received)

Say again... (word before missing portion)
to... (word after missing portion)

Kada je postaja pozvana, ali nije sigurna u identifikaciju stanice koja poziva, od stanice koja

poziva treba se traZiti da ponovi svoj pozivni znak dok se ne uspostavi identifikacija.
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Stourton Ground, Station calling
BIGJET 347 Stourton  Ground say

again your callsign

6.10. Ispravak i ponavljanje
Kada se napravi pogreska u prijenosu, izgovorit ¢e se rije¢ ISPRAVAK — CORRECTION,
posljednja ispravna grupa ili fraza ¢e se ponoviti, a zatim ¢e se prenijeti ispravna verzija.
Ako se ispravak najbolje moze napraviti ponavljanjem cijele poruke, operater ¢e upotrijebiti

frazu ISPRAVAK KAZEM PONOVO prije nego drugi put posalje poruku.

BIGJET 347 Wicken 47
FL280 Marlow 07 BIGJET 347 Roger
correction Marlow 57

6.11. Potvrda primitka i razumijevanja poruke
Potvrde informacija trebale bi biti oznaene upotrebom pozivnog znaka prijemne postaje ili
pozivnog znaka ili roger pozivni znak, a ne porukama poput: ,,pozivni znak-razumio,

vremensku prognozu-razumio® ili ,,pozivni znak-razumio®.

6.12. Prijenos razgovora
Za prijenos komunikacije sa zrakoplovom na drugu jedinicu, kontrolori ¢e proslijediti upute
koje daju:
1. identitet jedinice koju treba kontaktirati,

2. frekvenciju koja ¢e se koristiti za kontakt.

Prijenos komunikacijskih uputa treba proslijediti u jednoj poruci. Stavke koje zahtijevaju
ponovno ocitavanje obi¢no se trebaju proslijediti u zasebnom prijenosu prije prijenosa.

Ako se nakon potvrde ne primi nikakva daljnja komunikacija od pilota, moze se pretpostaviti
da je prijenos komunikacije bio zadovoljavajuéi.

Zrakoplov ¢e obic¢no biti obavijesten od strane odgovarajuéu zrakoplovnu postaju za promjenu

s jedne radijske frekvencije na drugu u skladu s dogovorenim postupcima.
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BIGIJET 347 contact Wrayton Control
Wrayton Control 129.125 129.125, BIGJET 347

U nedostatku takvog savjeta, zrakoplov mora obavijestiti zrakoplovnu postaju prije nego Sto

dode do takve promjene. Zrakoplov koji leti u kontroliranom zracnom prostoru mora dobiti
dopustenje od kontrolnog tijela prije promjene frekvencije.
Zrakoplov moze dobiti uputu da ,,Stane u pripravnost® na frekvenciji za koju je predvideno da

ATSU zapocne komunikaciju i da prati frekvenciju na kojoj su informacije koji se emitira.

BIGJET 347 standby for Standby for Kennington
Kennington Tower 118.950 Tower 118.950,

BIGJET 347

BIGJET 347 monitor ATIS Monitor ATIS 128.275,
128.275 BIGJET 347

Kontrolor moze uputiti pilota da kontaktira drugu kontrolu pri prolasku odredene tocke ili

prilikom prelaska, napustanja ili dostizanja odredene razine.

G-CD, at Littletown contact At Littletown  contact
Borton Approach 122.375 Borton Approach
122.375, G-CD
BIGJET 347 when passing When passing FLL120 contact
E FL120 contact Wrayton Control Wrayton Control  119.725,
119.725 BIGJET 347

Gdje je zrakoplov prebacen drugoj kontroli dok je u smjeru, kontrolor ¢e uputiti pilota da

izvijesti o smjeru sljedecoj kontroli.

BIGJET 347 report heading to
Wrayton Control, 119.725

Ako zra¢ni prostor ne nalaze da zrakoplov mora ostati u kontaktu s odredenim ATSU 1 pilot

zeli slobodno nazvati drugu kontrolu koju bi trebao zatraziti ili prijaviti takvu namjeru.
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Westbury, G-CD, Wrayton Information,
request change to Wrayton )+ G-CD, changing to

Information 125.750 Wrayton Centre

6.13. Greske u komunikaciji
Zrak — platforma
Provjerite sljedece tocke:
1. Odabrana je ispravna frekvencija za rutu kojom se leti
2. Zrakoplovna stanica koja se poziva je otvorena i ima strazu
3. Zrakoplov nije izvan radijskog dometa
4. Glasnoca prijemnika ispravno postavljena
5. Ako su prethodne tocke u redu, moze biti da oprema zrakoplova ne radi ispravno. Dovrsite
provjere instalacije slusalica i radija koja odgovara zrakoplovu
6. Kada stanica u zrakoplovu ne moze uspostaviti kontakt s postajom na platformi na odredenoj
frekvenciji, pokusat ¢e uspostaviti kontakt na drugoj frekvenciji koja odgovara ruti kojom leti.
Ako ovaj pokusaj ne uspije, stanica u zrakoplovu ¢e pokusati uspostaviti komunikaciju s drugim
zrakoplovom ili drugim zrakoplovnim postajama na frekvencijama koje odgovaraju ruti
7. Pilot jo$ uvijek mozda neée moci uspostaviti komunikaciju na bilo kojoj odredenoj
frekvenciji zrakoplovne postaje ili s bilo kojim drugim zrakoplovom. Pilot zatim treba poslati
svoju poruku dva puta na odredenoj frekvenciji, ukljucujuéi primatelja kojemu je poruka
namijenjena, a ispred nje stoji izraz 'SLIJEPO PREDAJEM - TRANSMITTING BLIND 'u
slucaju da odasiljac joS uvijek radi.
8. Ako sumnjate na kvar odasiljaca, provjerite ili promijenite mikrofon. SluSajte upute na
odredenoj frekvenciji. Trebalo bi biti mogucée odgovoriti na pitanja koriStenjem vala nositelja
ako mikrofon ne radi.
9. U slucaju kvara prijamnika odasiljite izvjeS¢a dva puta u planirano vrijeme ili na odredenoj
frekvenciji ispred koje stoji izraz ODASILJANJE NA SLIJEPO ZBOG KVARA
PRIJEMNIKA - TRANSMITTING BLIND DUE TO RECEIVER FAILURE.
10. Zrakoplov kojemu se pruza usluga kontrole zracnog prometa, savjetodavna sluzba ili
aerodromska sluzba letnih informacija mora prenijeti informacije o namjeri zapovjednika
zrakoplova u pogledu nastavka leta. Specifi¢ni postupci za radnje koje trebaju poduzeti piloti

IFR i posebnih VFR letova sadrzani su u odgovaraju¢im AIP ENR i/ili AD odjeljcima.
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Platforma — zrak

Nakon dovrsetka provjera opreme na postaji platforme (vecina postaja na platformi ima
komunikaciju u pripravnosti i opremu za hitne slucajeve), postaja na platformi ¢e zatraziti od
drugih zrakoplovnih stanica i zrakoplova da pokusaju komunicirati sa zrakoplovom koji nije
uspio odrzati kontakt.

Ako 1 dalje ne moze uspostaviti komunikaciju, postaja na platformi ¢e slati poruke upuéene
zrakoplovu slijepim prijenosom na frekvenciji za koje se vjeruje da zrakoplov slusa.

Oni Ce se sastojati od:

1. Razina, ruta i EAT (ili ETA) kojih se pretpostavlja da se zrakoplov pridrzava.

2. Vremenski uvjeti na odredi$noj zracnoj luci i odgovarajuca alternativa i, ako je izvedivo,

vremenski uvjeti u podrucju ili podru¢jima prikladnim za proceduru spustanja kroz oblake.

6.14. Test opreme za komunikaciju
Svi radijski prijenosi u svrhu testiranja moraju trajati minimalno potrebno za test i ne smiju
trajati dulje od 10 sekundi. Ponavljanje takvih prijenosa mora biti minimalno potrebno za
testiranje.
Priroda testa mora biti takva da se moZe identificirati kao testni prijenos i ne moze se zamijeniti
s drugim komunikacijama. Da bi se to postiglo, mora se koristiti sljede¢i format:
= pozivni znak zrakoplovne postaje koja se poziva,;
= identifikacija zrakoplova;
= rijeci RADIO CHECK;
= frekvencija koja se koristi;
Operater zrakoplovne radijske postaje koja se poziva procijenit ¢e prijenos 1 savjetovati
zrakoplov koji vrsi probni prijenos u smislu ljestvice ¢itljivosti, zajedno s komentarom o prirodi
svake primije¢ene abnormalnosti (tj. prekomjerne buke) koriste¢i sljedec¢i format:
= identifikacija zrakoplova;
= pozivni znak zrakoplovne stanice koja odgovara;
» CITLJIVOST x;
= dodatne informacije s obzirom na bilo koju primijeenu abnormalnost;
NAPOMENA: Iz prakticnih razloga mozZe biti potrebno da operater zrakoplovne postaje
odgovori s STANICA POZIVA (frekvencija ili 8.33 kanal) NECITLJIVA.
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(‘fitljivost Znacenje
1 Unreadable

(]

Readable now and then
Readable but with difficulty
4 Readable

LV

LA

Perfectly readable

Borton Tower, G- G-ABCD, Borton Tower,
ABCD, radio check 118.725 readability 5

G-CD, Borton Tower,
readability 3 with a loud
background whistle

OR

Station calling Borton Tower
readability 1

6.15. Generalna terminologija kod prilaza helikoptera

Frazeologija navedena u ovom zavrSnom radu uspostavljena je u svrhu osiguravanja
ujednaCenosti u RTF komunikaciji. Komunikacija mora biti koncizna i nedvosmislena,
koriste¢i standardnu frazeologiju za sve situacije za koje je navedena. Ocito, nije izvedivo
detaljno opisati primjere frazeologije prikladne za svaku situaciju. No, ako se pri sastavljanju
poruke pridrzavaju standardnih fraza, svaka moguca dvosmislenost bit ¢e svedena na minimum.
Samo kada standardna frazeologija ne moZe sluZiti namjeravanom prijenosu, koristit ¢e se
obican jezik.

Neke kratice, koje su svojom uobicajenom uporabom postale dio zrakoplovne terminologije,
mogu se izgovarati koriStenjem slova koja su sastavna umjesto abecede, na primjer, ILS , QNH,
RVR, itd.

Za sve prijenose, s izuzetkom onih koji se koriste za prilaze nadzornim radarima ili precizne
radarske prilaze, rije¢ ,,stupnjevi‘ bit ¢e dodana brojkama naslova gdje smjer zavr§ava nulom

ili u slu€ajevima kada moze do¢i do zabune ili dvosmislenosti.
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Za sve prijenose, rije¢ ,,hektopaskal* mora biti dodana brojkama kada se prenosi postavka tlaka
ispod 1000 hPa ili u slu¢ajevima kada moze doc¢i do zabune ili nejasnoce.

Sljede¢e rije¢i mogu se izostaviti iz prijenosa pod uvjetom da ne dode do zabune ili
dvosmislenosti:

1. 'Povrsina' i,,Cvorovi u odnosu na smjer i brzinu povrsinskog vjetra.

2. ,,Stupnjevi u odnosu na smjer prizemnog vjetra.

3.,,Vidljivost®, ,,oblaci* i ,,visina“ u meteoroloskim izvjes¢ima.

4. ,,0ver”, ,Roger=i,Out®.
5

. Treba izbjegavati pretjeranu upotrebu ljubaznosti.

Izvjestavanje o razini

U ovom poglavlju detaljno su navedene samo upute 0 osnovnoj razini.

Precizna frazeologija koja se koristi u prijenosu i potvrdi odobrenja za penjanje i spustanje
varirat ¢e, ovisno o okolnostima, gusto¢i prometa i prirodi leta operacije.

Medutim, mora se paziti da se ne generiraju nesporazumi kao posljedica frazeologije koja se
koristi tijekom ovih faza leta. Na primjer, razine se mogu prijaviti kao visina, visina ili razine
leta u skladu s fazom leta i postavkom visinomjera. Stoga, kada se prosljeduju poruke razine,
primjenjuju se sljedece konvencije:

1. Rije¢ ,,do* treba izostaviti iz poruka koje se odnose na RAZINE LETA.

2. Sve poruke koje se odnose na penjanje ili spuStanje zrakoplova na VISINU ili VISINA
koriste rije¢ ,,do* iza koje odmah slijedi rije¢ VISINA ili VISINU. Nadalje, po¢etna poruka u
bilo kojoj takvoj RTF razmjeni takoder ¢e ukljucivati odgovarajuc¢i QFE ili QNH.

3. Izraz ,,ponovno odobren‘ ne bi se trebao koristiti.

4. Prilikom odasiljanja poruka koje sadrze razine leta, svaka znamenka mora se prenijeti
zasebno. Medutim, u nastojanju da se smanje ,,prekidi u razini* uzrokovani zabunom izmedu
nekih razina (100/110, 200/220 itd.), razine koje su cijele stotine

npr. FL100, 200, 300 govorit ¢e se kao ,,Razina leta ( broj) HUN DRED*. Rije¢ sto ne smije se

koristiti za naslove.
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6.16. Emitiranje pozicije helikoptera
Izvjeséa o polozaju sadrzavat ¢e sljedece elemente informacija:
1. Identifikacija zrakoplova
2. Polozaj
3. Vrijeme
4. Razina

5. Sljedeca pozicija i ETA

6.17. Plan leta
Pilot podnosi plan leta objektu na koji bi trebao sletiti tijekom leta, iako treba izbjegavati
koriStenje zauzetih RTF kanala, normalno se treba koristiti FIS frekvencija.
Format za plan leta u zraku je sljede¢i:
1. Identifikacija i tip zrakoplova.
. Polozaj i smjer.
. Razina i uvjeti leta.

. Polazni aerodrom.

2
3
4
5. Procijenjeno vrijeme na ulaznoj tocki.
6. Ruta i tocka planiranog slijetanja.

7. Prava zracna brzina.

8

. Zeljena razina na zra¢nom putu ili planiranom putu.
6.18. Terminologija helikoptera u prijevozu posade na platformu tzv TAXI

Ovi postupci su za helikoptere koji rulaju za odlazak, ili nakon slijetanja, ili za opcenito
manevriranje na aerodromu. Frazeologija i procedure za specifiéno manevriranje na aerodromu
ili uzletistu, na primjer u svrhu obuke, trebaju biti opisane u lokalnim procedurama.

Izraz LIFT opisuje manevar pri kojem se helikopter dize 1 ulaziu LEBDENJE.

LEBDENIJE opisuje manevar u kojem helikopter zadrzava polozaj dok je u zraku pod utjecajem
tla, cekajuci da nastavi. Lebdenje omogucuje tockaste/aksijalne zaokrete (tj. oko srediSnje osi
helikoptera). Kada je potrebno, treba naknadno poslati daljnje upute kako bi se helikopteru
omogucilo da nastavi.

Izraz AIR TAXI koristit ¢e se kada je potrebno da helikopter nastavi sporom brzinom iznad

povrsine, obi¢no ispod 20 ¢vorova i u Ground effect (ICAO).
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Uputa GROUND TAXI koristit ¢e se za kretanje helikoptera, u kontaktu s povrSinom
aerodroma, vlastitim pogonom. Ovo bi moglo biti potrebno za helikopter opremljen kotacima,
kako bi se smanjilo nagib rotora prema dolje (ICAO).

Uputa za TAXI ostavlja pilotu slobodu da odabere najprikladniju metodu, ili taksi po zemlji ili
po zraku. Piloti i kontrolori trebali bi koristiti izraz ZRACNI TAXI ili ZEMLJANI TAXI kada
je potrebno napraviti razliku izmedu zracnog taksiranja i zemaljskog taksiranja (za helikoptere
opremljene kotacima).

NAPOMENA 1: Helikopteri za zra¢no taksiranje na aerodromima gdje su dostupni ATC i AFIS
bit ¢e izdani s detaljnim taksi rute i odgovaraju¢e upute za sprjeCavanje sudara s drugim
zrakoplovima i vozilima. Ocekuje se da ¢e helikopteri slijediti postupke/rute na aerodromima
primjerene za zrakoplove osim ako nije drugacije odobreno.

NAPOMENA 2: ATC i AFIS jedinice obi¢no ¢e izbjegavati izdavanje uputa koje rezultiraju
priblizavanjem taksirajucih helikoptera malim zrakoplovima ili helikopterima 1 obi¢no ¢e uzeti
u obzir u¢inak turbulencije od taksiraju¢ih helikoptera na lake zrakoplove u dolasku i odlasku.
Za helikopter koji rula, uputa HOLD ¢e ukazivati na zahtjev da se zaustavi.

Helikopter u zra¢nom taksiranju s uputom HOLD, moZe se zadrzati u lebdenju ili se moZe
dotaknuti i zadrzati na tlu po pilotovoj odluci.

AKko slet nije odobren, ATSU moze dati helikopteru uputu da ZADRZI U LEBDENJU .
Helikopter koji taksira po zemlji i ima uputu HOLD mora se zadrzati na zemlji, osim ako je
manevar lebdenja posebno odobren ili zatraZen od strane ATS jedinice.

ATC i AFIS ¢e obicno izbjegavati izdavanje uputa za promjenu frekvencije jednom- pilot
helikoptera koji lebdi ili zra¢ni taksi. Ako je potrebno i kad god je to moguce, kontrolne upute

iz sljedece jedinice ATS-a prenosit ¢e se sve dok pilot ne bude mogao promijeniti frekvenciju.

Helikopterska frazeologija za polijetanje i slijetanje
Na aerodromima i helidromima, uzlijetanje helikoptera polijetanja i slijetanja ne smiju biti
ogranieni na oznacene uzletno-sletne staze ili podrucja za slijetanje. Uz odgovarajuce

dopustenje helikopteri mogu uzlijetati i slijetati na bilo kojoj lokaciji na acrodromu.
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Na aerodromima sa sluzbom kontrole zratnog prometa, sva kretanja podlijezu dopustenju
jedinice ATC.

Na aerodromima sa sluzbom kontrole zra¢nog prometa, kada helikopteri slijecu ili polije¢u na
manevarsku povrsinu, a u vidnom polju izrazi 'LEARED TO LAND i CLEARED FOR TAKE-
OFF iza kojih slijedi pozicija s koje imaju dopustenje za polijetanje (ICAO PANS ATM 12.3
4.111), tj. CLEARED FOR TAKE- OFF FROM..., koristit ¢e se za odobravanje manevara.
Na aerodromima sa sluzbom kontrole zratnog prometa, kada helikopteri slije¢u ili uzlijecu -
isklju¢eno na mjestima izvan manevarskog podruc¢ja (npr. platforma, podru¢je odrzavanja,
mjesta uz aerodrom), ili mjesta koja nisu u vidokrugu, ili neosvijetljena mjesta nocu,
odgovaraju¢i izraz SLETI PO VASEM NAHOBENJU ili TAKE-OFF AT YOUR
DISCRETION ¢e se koristiti za odobravanje manevara. Relevantne prometne informacije o
drugim zrakoplovima (u zraku ili na zemlji) takoder se moraju proslijediti i treba navesti naziv
naznacene tocke/podrucja slijetanja/polaska.

Izraz TOUCH DOWN koristit e se za opisivanje zrakoplova (helikoptera) ili s fiksnim krilima)

koji dolaze u dodir s povrSinom u skladu s normalnim radom.

Take-off from a designated Helicopter Landing Area

G-CD, 'Helideck’ G-CD, Helideck’
H ready for departure Cleared for take-off

Helideck’ cleared for

a i. take-off, G-CD

6.19. OFFSHORE / Naftna platforma komunikacija i frazeologija

Zrakoplovne radiostanice smjeStene na pucini na platformama, platformama i plovilima pruzaju
uslugu zrak-zemlja helikopterima koji rade u blizini.

Identifikacija pucinske postaje

Pucinske/Offshore radiostanice moraju se identificirati pomocu pozivnog znaka navedenog od
strane CAA u dokumentu o odobrenju. Nijedan sufiks nece biti dodan CAA odobrenom

pozivhom znaku kada prometne informacije treba proslijediti operater zrakoplovne radio
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postaje. Kada se logistiCke informacije trebaju prenijeti, sufiks LOG mora biti dodan

odobrenom pozivnom znaku.

Offshore Phraseology
Stvarne komunikacije ¢e slijediti obrazac diktiran individualnim okolnostima. Medutim, u
interesu uskladenosti i izbjegavanja nesporazuma, dan je izbor vrsta poruka koje pilot

helikoptera moZe proc¢i, njithovo znacenje gdje je to potrebno i odgovor koji bi trebao biti

napravljen.

Helikopter

Odgovor

(Offshore station callsign)
(Aircraft callsign) Take the Flight
Watch (You are requested to
maintain radio watch until watch
is taken by another station).

(Aircraft callsign) (Offshore station callsign) I have
the Flight Watch.

Helikopter

Odgovor

(Offshore station callsign)
(Aircraft callsign) position ...

(Aircraft callsign) (Offshore station callsign)
Roger.

(Offshore station callsign)
(Aircraft callsign) Report vour
weather.

(Aircraft callsign) (Offshore station callsign) Weather
(State the following information as appropriate) Surface
Wind (number) degrees (number) knots, Visibility
(distance) kilometres/ metres, Weather (rain. snow,
showers, etc.). Cloud few/scattered etc., (number) feet
estimated, Ambient temperature (number), Helideck
temperature (number), (Name of Area) QNH (pressure)
(hectopascals), QFE (pressure) (hectopascals), Pitch
(number) degrees: Roll (number) degrees: Heave
(number) metres (as appropriate).

(Offshore station callsign)
(Aircraft callsign) Switch on
the NDB.

(Aircraft callsign) (Offshore station callsign)
Wilco NDB frequency (number) kHz ident
(letters) (ifrequested).
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Helikopter

Odgovor

(Offshore station callsign)
(Atrcraft callsign) overhead

(Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Roger

(Offshore station callsign) (Awrcraft
callsign) (navigation aid designator)
outbound (this indicates the pilot is
using the NDB as a navigational aid to
take them from overhead to a point
where they can safely descend below
cloud and return under visual
conditions to the helideck)

(Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Roger

(Offshore station callsign) (Aircraft
callsign) Is the deck availablefor
landmg?

(Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Affim
Deck available (for landing) or Deck obstructad, expect
(number) mmutes delay. or Deck closed due to (reason),
expect (number) mmutes delay

NOTE:Transmission of “forlanding” is optional

(Offshore station callsign)

(Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Roger

(Atrcraft callsign) Ready for (or pass relevant information)

departure

(Offshore station callsign) (Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Roger
(Atrcraft callsign) Departmg

(Offshore station callsign) (Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Wilco
(Atrcraft callsign) Switch off the

NDB

(Offshore station callsign) (Arcraft (Atrcraft callsign) (Offshore station callsign) Closmg
callsign) Radio contact with (ATS down Flight Watch

Unit), close down the Flight Watch

Additionallythefollowingareapplicabletovessel

3.

(Vessel callsign) (Atrcraft (Atrcraft callsign) (Vessel callsign) Position (lat’ long)
callsign) Report position

(Vessel callsign) (Atrcraft (Atrcraft callsign) (Vessel callsign) Course and spead
callsign) Report course and speed (number) degrees (number) knots
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Helikopter Odgovor

(Vessel callsign) (Aircraft (Aircraft callsign) (Vessel callsign) Relative wind

callsign) Report relative wind ——_— b 4 b

(Relative to the ship’s heading) ort/Starboard (number) degrees’(number)
knots

(Vessel callsign) (Aircraft (Aircraft callsign) (Vessel callsign) Roger

callsign) Maintain course and

speed

(Vessel callsign) (Aircraft (Aircraft callsign) (Vessel callsign) Standby.

callsign) Alter course Port/ Course now (number) degrees

Starboard (number) degrees

(Vessel callsign) (Aircraft (Aircraft callsign) (Vessel callsign) Standby.

callsign) Change speed to Speed now (number) knots

(number) knots

NAPOMENA 1: Izraz ,,Paluba dostupna (za slijetanje)* zamjenjuje prethodno koristeni izraz
,,Paluba je slobodna za slijetanje* kako bi se izbjegla bilo kakva moguéa zabuna s dopustenjem
za slijetanje koje moze izdati jedinica kontrole zratnog prometa. U operativne svrhe, treba se
Smatrati da ova dva izraza imaju isto znacenje.

NAPOMENA 2: Postupci za odredene poruke (npr. kada se slijede zahtjevi za obavijest o letu
kada na odrediStu nema ATSU-a, ukljucujuéi frazeologiju koja ¢e se koristiti, trebaju biti
sadrzani u standardnim operativnim postupcima operatora zrakoplova i lokalnim operativnim
postupcima. Ove poruke nisu poruke usluga zracnog prometa i nisu reproducirane u ovom

dokumentu.

6.20. Pristup helikoptera helidromu

Helikopterske posade moraju dobiti to¢ne informacije o nagibu, nagibu i uzdizanju helidroma.
Izvjestaji o nagibu i nagibu trebaju ukljucivati vrijednosti, u stupnjevima, oko obje osi pravog
vertikalnog datuma (tj. u odnosu na pravi horizont) 1 biti izrazeni u odnosu na smjer plovila.
Nagib treba biti izrazen kao ,,gore®, a ,,dolje* i kotrljanje trebaju biti izraZzeni u terminima
Hlijevo 1 ,,desno“. Uzgon treba prijaviti jednom brojkom, §to je ukupno kretanje ugiba
helidroma zaokruZeno na najblizi metar. Uspon se uzima kao vertikalna razlika izmedu najvise
i najnize toc¢ke kretanja helidroma.

Standardna radio poruka treba biti proslijedena pilotu koja sadrzi informacije o kretanju

helidroma u nedvosmislenom formatu.
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Ako posada zahtijeva drugo kretanje informaciju ili pojacanje standardne poruke, oni ¢e to
zatraziti.
Primjer standardne poruke bi bio: (Pitch, roll and heave). Okrenite jedan stupanj lijevo i tri

stupnja desno; nagib dva stupnja gore i dva stupnja dolje; dizati dva metra.

6.21. Komunikacijski postupci u slu¢aju opasnosti i hitnosti

Ovo poglavlje opisuje karakteristike VHF medunarodne zrakoplovne hitne sluzbe i
ekvivalentne usluge koje u Ujedinjenom Kraljevstvu pruza odjeljak za pomoc¢ i
preusmjeravanje (D&D) na UHF. Takoder opisuje RTF procedure koje bi civilni piloti trebali
koristiti u okviru Zrakoplovne mobilne sluzbe tijekom hitnih sluc¢ajeva u Ujedinjenom

Kraljevstvu. Dodatne informacije objavljene su u odjeljku UK AIP (GEN) i AIC-ovima.

Izvanredna stanja

Izvanredna stanja su klasificirana kako slijedi:

1. Uznemirenost - stanje u kojem prijeti ozbiljna i/ili neposredna opasnost i zahtijeva hitnu
pomoc.

2. Hitnost - stanje koje se odnosi na sigurnost zrakoplova ili helikoptera, neke osobe u
zrakoplovu ili unutar vidokruga, ali ne zahtijeva hitnu pomoc.

Pilot treba zapoceti hitni poziv s odgovaraju¢im medunarodnim RTF prefiksom na sljedeci
nacin:

1. Nevolja MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY

2. Hitnost PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN

UHF i VHF sluzba za hitne slu¢ajeve

UK Odjel za pomo¢ 1 preusmjeravanje (D&D) nalazi se u Londonskom kontrolnom centru.
Njime upravlja kontrolno osoblje RAF-a kojemu u pruzanju hitne sluzbe na medunarodnoj
zrakoplovnoj frekvenciji za hitne slucajeve 121,5 MHz i na 243,0 MHz pomazu odgovarajuce
opremljene civilne i vojne jedinice i1 odredene postaje obalne straze HM-a. Usluga je
kontinuirano dostupna pilotima koji lete unutar zracnog prostora Ujedinjenog Kraljevstva koji
suu nevolji, hitno im je potrebna pomoc¢ ili imaju poteskoca (tj. privremeno nesigurni u polozaj)

koje bi mogle dovesti do izvanrednog stanja. Usluga takoder moze biti dostupna za prakse pod
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uvjetom da nije u tijeku stvarna hitnost na UHF ili VHF frekvencijama za pomo¢. Vise
informacija o hitnoj sluzbi za civilne pilote moze se pronac¢i u UK AIP (GEN).

Primarna uloga D&D Sekcije je pruziti vojnim i civilnim pilotima hitnu pomo¢ i uslugu
fiksiranja polozaja. Pokrivenost autotriangulacijom (DF) na 121,5 MHz dostupna je iznad
vec¢ine londonskog FIR-a iznad 3000 stopa nad morem za zrakoplove koji lete isto¢no i juzno
od Manchestera, osim unutar priblizno 40 NM od Heathrowa, gdje je pokrivenost dostupna
iznad priblizno 2000 stopa nad morem. Sto se ti¢e incidenata drugih civilnih zrakoplova na
VHF-u, oni se oslanjaju na fiksiranje polozaja na DF informacije dobivene telefonom od
vanjskih jedinica opremljenih VDF-om. Ovaj postupak fiksiranja zahtijeva vrijeme i moze
zahtijevati nekoliko minuta koncentrirane aktivnosti jer ukljucuje ru¢no iscrtavanje primljenih
lezajeva na dijagrame 1:250 000. Kvaliteta popravljanja polozaja odredena je dostupnosé¢u VDF
leZajeva, 1 stoga uvelike ovisi o visini zrakoplova 1 njegovoj udaljenosti od VDF postaja.
Pokrivenost usluge VHF fiksiranja ograni¢ena je ispod 3000 stopa nad morem; doista,
mogucnost lociranja zrakoplova na niskim visinama upotrebom VDF-a moze biti ozbiljno
onemoguéena (zbog u¢inaka visokog tla) iznad vecéeg dijela Skotske, Walesa i JZ Engleske. U
okolnostima u kojima nedostaju DF podaci od 121,5 MHz, sposobnost kontrolora da pomogne
pilotu koji nije siguran u svoj polozaj vrlo je ograni¢ena i ovisit ¢e o ¢imbenicima kao $to su
dostupnost SSR informacija i koli€ina i to¢nost informacija koje pruza pilotu o njihovoj ruti,
posljednjoj poznatoj poziciji 1 uoenim orijentirima.

Odredene zracne luke u Ujedinjenom Kraljevstvu takoder mogu ponuditi civilnim pilotima
ucinkovitu komunikaciju i pomo¢ u hitnim sluc¢ajevima. Neki odrZavaju kontinuirano pracenje
na 121,5 MHz, ali nisu svi opremljeni VDF-om ili SSR-om. Drugi obi¢no ne slusaju na 121,5
MHz, ali imaju VDF i kontrolor za hitne slu¢ajeve moze od njih zatraziti da daju informacije o
DF smjeru zrakoplova i drugu pomo¢. Tamo gdje je za potrebe popravljanja potreban smjer s
aerodroma koji ima VDF, ali ne na 121,5 MHz, kontrolor za hitne slu¢ajeve moze dati upute

pilotu da privremeno promijeni frekvenciju na kojoj je VDF dostupan.

UHF i VHF sluzba za hitne sluc¢ajeve — Op¢i postupci

Piloti bi svoje hitne pozive trebali uputiti na 121,5 MHz ili 243,0 MHz na Londonski centar.
Nakon §to se uspostavi dvosmjerna komunikacija, piloti ne bi trebali napustiti 121,5 MHz ili
243,0 MHz bez da obavijeste kontrolora. Koristenje posebnog D&D odjela u London Centru u

pruzanju hitnih usluga jedinstveno je za UK.
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Piloti se pozivaju — u vlastitom interesu — da zatraze pomo¢ od hitne sluzbe ¢im postoji bilo
kakva sumnja u vezi sa sigurnim odvijanje njihovog leta. Cak i tada, pruzanje pomo¢i moze biti
odgodeno ako pilot ne prenese jasne pojedinosti o svojim poteSkoc¢ama i zahtjevima, koristeéi
medunarodni standardni RTF prefiks MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY ili PAN PAN, PAN
PAN, PAN PAN prema potrebi. Na primjer, nejasnom zahtjevu pilota za potvrdom polozaja
vjerojatno nece biti dat toliki prioritet kao Sto bi se dao izjavi da su izgubljeni. Ako, nakon
odasiljanja MAYDAY ili PAN PAN, pilot smatra da problem nije tako ozbiljan kao Sto se
mislilo 1 viSe nije potrebna prioritetna paznja, hitno stanje moze biti poniSteno prema pilotovom
nahodenju. Uvijek je bolje za pilote koji vjeruju da se suoCavaju s hitnim situacijama da ih
objave $to je prije moguce i zatim otkazu kasnije ako odluce da situacija dopusta.

Ako je pilot ve¢ u komunikaciji s civilnom ili vojnom ATSU, prije hitne pojavi, treba zatraziti
pomo¢ od kontrolora na frekvenciji koja se koristi. U ovom sluc¢aju, bilo koja postavka SSR
koda koju je prethodno dodijelio ATC (osim kodova za uocljivost 7000 1 2000) mozZe se zadrZati
prema nahodenju pilota ili kontrolora.

Medutim, ako pilot nije u izravnoj komunikaciji s ATSU i zrakoplov je opremljen SSR
transponderom, treba ga prebaciti, po mogucénosti prije nego $to se uputi hitni poziv na Sifru za
hitne slucajeve 7700, s nac¢inom rada C ako je dostupan. Ako je zrakoplov koji prenosi dovoljno
visoko da bude unutar pokrivenosti sekundarnog sustava nadzora, odabir koda za hitne
slucajeve 7700 upozorit ¢e kontrolora hitnih slu¢ajeva na prisutnost incidenta putem audio i
vizualnog upozorenja. Primljeni SSR dijagram prikazat ¢e tocnu lokaciju zrakoplova na
displeju kontrolorovog ATS nadzornog sustava, a zatim ¢e izbje¢i potrebu da kontrolor za hitne
slucajeve provodi dugotrajniju proceduru ruc¢nog iscrtavanja polozaja zrakoplova. Informacije
0 operativnim postupcima SSR-a, ukljucujuci kodove posebne namjene 7700 (Hitni slucaj),
7600 (Kvar radija) i 7500 (Otmica ili drugi ¢in nasilja.

Ako postaja kojoj se zrakoplov obrac¢a nije potvrdila poruku o opasnosti ili hitnosti, druge ¢e
postaje pruziti pomoc¢. Zbog prirode situacija opasnosti i hitnosti, autor poruka upucenih
zrakoplovu u nevolji ili hitnosti ogranicCit ¢e na najmanju mogucu mjeru broj, volumen i sadrzaj
takvih poruka kako to zahtijeva stanje.

Nakon pocetne opasnosti ili hitnosti hitne poruke, dopusteno je pilotima i kontrolorima da
koriste MAYDAY i PAN PAN kao prefiks pozivnog znaka prema vlastitom nahodenju, ako se

procijeni da bi to imalo povoljan u¢inak na ishod.

Poruka u nuzdi

49



Hitna poruka mora sadrzavati sljedece informacije (ako to vrijeme 1 okolnosti dopustaju) 1, kad
god je to moguce, treba je proslijediti navedenim redoslijedom:

1. MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY (ili PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN);

2. Naziv adresirane postaje (kada je to prikladno, vrijeme i1 okolnosti dopustaju);

3. Pozivni znak;

4. Tip zrakoplova;

w

. Priroda hitnog slucaja;
. Namjera zapovjedne osobe;

. Trenutacni ili zadnji poznati polozaj, nivo/visina leta i smjer;

o 3 O

. Kvalifikacije pilota:

a) Piloti studenti;

b) Bez kvalifikacije za radio instrumente;

¢) IMC ovlastenje;

d) Puno ovlastenje za radio instrumente.
9. Sve druge korisne informacije, npr. preostala izdrzljivost, broj ljudi u zrakoplovu (POB),
boja/oznake zrakoplova, sva pomagala za prezivljavanje.
1 Ne postoji zahtjev ICAO-a za uklju¢ivanje kvalifikacija pilota u poruku za pomo¢ . Medutim,
ove informacije trebaju biti ukljucene kad god je to moguce u poruke za hitne slucajeve u
Ujedinjenom Kraljevstvu jer mogu pomo¢i kontroloru da isplanira postupak koji najbolje
odgovara sposobnostima pilota.
2 Samostalni piloti studenti moraju ispred pozivnog znaka zrakoplova staviti STUDENT,
npr. MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY STUDENT G-ABCD..., kako bi ukazali na njihov
nedostatak iskustva.
3 lako prvenstveno namijenjen studentima ab initio, prefiks ¢e se takoder koristiti u drugim
okolnostima gdje, na primjer, imatelj valjane dozvola se vraca na letacku praksu nakon znacajne
odsutnosti i prolazi obuku za obnovu koja ukljucuje samostalno letenje koje se izvodi kao
student pod nadzorom instruktora letenja.

4 POB — Ukupan broj osoba u zrakoplovu.
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MAYDAY MAYDAY Roger MAYDAY make straight
MAYDAY Milthorpe in approach runway 35 wind 260
Tower, G-ABCD, C172 10 knots QFE 1008 you are
engine failed. Will number one
attempt to land
Milthorpe, 10 miles
south, 4000 feet
heading 360 degrees,
Studentpilot

E G-ABCD, Milthorpe Tower,

MAYDAY MAYDAY

MAYDAY Milthorpe
Tower, G-ABCD, C172

engine failed. Will
attempt to land
Milthorpe, 10 miles

south, 4000 feet

heading 360 degrees,
Studentpilot

G-ABCD, Milthorpe Tower,
Roger MAYDAY make straight
in approach runway 35 wind 260
10 knots QFE 1008 you are

PAN PAN MEDICAL

Koristenje izraza PAN PAN MEDICAL ukazuje da se poruka koja slijedi odnosi na zaSti¢eni
medicinski prijevoz kako je definiran u Zenevskim konvencijama i dodatnim protokolima iz
1949. godine, a koji se odnosi na svako kopneno prijevozno sredstvo, vodu ili zrak, bilo vojne
ili civilne, stalne ili privremene, namijenjene isklju¢ivo medicinskom prijevozu i pod nadzorom
nadleznog tijela strane u sukobu. Poruka mora sadrzavati sljedece podatke:

1. pozivni znak ili drugo priznato sredstvo identifikacije sanitetskog transporta;

2. poloZaj sanitetskog transporta;

3. broj i vrsta sanitetskih transporta;

4. predvidena ruta;

5. procijenjeno vrijeme putovanja i polaska i dolaska, prema potrebi; i

6. sve druge informacije kao $to su visina leta, zasti¢ene radijske frekvencije, koristeni jezici 1

nacini 1 kodovi sekundarnog sustava nadzora.
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7. Europska offshore naftna industrija

Ujedinjeno Kraljevstvo

Zakon o kontinentalnom pojasu Ujedinjenog Kraljevstva iz 1964. donio je odredbe za
istrazivanje 1 iskoriStavanje UKCS-a. Kasnije te godine uslijedila su seizmicka istrazivanja i
prva naftna busotina. Unato¢ gotovo 50 godina eksploatacije, procjenjuje se da 40% rezervi
nafte i plina UKCS-a tek treba biti iskopano te da bi Ujedinjeno Kraljevstvo moglo jo$
desetlje¢ima proizvoditi znacajne koli¢ine nafte 1 plina. Dinamika industrije se promijenila od
1970-ih i 1980-ih godina kada je mali broj vrlo velikih polja dominirao proizvodnjom UKCS-
a, do danas gdje proizvodnja dolazi iz mnogo veéeg broja polja, od kojih je veéina znatno manja.
Velika katastrofa platforme Piper Alpha 1988. dala je poticaj za temeljitu reviziju sigurnosti u
industriji 1 implementaciju mnogih sigurnosnih poboljsanja.

Industrija nafte i plina na moru ne bi mogla ucinkovito djelovati bez helikoptera. Trenutacno
postoji 228 fiksnih instalacija opremljenih helidromima i otprilike 50-100 mobilnih
helidromova u UKCS5. Glavna radna snaga u industriji (oni koji provode 100+ noéenja
godiSnje izvan obale) u 2012. iznosila je 25 760. Kao mjera povezane helikopterske aktivnosti,
iste je godine preletjeno nesto vise od 141.000 sektora, uz 86.000 sati leta i prevezeno vise od
milijun putnika. Vecina ovih putnika bili bi oni koji redovito lete kao dio svoje smjene.

Tri britanske helikopterske kompanije upravljaju s priblizno 95 zrakoplova za potporu
eksploataciji nafte i plina u Velikoj Britaniji: Bristow Helicopters Ltd; Bond Offshore
Helicopters Ltd; i CHC Scotia Ltd. Glavne operativne baze su: Aberdeen; Sumburgh; Scatsta;
Norwich; Sjeverni Denes; Humberside; i Blackpool. Tri druge britanske helikopterske tvrtke
redovito rade na pucinskim lokacijama u mnogo manjem opsegu kao podrSka projektima
obnovljive energije i objektima za pomorsku navigaciju.

Vodece predstavnicko tijelo za britansku offshore industriju nafte i plina je neprofitna
organizacija, osnovana u travnju 2007. iz biv§e Udruge offshore operatora UK-a (UKOOA),
ciljevi su ojacati dugoro¢no zdravlje industriju nafte i plina na moru u Ujedinjenom Kraljevstvu
bliskom suradnjom s tvrtkama u cijelom sektoru, vladama i svim drugim dionicima na
rjeSavanju problema koji utje¢u na industriju.

Posjeduje radne skupine koje podupiru svoje ciljeve, ukljuc¢ujuci Tehni¢ku skupinu za sigurnost
u zrakoplovstvu (ASTG). Clanstvo ove skupine sastoji se od predstavnika CAA, HSE, OGP,
NATS6, operatera helikoptera i odabranih naftnih i plinskih tvrtki
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Norveska

Polje Ekofisk otkriveno je 1969. godine i od tada je uvelike pridonijelo gospodarskom
prosperitetu Norveske. Cetrdeset godina nakon poéetka proizvodnje nafte na Ekofisku, drzavni
mirovinski fond financiran iz nafte narastao je na vise od 900 milijardi funti. Danas ova
industrija zaposljava vise od 200.000 ljudi i ¢ini viSe od tre¢ine prihoda drzave. Oko 90%
profita iz industrije ide drzavi i odgovorni su za znacajno stvaranje vrijednosti i zaposljavanja,
sa znacajnim pozitivnim lokalnim i regionalnim ucincima. Glavna norveska naftna kompanija
je Statoil ¢iji je vecinski dionicar norveska vlada.

Postoji oko 100 fiksnih instalacija opremljenih helidromima i priblizno 20-40 mobilnih
helidroma na norveSskom kontinentalnom pojasu (NCS). Kao mjera srodne helikopterske
aktivnosti, u 2012. godini naletjelo je priblizno 57.000 sati leta i prevezeno oko 850.000
putnika. Cetiri norveske helikopterske tvrtke upravljaju s priblizno 55 zrakoplova kao podrska
eksploataciji nafte i plina na NCS-u: Bristow Norveska; Helikopterski servis CHC; Blueway; i
Norsk Helikopterservice. Glavne operativne baze su: Stavanger, Bergen, Brenngysund,
Hammerfest i Kristiansund.

Norveska udruga za naftu i plin (Norveska nafta i plin) je profesionalno tijelo i udruga
poslodavaca za naftne i dobavljacke tvrtke koje se bave istrazivanjem i proizvodnjom nafte i
plina na NCS-u. Norveska nafta i plin radi na rjeSavanju zajednickih izazova za svoje ¢lanice i
jacanju konkurentnosti norveske industrije nafte i plina. Tripartitna suradnja izmedu drZave,
sindikata 1 industrije smatra se snagom i ¢ini osnovu za rad na sigurnosti na NCS-u.

Nakon pregleda sigurnosti norveske vlade 2000.-2002., odbor za sigurnost helikoptera na NCS-
u je bio osnovan za provodenje inicijativa za sigurnost na moru. Odborom, ¢iji je cilj raditi na
znacajnom poboljsanju sigurnosti helikoptera na NCS-u, predsjeda predstavnik N-CAA-¢e, a
njegovi su ¢lanovi izabrani iz relevantnih tijela, operatera helikoptera, pruZatelja usluga zra¢nog
prometa (ATS) i sindikata. Odbor nema izvrSne ovlasti, ali odgovara izravno Ministarstvu
prometa i direktoru N-CAA.

7.1. Statistika sigurnosti helikopterskog prijevoza
Kao odgovor na ocito smanjenje sigurnosnih performansi operacija helikoptera na moru nakon
nesre¢e U Svibnju 2012. godine, interni CAA pregled svih prijavljenih nesre¢a helikoptera
javnog prijevoza u UK-u tijekom razdoblja od 1976. do 2012. godine, proveden je za CAA-inu
Sigurnosnu akcijsku grupu i potom predstavljen Odboru CAA-e u listopadu 2013. Pregled je
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obuhvatio razdoblje od po¢etka MOR sheme 1976. do kraja 2012. godine (posljednja puna
godina podataka u vrijeme ovog pregleda).

Pregled je usredotocen na nesre¢e buduci da je poznato da je ovaj skup podataka robustan i
potpun, a takoder je pruzio objektivan naCin ogranicavanja pregleda na upravljivu veli¢inu, a
da pritom zadrzi vecinu visokoprofitabilnih dogadaja. Nesre¢e su nadalje bile ograni¢ene na
operacije izravno povezane s naftnim i plinskim aktivnostima u moru; ukljuene nesrece
dogovorene su s Oil & Gas UK kako bi opseg njihove vlastite sigurnosne provjere bio u skladu
s CAA-om.

Figure 1: Chronology of reportable accidents (rate per 100,000 flight hours)
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Varijacije u stopi svih nesreca tijekom razdoblja uglavnom su uzrokovane varijacijama u stopi
tehnickih uzroka nesreca. Stope operativnih i vanjskih uzroka nezgoda relativno su konstantne,
a smanjenje stope svih nezgoda od ranih 1990-ih potaknuto je odgovaraju¢im smanjenjem stope
tehnickih uzroka. Smanjenje stope nesre¢a uzrokovanih tehni¢kim uzrokom pocetkom 1990-ih
podudara se i dosljedno je s uvodenjem sustava za pracenje zdravlja i upotrebe (HUMS).

Karakteristike temeljnih podataka znacajno su se promijenile od ranih 1990-ih s operativnim,
tehnickim 1 vanjskim uzrocima stope nesre¢a konvergiraju i stabiliziraju (vidi sliku C4 u
dodatku C). Slijedom toga, razdoblje od 1992. do kraja 2012. godine smatra se

najreprezentativnijim za trenutne operacije i stoga je bilo glavni fokus pregleda.
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U razdoblju od 1992. do 2013 godine bilo je ukupno 25 prijavljenih nesre¢a helikoptera na moru
u UK-u. Ukupna stopa nezgoda je nesto vise od jedne godisnje. To je jednako 1,35 nesreca na
100 000 sati leta ili 0,66 na 100 000 sektora leta. Rasclanjenje nesreca tijekom razdoblja od

1992. do 2013. godine po grupiranju najvise razine prikazano je na slici u nastavku.

Figure 2: Offshore helicopter accidents for the period 1992 to 2013 by grouping

B 1echnical: /7 (28%)

B External: 7 (28%)

B Operational ground): 4 {16%)
Operational thight): 7 (28%)

7.2. Opasnosti kod prijevoza helikopterom

Pad i udar u vodu
Veliku ve¢inu vremena tijekom operacija na moru, helikopter leti iznad otvorenih voda. Svaki
tehnicki kvar koji sprje¢ava nastavak sigurnog leta ili bilo kakav kontakt s povr§inom zbog
operativnih kvarova ili vanjskih ¢imbenika vrlo ¢e vjerojatno rezultirati padom helikoptera u
more. Takvi su slucajevi ve¢ obradeni u pravilima o plovidbenosti 1 operativnim pravilima, ali
postoje dugotrajna pitanja koja CAA pokuSava rijesiti niz godina, u pocetku putem zajednickih
zrakoplovnih vlasti (JAA), a trenutno putem EASA-e.
Klju¢ni problemi su:

a) Performanse odrzavanja koje se zahtijevaju od helikoptera koji se spustaju na vodu (tj.
morski uvjeti za koje je helikopter dizajniran i certificiran da ih podnosi) su neadekvatne za
klimu i valovima u hladnim morskim podru¢jima kao §to je Sjeverno more $to dovodi do

pretjeranog rizika od prevrtanja nakon spustanja.
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b) Zahtjevi za certifikaciju ne odnose se na utjecaje vode, $to dovodi do neodgovarajuce
operativnosti sustava plutanja u hitnim slu¢ajevima nakon sudara; helikopteri se gotovo uvijek
brzo prevrnu i/ili potonu u slu¢aju sudara s vodom.

¢) Vrijeme potrebno za bijeg iz poplavljene i obicno preokrenute kabine helikoptera
premasit ¢e sposobnost barem nekih osoba u njoj da zadrze dah.

d) Ne postoje zakonska ograniCenja za operacije iznad morskih uvjeta gdje se ne mogu
osigurati razumni izgledi za sigurno spasavanje.

Tijekom razdoblja od 1976. do kraja 2012. godine dogodilo se ukupno 12 potonuca i 16 udara
u vodu u sektoru Ujedinjenog Kraljevstva. Sigurnosha procjena je provedena koriStenjem
utvrdenih zrakoplovnih kriterija kojom se ukazuje na gubitak Zivota kao rezultat prevrtanja
nakon pada u hladnim morskim podru¢jima kao $to je Sjeverno more $to je o¢ekivano.

Sto se ti¢e utjecaja vode na stradale, u 7 od 16 smatralo se da nije moguce preZivijeti, tj. nije
bilo prezivjelih ili je preZivio samo vrlo mali broj osoba. Od 38 smrtnih slucajeva koji su bili
rezultat devet prezivjelih udara u vodu, 31 nije uspio pobje¢i iz helikoptera. Za ovih 31 smrtnih
slu¢ajeva glavni uzrok smrti bilo je utapanje, a samo tri smrtna slucaja bila su onesposobljenje.
Ovo je odjek rezultata vecih studija koje su takoder otkrile da je glavni uzrok smrti utapanje.
Sestero od sedam koji su uspjeli pobjeéi iz helikoptera potom je poginulo u nepovoljnim
uvjetima na moru (stanje mora 7) prije nego $to su mogli biti spaseni. Daljnji pad helikoptera u

more koji se mogao preZivjeti zbio se 2013. godine ukljucujuci 4 smrtna slucaja.

7.3. ZaStitne mjere
Sigurnost 1 prezivljavanje putnika maksimizirani su:

a) sprjeCavanjem prevrtanja nakon slijeganja na vodu (jer mjere za ublazavanje prevrtanja
vjerojatno nece biti 100% ucinkovite); Svjetska meteoroloska organizacija definira stanja mora
6 kao znacajnu visina valova od 4 do 6 metara.

b) sprjecavanje potonuca nakon udarca vode koji se moze prezivjeti (jer su izgledi za
uspjesan izlazak znacajno smanjeni u sluc¢aju potonuca);

c) ublazavanje posljedice prevrtanja (nakon ronjenja i udara vode) rjeSavanjem
neuskladenosti izmedu vremena bijega i vremena zadrZavanja daha;

d) ublazavanje posljedica prevrtanja (nakon ronjenja i udara vode) smanjenjem vremena
bijega;

e) osiguravanje da putnici mogu preZivjeti 1 biti spaseni nakon izlaska.
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Klju¢ne mjere koje bi se mogle primijeniti kako bi se poboljsala sigurnost i prezivljavanje
putnika zajedno s opsegom njihovog ucinka i procjenama njihovih relativnih troskova i
vremena, utvrdena je sljedeca strategija:

a) s u¢inkom od 1. lipnja 2014. sve offshore helikopterske operacije se zabranjuju kada
morski uvjeti na planiranoj pucinskoj lokaciji prema kojoj/od koje helikopter leti prelaze stanje
mora 6.

b) s uc¢inkom od 1. rujna 2014. godine, operacije se zabranjuju kada morski uvjeti na
namjeravanoj pucinskoj lokaciji na koju/s koje helikopter leti premasuje certificirane
performanse helikoptera pri sletu na more. Ova mjera ¢e u¢inkovito zamijeniti (a) i zahtijevat
¢e operatere helikoptera da uspostave realne performanse svojih tipova zrakoplova u
odrzavanju na moru.

c) s u¢inkom od 1. lipnja 2014., operativne procedure operatera helikoptera zahtijevat ¢e da
EFS bude opremljen za sve planirane odlaske i dolaske.

d) s u¢inkom od 01. lipnja 2014., operateri helikoptera moraju osigurati da za sve operacije
helikoptera na moru budu zauzeta samo putnicka sjedala uz izlaze za slucaj opasnosti koji se
guraju prema van. Ovo se ogranic¢enje nece primjenjivati kada:

i) svi putnici nose EBS koji ispunjava specifikacije performansi kategorije ‘A" CAP 1034;
ili ) je ugraden bo¢ni plutajuci EFS.

e) s u¢inkom od 1. travnja 2016., operateri helikoptera moraju osigurati da za sve operacije
helikoptera na moru svi putnici (putnici i posada) nose EBS koji zadovoljava CAP 1034
kategoriju ‘A’ specifikacija izvedbe. Ovo se ograni¢enje nece primjenjivati ako je helikopter
opremljen bo¢nim plutaju¢im EFS-om.

f) s u¢inkom od 1. travnja 2015., operateri helikoptera moraju osigurati da samo putnici
veli¢ine tijela (zajedno sa svom potrebnom sigurnosnom opremom i opremom za
prezivljavanje) ) su proporcionalne veli¢ini prozora kroz koji se mogu izvuci, nose se na
letovima helikoptera na moru.

Ni jedno od gornjih ogranicenja ne primjenjuje se na letove helikoptera na moru koji se izvode
kao izravni odgovor na hitne slu¢ajeve na moru.
Dodatne mjere:

a) Zabraniti operacije na moru kada uvjeti na moru prelaze stanje mora 6 (a) - ovo

ograni¢enje moze se provesti uz vrlo kratko vrijeme; medutim, malen rok za obavijest smatra

se primjerenim kako bi se omogucila bilo kakva obuka i/ili objavljivanje postupaka koji vode
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do datuma provedbe 1. lipnja 2014. Pocetni ucinak bit ¢e u odredenoj mjeri ublazen mirnijim
uvjetima mora tijekom ljetnim mjesecima.

b) Zabraniti operacije na moru kada uvjeti na moru premasuju certificiranu izvedbu
helikoptera u odrzavanju na moru — operaterima helikoptera potrebno je dati dovoljno vremena
da utvrde realne performanse svojih tipova helikoptera pri padu. To znaci ili pribavljanje dokaza
o testiranju koji je ekvivalentan novim smjernicama koje su neovisni strucnjaci predlozili
EASA RMT-u kako bi poduprli navedenu izvedbu odrzavanja na moru. Datum implementacije
1. rujna 2014. podudara se s pocetkom tezih uvjeta na moru, stoga je izlozenost tijekom
medurazdoblja ogranicena.

c) Revidirati operativne postupke kako bi se zahtijevalo uklju¢ivanje EFS za sve letove
iznad mora (c). Ovu mjeru moguce je provesti u vrlo kratkom vremenu; kratko razdoblje
obavijesti smatra se prikladnim, medutim, kako bi se omogucilo aZuriranje operativnih
prirucnika, izrada i izdavanje svih potrebnih obavijesti letackoj posadi, stoga je datum provedbe
1. lipnja 2014.

d) Samo putnicka sjedala uz izlaze za slu¢aj nuzde na prozorima koji se guraju moraju biti
zauzeti u svim operacijama helikoptera na moru (d) — ovo se ograni¢enje moze provesti uz vrlo
kratko vrijeme; medutim, kratak prelazni rok smatra se prikladnim kako bi se omogudéila
prilagodba rasporeda i bilo koja druga odredba/planiranje koje je potrebno pokrenuti kako bi se
ublazile posljedice. Budu¢i da shema bo¢nog lebdeceg helikoptera predstavlja mjeru srednjeg
vremena, ovo se ograni¢enje moze najbrze izvesti.

CAP 1034 EBS kategorije 'A". Oc¢ekuje se da bi EBS kategorije 'A' mogao biti uveden u
roku od jedne do dvije godine.

e) Zahtijevanje implementacije CAP 1034 EBS kategorije 'A' (¢) ovo ¢e olaksati sjedenje
ogranic¢enja 1 pruZiti svim putnicima sli¢nu zastitu za bijeg pod vodom. Uvodenje zahtjeva od
1. travnja 2016. omogucuje razumno vrijeme za opremanje, obuku i uvodenje. Predvida se da
¢e oni tipovi helikoptera koji su najvise pogodeni ograniCenjima sjedala prvi Kreniti u
realizaciju i promjene kapaciteta. Zahtjev se moze ublaziti uvodenjem sheme bo¢nog lebdenja.

f) Ograni¢avanje putnika na veli¢inu tijela (ukljucujuéi svu potrebnu sigurnosnu opremu i
opremu za prezZivljavanje) razmjernu s veli¢inom izlaza prozora koji se gura prema van na svim
letovima helikoptera na moru (f) — ovo se smatra kratkom vremenskom mjerom iako ce
razumno biti potrebna neka obavijest kako bi se uspostavila odgovaraju¢a metrika i povezano

ograniCenje, te implementirala shema za mjerenje offshore radne snage. Predvida se da ¢e
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veliCina tijela biti dodatni uvjet za kvalifikaciju za rad na moru. Stoga se datum provedbe 1.

travnja 2015. smatra odgovaraju¢im.

8. HELIDECK//sletni dio palube

14.1 Rezim JAR-OPS 3 koji slijedi Ujedinjeno Kraljevstvo ne zahtijeva licenciranje paluba za
helideck. Unato¢ tome, operater helikoptera mora osigurati da odredena helidroma odgovara
tipu helikoptera i doti¢noj operaciji. Norveski pristup je drugaciji po tome Sto su zakonski
utemeljeni standardi postavljeni na nacionalnoj osnovi, na primjer, minimalnom veli¢inom
helidroma koja je jednaka 1,25 puta najvec¢oj dimenziji helikoptera. U Ujedinjenom
Kraljevstvu, operatori helikoptera na moru osnovali su Agenciju za certifikaciju helidecka
(HCA) za obavljanje neovisnih inspekcija helidecka u njihovo ime, a pojedinosti o

pojedina¢nim palubama objavljene su u popisu ogranicenja helidecka, uklju¢uju¢i opremu za
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gasenje pozara, rasvjetu i objekte (koji pokrivaju prikladnost okoline na palubi), nisu propisane
nikakvim zakonodavstvom.

Vecina platformi i plovila ima stalno posadu, pa su u moguénosti osigurati obuc¢eno osoblje za
rukovanje protupozarnom opremom, punjenje goriva u helikopter 1 pruzanje putnika usluge
rukovanja za sva kretanja.

Minimalna preporuc¢ena veli¢ina helidroma nije manja od ukupne duljine helikoptera, a takoder
se mora uzeti u obzir sposobnost strukture da podnese dinamicka optere¢enja nametnuta radom
helikoptera. Posljednjih godina novi tipovi helikoptera uvedeni su u sektor Ujedinjenog
Kraljevstva i na temelju sigurnosnih slucajeva pripremljenih u ime proizvodaca helikoptera,
dopusteno im je raditi na starijim helidromima koji su izgradeni za manje i/ili lakSe tipove.
Trenuta¢no postoji do 56 operacija helidroma na UKCS-u koje ne ispunjavaju u potpunosti
preporucene nacionalne kriterije. Operateri helikoptera potvrdili su takve operacije uz
prihvacene procjene rizika. Medutim, pozeljan ishod je da se gdje je to izvedivo takve
helidrome nadograde kako bi zadovoljile odgovarajuci standard za provodenje leta u modernom
dobu. CAA ¢e stoga suradivati s industrijom kako bi pregledali koja poboljSanja treba napraviti.
Posebna kategorija helidroma, Normalno nenadzirana instalacija (NUI), nema obuceno osoblje
koje je nazo¢no na helidromu kada helikopter prvo sleti i kona¢no odleti. NUI stoga predstavlja
posebna pitanja u pogledu sigurnosti helidroma i adekvatne opreme za gasenje pozara.

Prilazi NUI-ju no¢u posebno su izazovni jer jedina vizualna referenca moze biti osnovni prsten
svjetla na platformi za slijetanje bez dodatnih pomagala za isticanje nadgrada ispod. U ovom
slu¢aju podrudje za slijetanje moze dati dojam da lebdi u svemiru. CAP 437 detaljno opisuje
novi standard CAA za osvjetljenje helidroma za upaljeno H i krug za oznalavanje
dodira/pozicioniranja koji pruza dramati¢no poboljSanje u odnosu na tradicionalno reflektorsko
osvjetljenje i usvaja se u cijeloj industriji (do sredine 2018. godine).

Preporucuje se mogucnost osvjetljenja nogu platforme kako bi se pomoglo u percepciji dubine
pilota kako bi se ublazio dojam da helidrom lebdi u svemiru. CAA razumije da pruZanje
reflektora za osvjetljavanje glavne strukture ili 'noge' platforme niposSto nije univerzalno
primijenjeno za NUI operacije; stoga ¢e CAA ojacati standarde kako bi osigurao da svaki
nositelj NUI duznosti iskoristi ovu ocitu sigurnosnu prednost. NUI-ovi Cesto postaju utocista
za morske ptice i mogu biti zaprljani guanom koji zamagljuje oznake na palubi, degradira
povrsinu trenja i predstavlja prijetnju zdravlju 1 dobrobiti putnika 1 posade.

CAA-ov pokusaj certificiranja helidroma dobio je 1 potporu operatera helikoptera koji takoder

vode strozi nadzor nad helidromom i njegovim okolisem kao pozitivan korak prema povecanju
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sigurnosti na njima. Certifikacija izravno od strane CAA-e¢ ili preko odgovarajuce
kvalificiranog subjekta pruzila bi okvir za podizanje standarda na helidromima. O tome se dalje

raspravlja u Dodatku E.

9. ZASTITNA OPREMA I PREVENCIJA KOD PADA HELIKOPTERA

Kako sam prije pisao, 0 obvezi da svi putnici u helikopterima trebaju pro¢i prakti¢ne tecajeve
kako bi dobili znanje o samopomoéi u slucaju pada helikoptera od kojih je najvazniju HUET
odnosno naprednija verzija FOET, dodati ¢u obvezu koriStenja zastitne, a i 0sobne opreme koja

¢e svakako dati vece Sanse za prezivljavanje prilikom eventualne nesrece i pada u more.

Prezivljavanje u moru

Nakon sigurnog izlaska iz helikoptera, izazov je prezivjeti dovoljno dugo da budete spaSeni.
Moguénost prezivljavanja ¢e ocito ovisiti o prevladavaju¢im uvjetima okoline u smislu
vremena i stanja mora, a opcija nemogucnosti letenja u posebno nepovoljnim uvjetima uvijek
postoji. Osim toga, mogucnost prezivljavanja ovisit ¢e o stanju prezivjelih 1 ucinkovitosti
njihove opreme za prezivljavanje. Ovo ukljucuje splavi za spasavanje, prsluke za spasavanje i

odijela za zastitu u moru.

Splavi za spasavanje

Splavi za spasavanje mogu znacajno produziti vrijeme prezivljavanja i stoga su vrlo vazne. Za
maksimalnu korist, prezivjeli bi trebali izbjegavati moc€enje ako je ikako moguce, ulaze¢i u
splav za spaSavanje suhi. Naravno, to nije uvijek opcija i splavi za spasavanje ukljuuju rampe
za pomo¢ pri ulasku s mora.

Kao rezultat poteSkoca s pristupom i postavljanjem splavi za spaSavanje spremljenih u kabini,
svi pucinski helikopteri sada nose vanjske montirane splavi za spasavanje. To je ucinkovito
propisano zahtjevom da 50% splavi za spasavanje posada moze pokrenuti sa svog uobicajenog

mjesta. lako je predvideno vanjsko postavljanje, polozaj upravljackih rucica na veéini
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helikoptera je takav da su pod vodom nakon §to se zrakoplov prevrne i to treba rijeSiti. lako su
splavi za spasavanje dizajnirane da se nose s uvjetima do stanja mora 6, moze ih biti vrlo tesko
razviti pri brzinama vjetra koje su obi¢no povezane sa stanjem mora 6.

Bez obzira na vrstu, sve splavi za spaSavanje imaju sklopivu kapuljacu za zastitu putnika od
vremenskih prilika. Ukljucuju i paket za preZivljavanje koji sadrzi, izmedu ostalog, odasilja¢
lociranja u hitnim sluc¢ajevima (ELT), signalne rakete, tablete protiv morske bolesti, Slatku
vodu. Morska bolest moze biti vrlo iscrpljujuca, moze sprijeciti spasavanje. Uobi¢ajeno vrijeme
spaSavanja je unutar sat ili dva.

Znacajan problem sa splavima za spasavanje je oSte¢enje pri kontaktu s o$trim predmetima u
vodi kao $to je struktura helikoptera ili krhotine helikoptera ukljucujuéi vrata koja su bila

odbacena.

Prsluci za spasavanje

Trajne prsluke za spaSavanje nose svi putnici koji ukljucuju zvizdaljku i stroboskopsko svjetlo.
Takoder ukljucuju kapuljacu za prskanje koja Stiti prezivjelog i pomaze pri disanju na
otvorenom moru, iako se to smatra vrlo vaznim, trenutno nije obvezno. Jo$ jedna znaajka
uklju€ena u trenutnu opremu, ali nije obavezna, je remen za medunozje kako bi se sprijecilo da
se prsluk za spaSavanje podigne previsoko na tijelu nositelja.

Prsluci za spasavanje dizajnirani su na na¢in osoba pluta pod ispravnim kutom u vodi. (stopala
niZe od glave) kako bi se olakSalo okretanje i odrzao diSni put prezivjelog. Prsluci za spaSavanje
takoder su dizajnirani da drZe preZivjelog da pluta licem prema gore kako bi se sprijecilo
utapanje ako izgubi svijest, npr. zbog udara. Prsluk se ne smije napuhati u helikopteru. Ukoliko
dode do prevrtanja helikoptera, potrebno je zaroniti kroz prozore, a tek tada sa napuhanim
prslukom bilo bi, vjerojatno, nemoguce zaroniti kroz prozor helikoptera i izroniti na povrsinu,
kao u proceduri na putni¢kim avionima kada stjuardesa daje upute putnicima u sluc¢aju pada

zrakoplova i napuhivanja prsluka.

Hidroizolacijska odijela / Immersion suite
Kao $to je prethodno navedeno, ona su obavezna prema zrakoplovnim propisima za sve osobe
kada je temperatura mora ispod 10°C, a obavezna je od industrije nafte i plina za njithovu radnu

snagu na svim offshore letovima. Njihova je svrha produziti vrijeme prezivljavanja odrzavajuci
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korisnika suhim i toplim. Nisu udobni za noSenje zbog tijesnih brtvila na vratu i zape$¢u koja
su potrebna kako odijelo ne bi propustalo vodu, a zbog toplinske izolacije koja je potrebna da
se osigura prezivljavanje u hladnom moru. U njima je toplina izrazena, 0sobito tijekom toplijeg
vremena. Ako ¢ovjek padne u more pri njegovoj temperaturi od 4°C, bez trajnih posljedica
moze prezivjeti samo par minuta bez nosenja zastitnog odijela.

Glavni problem kod vodootpornih odijela bio je prodiranje vode, no vjeruje se da je to
uglavnom bilo povezano sa starijim dizajnom odijela koja nisu bila trajno potpuno zatvorena.
Sto se ti¢e toplinskog stresa, ne moze se pobjeéi od kompromisa izmedu nelagode tijekom
rutinskih letova i vremena prezivljavanja u hitnim sluc¢ajevima. Medutim, pojava klima uredaja
u modernim helikopterima nedvojbeno je ublazila problem.

Uz vodootporna odijela obavezno je, i vrlo bitno, koristiti i rukavice. Bez rukavica ruke
prezivjelih brzo postaju beskorisne zbog hladnoce pa je vrlo vazno da ih navuku §to je prije

moguce 1 prije nego se ruke navlaze.

Spasavanje

Unato¢ osiguranoj sigurnosnoj opremi i opremi za preZivljavanje, morsko okruZenje moze biti
posebno neprijateljsko ako su prezivjeli ozlijedeni i/ili izloZeni nepovoljnim vremenskim ili
morskim uvjetima. Stoga je pravodobno spasavanje klju¢no ako Zelimo svesti Zrtve na najmanju
mogucu mjeru.

Medutim, ¢ak i tamo gdje su usluge dostupne, spaSavanje morem ili zrakom nije nuZno
zajamceno. Konkretno, teSko more moZe sprijeCiti uspjesno spaSavanje, a helikopterske
operacije trenutno se dobrovoljno obustavljaju kada znacajna visina valova prijede sedam
metara (stanje mora 7).

Kako bi bili spaseni prvo se moraju pronaci prezivjeli, putnici u helikoptera se pronalaze i

lociraju putem vizualnih i radijskih pomagala.

Vizualna pomagala za lociranje

Oznake visoke vidljivosti/retroreflektiraju¢e oznake primjenjuju se na gornji i donji dio
povrsine helikoptera za pomo¢ pri vizualnom lociranju zrakoplova bilo da lebdi uspravno ili
okrenuto. Putnicka odijela za uranjanje, prsluci za spasavanje i splavi za spasavanje izradeni su
od materijala visoke vidljivosti 1 nose retroreflektiraju¢e oznake kako bi se lakSe lociralo
prezivjele u vodi. Prsluci za spasavanje 1 splavi za spasavanje imaju pri¢vrS¢ena svjetla za

lociranje prezivjelih. Osim toga, u paketu za preZivljavanje splavi za spasavanje nalaze se
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signalne rakete kako bi privukle pozornost spasilackih sluzbi. Iako trenuta¢no nisu obavezni,

prsluci za spaSavanje takoder su opremljeni stroboskopskim svjetlom.

Radio pomo¢i za lociranje

Helikopteri na moru opremljeni su automatskim odaSiljaCem lokatora za hitne slucajeve
(ADELT) i paketima za prezivljavanje splavi za spaSavanje sadrzavati ru¢no postavljen
odasilja¢ lokatora za hitne slucajeve (ELT). Uz ovu opremu koju helikopteri moraju nositi,
naftne i plinske tvrtke svakom putniku izdaju osobni lokator (PLB). Svi ovi uredaji rade na
istim frekvencijama (121,5 i 406 MHz, 243 MHz opcijski) i potrebno je paziti da rad jednog
uredaja ne ugrozi rad drugog. Konkretno, PLB-ove treba iskljuciti kada je prezivjeli na
sigurnom u splavi za spasavanje i1 ELT je postavljen jer viSestruki prijenosi mogu nepovoljno

utjecati na performanse nekih sustava lociranja.

10. ZAKLJUCAK O SIGURNOSTI ZRACNOG PRIJEVOZA

Sigurnost operacija helikoptera na moru predmet je stalnog znacajnog i kontinuiranog rada koji
na medunarodnoj razini provode operateri, industrija na moru i regulatori. Usprkos ovim
naporima, tijekom protekle Cetiri godine dogodilo se pet nesre¢a u podrucju Sjevernog mora,
od kojih su dvije tragi¢no rezultirale smrtnim ishodom.

CAA je poduzela sustavnu analizu sigurnosnih performansi helikopterskih operacija na
kontinentalnom pojasu Ujedinjenog Kraljevstva. To je ukljucivalo procjenu trenutnih rizika za
sigurnosne performanse, obracaju¢i posebnu pozornost na uzro¢ne ¢imbenike povezane s
prethodnim nesre¢ama, pregled prethodne nesrece i primjenjive dokumentacije o incidentu,
ukljucujuéi sve iz sliénih medunarodnih operacija, pregled opsega i razvoja trenutnih propisa i
novih tehnoloskih dostignuc¢a i davanje preporuka za poboljSanja sigurnosnih performansi.
CAA zahvaljuje svima onima koji su dali svoje vrijeme i znac¢ajno znanje i stru¢nost kako bi
pomogli u oblikovanju ovog kona¢nog pregleda za koji vjerujemo da ¢e ojacati sigurnost

operacija na moru u UK 1 potencijalno Sirom svijeta.
Na temelju prikupljenih dokaza vjerujemo da su operacije helikoptera na moru u Ujedinjenom

Kraljevstvu jednake razine sigurnosti sli¢nim operacijama diljem svijeta. To ukljucuje operacije

u Norveskoj gdje je odredena usporedba obavljena u suradnji s norveskim CAA-om.
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Pregled je proucavao podatke o nesre¢ama od 1976. s posebnim naglaskom na podatke od 1992,
godine nadalje jer su oni najreprezentativniji za trenutne operacije. Izmedu 1992. 1 2013. godine
dogodilo se ukupno 25 nesreca helikoptera na pucini u Ujedinjenom Kraljevstvu, §to je jednako
1,35 nesrec¢a na 100 000 sati leta. Sedam od ovih nesreca bilo je smrtonosno i rezultiralo je 51
smrcu. Usporedba s podacima iz Norveske u istom razdoblju pokazala je da, iako su pretrpjeli

samo jednu smrtonosnu nesrecu, ne postoji znacajna statisticka razlika izmedu dvije operacije.

Ukupna statistika nesrec¢a za razdoblje od 1992. godine do 2012. godine je sljedeéa:
Sve nesrece:
* 24 nesrece,
* 1,14 godisnje (tj. priblizno jedna godisnje),
* 1,37 na 100.000 sati leta,
* 0,65 po 100.000 sektora (tj. jedna na svakih 153.846 letova).
Nesrece sa smrtnim ishodom:
* 6 nesreca sa smrtnim ishodom,
* 0,29 godisnje (tj. otprilike jedna svake 3 godine),
* 0,34 na 100 000 sati leta,
* 0,16 na 100.000 sektora (tj. jedan na svakih 625.000 letova).

H Ground handling (RAMP)

® Collision with obstacle(s) during
take-off & landing (CTOL)
® Abnormal runway contact (ARC)

m Loss of control - in flight (LOC-I)

2 (20%)

M Loss of control - ground (LOC-G)

® Controlled flight into terrain
(CFIT)

9. POPIS SKRACENICA KORISTENIH U RADU NA ENGLESKOM
ADELT Automatically Deployable Emergency Locator Transmitter

AOC Air Operator’s Certificate

ARA Airborne Radar Approach

ASL Above Sea Level

ATC Air Traffic Control

BOSIET Basic Offshore Safety Instruction Emergency Training
CAA Civil Aviation Authority (UK)

CAP Civil Aviation Publication (UK CAA)
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CAP 437  Standards for Offshore Helicopter Landing Areas Certification

ELT Emergency Transmitter Locator

FDM Flight Data Monitoring

HCA Helideck Certification Agency

HEMS Helicopter Emergency Services

HLL Helideck Limitations List

IFPS Initial Flight Plan processing System
MSA Minimum Safe Altitude

NAA National Aviation Authority

NATS National Air Traffic Services

NUI Normally Unattended Installation

OPITO Offshore Petroleum Industry Training Organisation.
PCA Primary Certifying Authority

PLB Personal Locator Beacon

PPE Personal Protective Equipment

SAR Search and Rescue

SEA STATE is the general condition of the free surface
SFI Synthetic Flying Instructor

VMC Visual Meteorological Conditions

12. ZAKLJUCAK

U ovom radu nastojao sam spojiti moje znanje i iskustvo u radu na brodu koji je direktno
opsluzivao udaljene objekte na moru i to konstantno 24 sata (24/7).

Glavni zadak ovog tipa broda je osigurati ve¢u sigurnost putnicima i radnicima na naftnoj
platformi. Naime, radi se o vrsti broda ERRV (Emergency Rescue Response Vessel) koji u
slu€aju nesre¢e na platformi ili pada helikoptera prvi sudjeluje u spasavanju. Podrucje rada je
bio zapadni Shetland gdje ve¢ pocinje Atlantski ocean. Valovi u ljetnom periodu variraju do
nekih 2 metra, a u ostatku godine vremenske prilike i valovi su jo§ nepovoljni.

Posada broda je uvjezbana da u sluc¢aju potrebe u roku od dvije minute bude kompletno spremna
1 u zaStitnoj opremi stigne na palubu broda te spusti u more brzi spasilacki brod. U naredne 2
minute Zrtva se ve¢ mora locirati 1 izvaditi iz mora. Cijela akcija mora biti izvedena u nepune 4
minute $to je granica prezivljavanja covjeka u moru na 4-6°C bez zastitnog odjela. Navedena
temperatura je prosjec¢na na tom djelu Atlantika odnosno Sjevernog mora u zimskom periodu
od rujna do lipnja.

Duznost posade broda je pratiti dolazak helikoptera i preuzeti komunikaciju s pilotom ukoliko
je stanje hitnosti. Glavna komunikacija kod pristupa i dolaska helikoptera odvija se izmedu
pilota i operatora na platformi. Kako neke platforme funkcioniraju bez ljudi na njima, brod
ERRV ili CTV (Crew transfer vessel) preuzima komunikaciju s helikopterom. Da bi ¢asnik
palube uspjesno komunicirao s pilotom mora imati poloZen Britanski CAA ( Civil aviation

authority) ispit, koji i sam posjedujem. Osobno sam ispratio stotine helikoptera i nisam vidio ni
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dozivio nikakvu nesreu te smatram da je ova vrsta prijevoza pod svim navedenim
pridrzavanjima propisa i edukacijama, jako sigurna.

Kapetan na brodu mora posjedovati i ovlastenje Search and Control (cijena tecaja je poprili¢nih
3600 GBP) kojim ga UK i1 Norway Coast Guard ovlascuju za pocetak akcije spasavanja dok
helikopter ili brzi brod obalne straze ne dode 1 preuzme tu ulogu. Kako se radi se o velikim
udaljenostima, a svaka minuta je dragocjena tako operacija spaSavanja mora odmah zapoceti.
Kako sam prethodno opisao, osim zra¢ne se koristi i morska pomorska komunikacija kako bi
se sinkronizirala akcija spasavanja s plovilima koji su u blizini ukoliko je potrebno kordinirati.
Helikopteri se pretezito koriste za prijevoz osoba dok se tereti vrlo malo transportiraju, jedino
ako je rije¢ o manjim paketima ili specijalnim transportima kojima se samo vozi vise¢i teret.
Komunikacija je jedna od najvaznijih karika u ovom lancu transporta te ako operateri u control
room (kontrolnoj sobi) odrade svoj dio posla ispravno sa preciznim uputama pilotu o stanju

helidecka, mora, vjetra itd., sama opasnost od nesrece ¢e se svesti na minimum.

13. SAZETAK

Uz uvod, u prvom dijelu rada dan je kratki pregled povijesnog razvoja radio komunikacije, a
potom u nastavku razvoj grane gospodarstva u eksploataciji nafte s pomorskih platformama.
Potom, u ¢etvrtom poglavlju sam nastavio s opremom koja se koristi u pucinskoj ili offshore
komunikaciji medu razli¢itim plovilima i letjelicama. Opisani su svi radio uredaji uredaji
pojedinac¢no i kakva im je primjena. Dalje u tekstu sam i pojasnio udaljenosti offshore
instalacija 1 razlog koriStenja helikoptera kao transportnog sredstva posade i1 putnika, kao 1
potrebni trening i ovlaStenja koja moraju posjedovati sve osobe koje se prevoze helikopterima
do udaljenih offshore instalacija.

U petom poglavlju sam obradio $kolovanje i pripremu komunikacijskog osoblja na udaljenoj
offshore instalaciji koji komuniciraju i daju upute pilotima o vaznim parametrima na helidromu
uz uvjet da je konstantna obuka radio operatera jako bitna kako bi se smanjio rizik nesreca.
Sesto poglavlje je najveée i u njemu se detaljno opisujem proceduru i ostale vazne informacije
o komunikaciji izmedu aviona/helikoptera, obalnih stanica, aerodroma 1 helidroma na offshore
instalacijama.

U sedmom poglavlju su prezentirani stvarni podatci o nesreCama kao i generalna sigurnost

zracnog prijevoza na offshore instalaciju u konkretnim primjerima UK i Norveske.
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U osmom poglavlju navedene su sve mjere i prevencije koje se primjenjuje u helikopterskom
prijevozu dok u devetom se obraduje osobna zastitna oprema PPE (Personal protective
equipment) koju svaki putnik mora imati a sve u svrhu smanjenja rizika od smrti u slucaju pada
helikoptera.

U desetom sam napisao moj zakljucak o generalnoj sigurnosti.

Kljuéne rije¢i:  platforma, helideck, helikopter, offshore, naftna platforma,
instalacija, CAA, OPITO.

SUMMARY

Communication technology in air transportation crews and cargoes to the Oil Rigs platforms.
Along with the introduction, in the first part is brief overview of the historical development of
radio communication from past till now. Then | continued with the equipment used in offshore
or offshore communication between different vessels and aircraft. All radio devices are
described individually and what their application are. Further, | explained the distances of
offshore installations and the why are the helicopters are used in purpose of transporting crew
and passengers, as well the necessary training and authorizations that all persons who are
transported by helicopters to remote offshore installations must possess.

In Chapter 5, | covered the training and preparation of remote offshore installation
communications personnel who communicate and instruct pilots to land on on the helipad, and
neccesery training of radio operators is essential to reduce the risk of accidents.

The sixth chapter is the largest and in it | described in detail the procedure and other important
information about communication between airplanes/helicopters, shore stations, airports and
helipads on offshore installations.

In the seventh chapter, have presented real data on accidents as well as the general safety of air
transport to offshore installations are presented in concrete examples of the UK and Norway.
In the eighth chapter, all the measures and preventions applied in helicopter transport are listed,
while in the ninth, the personal protective equipment PPE (Personal protective equipment) that
every passenger must have is dealt with, all for the purpose of reducing the risk of death in the
event of a helicopter crash.

In the tenth, | wrote my conclusion about general security.

Keywords: platform, helideck, helicopter, offshore, oil platform, installation, CAA, OPITO
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