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SaZetak

Zrakoplovna nesre¢a koja se dogodila u Bosni i Hercegovini kod
Mostara, u kojoj je smrtno stradao makedonski predsjednik vlade Boris
Trajkovski sa svojim suradnicima, najintrigantnija je nesreca i istraga koja
se vodila u Bosni i Hercegovini poslije smrti DZemala Bijedi¢a. Komisija
koja je vodila istragu nesreée odredila je uzroke i dala preporuke, medutim,
godinama nakon prve istrage pokrenuta je i druga s ciljem otkrivanja
moguceg novog uzroka koji ranije nije detektiran. Rad analizira i usporeduje
dva izvjeséa te ponovno istrazuje mogucnosti drugog uzroka nesrece,
prvenstveno c¢ina nezakonitog ometanja u vidu eksplozivne naprave.

Kljucne rijeci: zrakoplovna nesreca, eksplozivna naprava, makedonski
predsjednik, istraga, uzrok.

Abstract

The airplane crash that took place in Bosnia and Herzegovina near
Mostar, in which the President of Macedonia Boris Trajkovski and his
associates were died, is the most intriguing accident and investigation
conducted in Bosnia and Herzegovina after the death of DzZemal Bjedic.
Aircraft Accidents Investigation Commission determined the causes and
made recommendations. However, years after the first one, the second
investigation was conducted with the aim of discovering a potential
alternative cause that had not been detacted earlier. The scientific study
analyzes and compares two reports and re-examines the possibilities of
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alternative cause of the accident, primarly the act of unlawful interference
caused by an explosive device.

Key words: aircraft crash, explosive device, Macedeoniean president,
investigation, cause.

1. UvOD

Nesreca zrakoplova u kojoj je poginuo makedonski predsjednik vlade
velika je tragedija i nepresusna tema za pobornike zavjera. Kada se nesreca
dogodila, pokrenuta je istraga koja je donijela sigurnosne preporuke, a
radena je sukladno Internaltional Civil Aviation Organization (ICAO)
Annexu 13, temeljnom priru¢niku za istrazivanje zrakoplovnih nesreca.
Rezultati druge istrage, iako su upitni razlozi njenog ponovnog pokretanja,
samo su potvrdili rezultate detektirane prvim izvjes¢éem. Kako bi se
analizirala oba izvjeS$ca, rad jasno opisuje i istrazuje detalje nesreée i,
sukladno svim dostupnim dokumentima, ponovno provodi analizu rezultata
te propituje opravdanost pokretanja druge istrage.

Zrakoplovne nesre¢e su dogadaji koje ne moZzemo u potpunosti
eliminirati. Nakon zrakoplovne nesrec¢e, odnosno nakon Krizne situacije u
kojoj je prioritet spasavanje ljudskih Zivota, druga najvaznija faza je
spasavanje dokaza koji ¢e biti analizirani prilikom istrage zrakoplovne
nesreCe. Svaka istraga ima za cilj detektirati uzroke nesre¢e i donijeti
preporuke koje ¢e se koristiti kako se nesre¢a ne bi ponovila (ICAO, Annex
13). Ta se procedura vr$i sukladno Annexu 13, (ICAO), Zakonu o
zrakoplovstvu BiH (,,Sluzbeni glasnik BiH*, br. 39/09 i 25/18), Pravilniku o
istrazivanju nesreca 1 ozbiljnih incidenata zrakoplova (,,Sluzbeni glasnik
BiH*, br. 32/02 i 102/09).

U radu ¢e se metodom deskripcije opisati pad zrakoplova 26. veljace
2004. u blizini Mostara. Metodom studije slucaja analizirat ¢e se navedeni
dogadaj, s naglaskom na izvjeSc¢a koja su izradile komisije za istragu nesreca
imenovane odlukom Ministarstva prometa i komunikacija Bosne i
Hercegovine. Pored navedenih, Kkoriste se jo$ i metode dokazivanja i
opovrgavanja te povijesna metoda. S obzirom na to da je ova nesreca
privukla veliku pozornost po pitanju uzroka, analiziraju se izvjes¢a komisija
s ciljem potvrdivanja ili negiranja eventualnog uzroka te opravdanost izrade
drugog izvjesca.


http://www.bhdca.gov.ba/website/dokumenti/zakon_o_zrakoplovstvu_ba.pdf
http://www.bhdca.gov.ba/website/dokumenti/zakon_o_zrakoplovstvu_ba.pdf
http://www.bhdca.gov.ba/website/dokumenti/IiDZoV_bos.pdf
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2. OSNOVNI PODACI O NESRECI
2.1. Karakteristike zrakoplova

Zrakoplov kojim se letjelo je Beechcraft Super King Air 200.
Proizveden je 1980. godine. Imao je dva motora proizvodaca Pratt and
Whitney. Bio je registriran u Republici Makedoniji za komercijalne svrhe.
Dimenzije zrakoplova su: raspon 16,6 m, duzina 13,4 m, visina 4,5 m i teZina
5700 Kkg.

2.2. Povijest leta

Let je bio planiran na relaciji Aerodrom Skoplje — Aerodrom Mostar.
Putnici su bili ¢lanovi drzavne delegacije Republike Makedonije na Celu s
predsjednikom Trajkovskim. U zrakoplovu su bili i savjetnici iz njegova
ureda Dimka Ilkova-Boskovi¢, Risto Blazevski i Anita Lozanovska,
zaposlenik makedonskog Ministarstva vanjskih poslova Mile Krstevski,
Clanovi osiguranja Boris Velinov i Ace Velinovski te piloti Marko
Markovski i Branko Ivanovski. Delegacija je trebala sudjelovati na
medunarodnoj konferenciji u Mostaru.

Let je bio planiran 26. veljace 2004. godine s polijetanjem u 6.30, a
slijetanjem u 7.35 u Mostaru. Zrakoplov je poletio 26. veljace 2004. godine u
06.48 (Ministarstvo prometa i komunikacija Bosne i Hercegovine, Komisija
za istrazivanje nesrece, 2004).

Let se u pocetku odvijao nesmetano. Tadasnju kontrolu leta iznad
Bosne i Hercegovine vrsile su Republika Hrvatska i Republika Srbija.
Poslove prilazne kontrole leta vrsili su pripadnici SFOR-a (Stabilisation
Force / Stabilizacijske snage).

Kada je zrakoplov poceo s prilazenjem, kontrola leta Republike
Hrvatske predala ga je prilaznoj kontroli leta Mostar. Rutinski prilaz
zrakoplova Zra¢noj luci Mostar naglo se prekinuo padom zrakoplova u 06.59
kada prestaje sva komunikacija s kontrolom leta.
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Slika 1. Lokacija pda zrakoplova (autor)

2.3. Stradali

Ova nesreca imala je, a i danas ima, veliku medijsku, politi¢ku I svaku
drugu pozornost, jer je smrtno stradao predsjednik makedonske vlade Boris
Trajkovski. Osim predsjednika, u nesre¢i je ukupno stradalo 9 osoba,
ukljuéujuci posadu.

3. ANALIZA SLUZBENIH IZVJESCA KOMISIJA ZA ISTRAGU
NESRECE

3.1. Zavrsno izvjeS€e o ispitivanju nesrece zrakoplova Beechraft
Super King Air (2004. godina)

Nakon nesrece imenovana je komisija za istrage nesre¢a. Po tadaSnjem
zakonu o zrakoplovstvu i s obzirom na to da nije postojala jedinica za istrage
nesreca u zranom prometu, Ministarstvo prometa i komunikacija imenovalo
je Komisiju za istragu nesre¢e. Komisija je imala glavnog istrazitelja gosp.
Salku Begica, Sest ¢lanova 1 tajnika.

Nakon zavrSetka analize komisija je odredila i uzroke. Klju¢ni su
uzorak bile proceduralne pogreske u prilazu za slijetanje po visini i mjestu na
Aerodrom Mostar u kontroliranom letu (Controled Flight into Terrain). Osim
navedenoga, kljuénog uzroka, ¢imbenici Koji su vjerojatno doprinijeli nesreci
Su:

- neodgovarajuca priprema posade za izvrSenje leta

- nekorisStenje kontrolnih lista (check list)
- nedovoljna profesionalna suradnja ¢lanova posade tijekom leta
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- odluka posade o slijetanju na Aerodrom Mostar s bazom oblaka
ispod MDA (Minimum Descent Altitude)

- odluka posade o nastavljanju leta nakon gubitka indikacije
VOR/DMA (Omnidirectional Radio Range / Distanece Measurement
Equipment) (Ministarstvo prometa i komunikacija BiH, Zavr$no
izvjesée, 2004.).

Ako nakon zatvaranja istrage postanu dostupni novi, znacajni dokazi,
drzava koja je vodila istragu ponovno ¢e je pokrenuti. Medutim, ako drzava
koja je vodila istragu to nije ucinila, druga ¢e drzava prvo pribaviti
suglasnost drzave koja je pokrenula istragu (ICAO Annex 13).

3.2. Zavrs$no izvjes¢e o ispitivanju nesrece zrakoplova Beechraft
Super King Air (2014.)

Godine 2013. ministar komunikacija i prometa BiH formira novu
komisiju koja ponovno pokrece istragu s ciljem otkrivanja novih uzroka
nesrece. Kao argument za pokretanje nove istrage spomenuto je otkrivanje
dodatnih klju¢nih dokaza vezanih za uzroke nesrece.

Snizavanje ispod minimalne visine snizavanja (Minimum Descent
Altitude), odnosno ispod 1810 stopa, S§to je objavljena procedura za
neprecizni prilaz za slijetanje na Aerodrom Mostar u kontroliranom letu
(Controlled Flight into Terrain), detektirano je kao uzrok nesrece.

Osnovni ¢imbenici koji su doveli do snizavanja ispod minimalne
objavljene visine su sljedec¢i: nedovoljna, nekvalitetna i nepotpuna priprema
posade za prilaz i slijetanje, ignoriranje informacije kontrolora letenja o
trenutatnoj Mmeteoroloskoj situaciji na Aerodromu Mostar, pogre$no
odredivanje finalne tocke prilaza (Final Approach Fix) i njena zamjena sa
srednjom tockom prilaza (Intermediate Approach Fix), sto dovodi do ranijeg
pocetka snizavanja i iskljucivanja autopilota u fazi prilaza. Vazne okolnosti
su i slozena meteoroloska situacija, nedovoljan timski rad ¢lanova posade
(Crew Resource Management), nedovoljna komunikacija i nepridrzavanje
standardnih operativnih procedura, pilotovo neodrzavanje horizontalnog leta
i neodgovaraju¢a kopilotova reakcija u fazi dostizanja minimalne visine
sniZavanja.

Ako zelimo povuéi paralelu i usporediti izvjesc¢a, dolazimo do novih
zakljucaka. Sama je istraga bila snazno medijski popracena, §to je jednim
djelom i razumljivo s obzirom na to da se radilo o vaznim osobama koje su
stradale u zrakoplovu. Od prvog se izvjesca ocekivao nekakav spektakl koji
bi slucaj dignuo na novu razinu, i to posebno onu medijsku. Mediji, javnost,
kako domaca tako i makedonska bili su ,razocarani“ rezultatima prvog
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izvjesca. Treba imati u vidu da su to bile godine kada je Bosna i Hercegovine
u mnogoCemu bila u razvoju, brojne su institucije bile ili u procesu
formiranja ili nisu postojale, odnosno bile su nefunkcionalne. Ocekivao se
spektakularan uzrok koji ¢e se moc¢i putem medija dodatno transferirati i
Siriti. Upravo zbog izostanka moguénosti stvaranja medijske pompe kroz
uzrok nesrece, konstantno se potencirala potreba ponovnog otvaranja istrage.
Neki od naslova objavljenih u medijima koji svjedo¢e tomu su:
- Makedonski predsjednik Trajkovski je ubijen (Klix, 2010.)

- Trajkovski je ubijen jer je imao kompromitirajuce dokaze (T-portal,
2012.)

- Da li je makedonski predsjednik poginuo ili je ubijen? (Infobiro,
2007.).

Konstantni pritisci javnosti te pritisci na institucije doveli su do
ponovnog otvaranja istrage. Prema obradenim informacijama koje su
prikazane u nastavku, razlozi koji su primarno doprinijeli otvaranju istrage
su:

- medijski pritisak
- pritisak javnosti na institucije
- neopravdano nezadovoljstvo rezultatima prve istrage.

Iz navedenih izvjesc¢a vidljivo je kako su oba prili¢no sli¢na, odnosno
da se drugo izvjeS¢e u mnogocemu referira na prvo. Vazno je, stoga,
preispitati potrebu drugoga izvjesc¢a. Prema rezultatima realno nisu postojali
dodatni dokazi koji su bili dovoljni za pokretanje nove istrage. Prema
Annexu 13 istraga se moze ponovno otvoriti samo ako se nadu dodatni
dokazi prema kojima se ponovno pokreée istraga. Nova je istraga zvani¢no
pokrenuta s navedenim razlogom kako se doslo do novih ¢injenica vezanih
za istragu. Medutim, kada se sagleda izvjesc¢e, vidljivo je kako nikakav
krucijalni novi uzrok nije detektiran. Kriminalisti¢ki gledano jedan od nacina
za zapocinjanje kriminalisticke obrade je otkrivanje odredenih indicija koje
ukazuju na postojanje kaznenog djela, tj. postojanje osnovane sumnje da je
pocinjeno kazneno djelo (Korajli¢, Superina i Selimi¢, 2020). Direkcija za
civilno zrakoplovstvo je u svom izvjeS¢u U potpunosti osporila drugo
izvjesce iz 2014. godine.

Kada je rije¢ o uzroku, oba izvje$¢a detektiraju isti odnosno sli¢an
uzrok. Iz oba je izvjesc¢a vidljivo kako je primarni uzrok ljudski ¢imbenik
povezan s pogreSkama posade odnosno nedovoljne pripreme za let. Samim
time, prema izvjes¢ima, dolazimo do zakljucka kako nije bilo nikakvih
drugih uzroka, osim ljudskog ¢imbenika. U prilog tome idu i opisi uzroka
objavljeni u izvjes¢ima, a glase:

11
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- Uzrok nesrece prema rezultatima prve komisije: , Proceduralne
greske u prilazu za slijetanje po visini i mjestu na Aerodrom Mostar
u kontroliranom letu (Controlled Flight into Terrain)“.
(Ministarstvo prometa i komunikacija BiH, Komisija za istrazivanje
nesrece, 2004.)

- Uzrok nesrece prema rezultatima druge komisije: ,, Snizavanje ispod
minimalne visine snizavanja (Minimum Descent Altitude - MDA) u
kontroliranom letu (Controlled Flight into Terrain - CFIT)".
(Ministarstvo prometa i komunikacija BiH, Komisija za istrazivanje
nesrece, 2014.)

Prema navedenome uzrok je identican.

4. ANALIZA NESRECE PRIMJENOM IZVJESCA KOMISIJE
KAO | OSTALIH DOSTUPNIH INFORMACIJA S CILJEM
DETEKTIRANJA NOVOG UZROKA ILI POTVRPIVANJA
VEC USTANOVLJENOG

Kako bi se analizirali uzroci te potvrdila ili negirala eventualna
eksplozija kao uzrok, moguce je koriStenje razlic¢ite metodologije. U ovom
dijelu ¢e se primjenjivati brojne metode koje su blize kriminalistici.
KoriStenjem materijalnih tragova za otkrivanje izvrSitelja 1 dokazivanjem
krivice ulazi se u novu fazu rada u otkrivanju krivi¢nih djela, a suvremena
borba protiv kriminaliteta zahtjeva poznavanje kriminalistike (Korajlic,
Selimi¢, 2015). Pored kriminalistike u primjeni su i druge discipline kao $to
su forenzika, metalurgija, raCunarstvo i kemija. Za navedeno su koristena
snimljena izvjeS¢a Svjedoka, preslusane snimke razgovora u kokpitu,
detaljno pregledane fotografije ostataka zrakoplova i izvrSen obilazak
lokacije pada.

4.1. Mijesto pada zrakoplova

Prilikom nesrece vrlo je vazna pretraga mjesta pada zrakoplova. Ona
moze dati brojne informacije od toga gdje se dogodio prvi kontakt pa sve do
dokaza koji upucuju na eksploziju. Ako se sumnja na eksplozivnu napravu,
pretraga lokacije mjesta nesrece je vazna, ali i komplicirana, jer su moguci
ostaci bombe cesto pomijesani S ostacima zrakoplova. U slu¢aju navedene
nesre¢e nisu pronadeni nikakvi strgani predmeti (Zice, mjeraci i sli¢ni
dijelovi) koji nemaju veze sa zrakoplovom. Na lokaciji pada je vidljiv prvi
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kontakt zrakoplova s tlom, na fotografijama je jasno vidljivo kako je
zrakoplov ostavio pravilan trag, sto je rezultat kontroliranog spustanja bez
uzroka koji su zahtijevali nagle reakcije ili kretnje zrakoplova.

4.2. Olupina zrakoplova - izgled ostataka

Analizom fotografija vidljivo je kako na oplati trupa zrakoplova ne
postoje nikakvi materijalni dokazi koji upucuju na eksploziju koja se desila
unutar zrakoplova ili koja je nastala vanjskim djelovanjem. Dijelovi oplate
trupa zrakoplova pokazuju tipicna oSteCenja nastala prilikom pada
zrakoplova.

komunikacija, Zavrsno izvjesce, 2004.)

Prijelomi metala uzrokovani eksplozijom obi¢no se po svom karakteru
razlikuju od onih koji nastaju prilikom pada zrakoplova (ICAO, Annex 13).
Prema obradenim fotografijama ne postoje dijelovi koji pokazuju ,,izvrtanje*
oplate prema vani, §to bi potenciralo eventualnu eksplozivnu reakciju unutar
zrakoplova. Takoder ne postoje fragmentirana oSte¢enja oplate na nacin da
se vidi djelovanje vise manjih nepravilnih fragmenata na oplatu, §to bi
eventualno moglo biti uzrokovano djelovanjem eksplozije ispaljene s tla.
Fragmenti mogu biti pokrenuti i iz unutra$njosti zrakoplova ako se radi o
napravi koja je eksplodirala unutra. Prema fotografijama iz izvjeséa,
evidentno je kako se nije dogodila eksplozija u unutrasnjosti zrakoplova niti
je mogla biti uzrokovana projektilom ispaljenim s tla.
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Slika 3. Nacin prenosenja udarnog vala tijekom eksplozije (Bozi¢, Lukié i
Petrovi¢, 2014.)

4.3. Karakteristike olupine zrakoplova

Ako promatramo ostatke zrakoplova na tlu, mozemo primijetiti da oni
imaju ,,pravilan“ raspored. Time se misli na pravocrtan raspored ostataka
zrakoplova u odnosu na smjer leta. Da se radilo o eksplozivnoj napravi, u
vecini slucajeva bi jedan dio zrakoplova bio puno udaljeniji od drugog i
ostaci zrakoplova bi imali nepravilniji raspored, $to bi se moglo smatrati
posljedicom djelovanja eksplozivne naprave. Nadalje zrakoplovi prilikom
djelovanja eksplozivne naprave padaju nekontrolirano, velikom brzinom. Na
mjestu pada Cesto prave krater. Medutim, na fotografiji je vidljiv pravilan,
pravocrtan raspored ostataka zrakoplova.

Slika 4. Raspored dijelova zrakoplova nakon pada (Ministarstvo prometa i
komunikacija, Komisija za istrazivanje nesrece, 2004.)

Povremeno se radi i rekonstrukcija olupine koja moze dovesti do
uzroka nesrece ili eliminirati odredene uzroke nesrece. Rekonstrukcija je
posebno znacajna prilikom raspada zrakoplova u letu, pozara, sudara ili
eksplozije (Aircraft Accident and Incident Investigation Manual). Analizom
ostataka olupine prema fotografijama svi dijelovi koji su pronadeni pripadaju
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isklju¢ivo zrakoplovu. U slu¢aju djelovanja eksplozivne naprave mogucé je
pronalazak dvije vrste ostataka koji nemaju veze sa zrakoplovom:
- fragmenti: dijelovi eksplozivne naprave u vidu metalnih ili sli¢nih
dijelova koji su probili oplatu zrakoplova ili prodrli u tijela putnika
- dijelovi eksplozivne naprave koja je instalirana unutar zrakoplova, a
ogledaju se u vidu mjeraca, tajmera, zica i sli¢nih dijelova, koji
prilikom analize o¢igledno nisu dijelovi zrakoplova.

Analizom fotografija na kojima su vidljivi ostaci zrakoplova i
postavljenjem tih fotografija na nacrt zrakoplova vidljivo je postojanje svih
klju¢nih dijelova. To dovodi do zaklju¢ka kako zrakoplov nije bio pod
utjecajem eksplozivnih naprava, $to bi vjerojatno prouzrocilo odvajanje
jednog djela zrakoplova 1 njegovo padanje znatno ranije od mjesta nesrece ili
¢ak njegovo potpuno unistenje.

Slika 5. Osnovni dijelovi zrakoplova pronadeni na tlu (autor)

4.4. Pogonska grupa — motori

Analizirajué¢i fotografije motora, moze se odgovoriti na pitanje je li
motor radio prije pada zrakoplova ili je ve¢ u letu doslo do prestanka rada.
Odgovor ne moze biti konac¢na potvrda postojanja ili izostanka eksplozije, ali
moze doprinijeti kona¢nom zakljucku.

15
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Slika 6. Elisé'désnog motora
(Ministarstvo prometa i komun., Komisija za istraZivanje nesrece, 2004.)

Iz rada pogonske grupe i iz izgleda elisa motora vidljivo je da su
motori u vrijeme pada radili. To se detektira po savijenim elisama, $to u
ovom sluc¢aju potvrduje kako su elise radile i kako je do oSteéenja doslo
prilikom udara u zemlju, za vrijeme rada motora. Ova informacija dodatno
potvrduje tezu kako je zrakoplov kontrolirano padao prema tlu.

4.5. Traganje i spaSavanje

Traganje 1 spaSavanje je provedeno poprilicno nestruéno i
neucinkovito. Zrakoplov koji je pao relativno blizu zra¢ne luke pronaden je
tek dan kasnije. Traganje i spaSavanje je krucijalno iz dva razloga, prvi je
spaSavanje ljudskih zivota, a drugi ¢uvanje dokaza za analizu nesrece. S
obzirom na to da je zrakoplov pronaden tek dan kasnije, ostaci su pretrpjeli
velika oSte¢enja. U slucaju da je bilo prezivjelih, ovako neadekvatno
provedena istraga bi vjerojatno negativno utjecala na spaSavanje zivota.
Lokator mjesta nesrece prvi dan nije davao signale, §to se ispostavilo
posljedicom loSeg rukovanja i servisa koji su radeni ranije. Lokator je tek
sljede¢i dan odaslao signal koji je primio helikopter namijenjen traganju i
spasavanju.

4.6. Snimac podataka o letu i snimac zvuka u kokpitu

Istraziteljima prilikom nesrece veliku pomo¢ pruza snimac¢ podataka 0
letu i snima¢ zvuka u kokpitu, odnosno Flight Dana Recorder (FDR) i Cocpit
Voice Recorder (CVR). Kolokvijalni naziv za ta dva uredaja je ,,crna kutija“
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koja je ve¢inom fluorescentne ili narancaste boje kako bi se Sto laksSe
pronasla. Taj uredaj moze izdrzati visoke temperature i ostecenja. U slucaju
navedene nesrec¢e pronadeni su uredaji, $to je prikazano na fotografiji.

. " ‘ “a ’ - . L '-. <
Slika 7. Snimac podataka o letu i snimac zvuka u kokpitu (Ministarstvo
prometa i komunikacija Bosne i Hercegovine, Komisija za istrazivanje
nesrece, 2004.)

Analizom podataka iz snimaca podataka u letu (FDR) vidljivo je da
nema nikakvih abnormalnih promjena u manevriranju zrakoplovom, §to je
Cesta karakteristika kada je zrakoplov pogoden ili je aktivirana eksplozija
unutar zrakoplova. U tom slucaju dolazi do naglih promjena u kretanju
zrakoplova kao i u brzini. U slu¢aju pada zrakoplova kod Mostara sve se
odvijalo normalno i po uputama posade. Zrakoplov je konfiguriran za
slijetanje i leti u klasi¢cnom primjeru kontroliranog leta prema tlu, odnosno
spusta se ispod minimalne visine leta. Cak je prije pada zrakoplova izvuéen i
stajni trap, Sto je potvrda pripreme za slijetanje. Snima¢ zvuka u kokpitu
(CVR) ni u jednom trenutku prije pada nije zabiljezio zvuk eksplozije. Cuje
se normalna komunikacija posade koja zavrSava udarom nekarakteristi¢nim
za zvuk eksplozije. Iz preslusavanja snimke moze se zakljuciti kako se radilo
0 normalnom letu i kako nema indicija o moguéem eksplozivnom
djelovanju. U nastavku je prijepis komunikacije u zavrsnom dijelu
neposredno prije udara. U ovom su segmentu uoceni odredeni nedostaci koji
su utjecali na moguénost potpune analize podataka, prvenstveno zvuka u
zrakoplovu, ali ono s ¢ime se raspolagalo nije davalo nikakve dodatne
indicije koje su eventualno mogle biti povezane s eksplozivnom napravom.
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Tablica 1. Pregled komunikacije pilota i kontrole leta Mostar

od Prema Vrijeme Komunikacija Napomena
uTtc
Kapetan Kopilot 0658 Pazi na udaljenost i na visinu, na 7 milja
smo. Na koju visinu treba da ides? Vidi po
QNH.
Kopilot Kapetan 0658 7 milja.
Kapetan Kopilot 0658 Je, vidim na radio visinomjeru, to je 5000 ft.
Razumijes li me?
Kopilot Kapetan 0659 Da, da, evo ti, pribliZavamo se minimumu.
Kapetan Kopilot 0659 | zadrZi ga tako, 5 milja, dobro?
Kopilot Kapetan 0659 5,6 milja, dobro.
Kapetan Kopilot 0659 MDA, dobro je i drZi ga, drZi ovu visinu, drZi
ovu visinu.
Kopilot Kapetan 0659 Na 2000 smanjit cemo.
Kapetan Kopilot 0659 DrZi visinu i daj manji gas. Gas, e tako drzi.
Kapetan Kopilot 0659 lijijj Udar aviona
ATC A/AC 0659 Potvrdi stajni trap izvucen i zabravljen.
ATC A/AC 0659 AB Mostar.
ATC A/AC 0659 Z3 BAB Mostar prilazna.
ATC A/AC 0700 BAB Mostar.

Izvor: Ministarstvo prometa i komunikacija BiH, Komisija za istrazivanje
nesrece, 2004,

4.7. lzjave svjedoka

Kada je rije¢ o izjavama svjedoka potrebno je biti vrlo oprezan.
Ponekad eksplozija diska turbine moze imati zvuk slican detonaciji
eksplozivne naprave. Cak i strukturni raspad zrakoplova pri velikim
brzinama uzrokovan zamorom materijala i prevelikim naprezanjem u
kombinaciji s parama i dimom iz goriva moZe dovesti u veliku zabludu
(Aircraft Accident and Incident Investigation Manual). Jos uvijek su, kroz
medijske istupe, dostupne izjave brojnih svjedoka. Svima je zajednicka jedna
izjava, a ta je da se C¢uo prasak kada je zrakoplov pao. Nitko ne spominje
eksploziju u zraku, samo se navodi ¢injenica da se dugo tragalo za mjestom
pada. Sukladno ovim izjavama moze se zakljuciti kako nitko nije spominjao
prasak Kkoji sli¢i detonaciji bilo kakve eksplozivne naprave. lako ovakve
izjave nisu u potpunosti mjerodavne za eliminaciju ili prihvacanje nekog
uzroka nesrece, svakako doprinose ukupnom misljenju kako se nije radilo o
bombi ili drugom eksplozivnom sredstvu.

4.8. Pozar

Pozar prilikom zrakoplovne nesreCe ima svoje karakteristike u odnosu
na to je li nastao djelovanjem eksplozije ili djelovanjem nekog kvara te je li
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nastao u zraku ili na tlu prilikom pada zrakoplova. Pozar ¢e, ako se dogodio
u letu, imati karakteristicne povrSinske otiske ¢ade na oplati dijelova
zrakoplova koji su ostri i ravni te djeluju u smjeru kretanja zrakoplova pod
utjecajem velike brzine. Tragovi ¢ade nastaju kao posljedica zanos$enja vatre
zranim strujanjem (Aircraft Accident and Incident Investigation Manual).
Kada se pozar dogodi na tlu, karakteristike i otisci koje ostavlja plamen na
zemlji su znacajno druk¢iji. Eksplozijske temperature su visoke od 2000 °C
do preko 3500 °C, dok i u najtezim pozarima temperatura rijetko prelazi
1830 °C, a uz krater se javlja karakteristican miris eksploziva (Modly i
Korajli¢, 2002). 1z izvjeséa je vidljivo kako je doslo do topljenja materijala,
ali ipak ne u tolikoj mjeri kakva bi bila da se radilo o eksplozivnoj napravi.

Prema fotografijama iz Zavrsnog izvjes¢a 2004. godine vidljivo je
kako je vatra nastala na tlu prilikom pada zrakoplova i izlijevanja goriva.
Dakle, nema tragova Cade koji sugeriraju kako je vatra nastala u letu kao
posljedica kvara ili eksplozije. Naprotiv, svi tragovi vatre ukazuju na to da je
do pozara doslo nakon pada zrakoplova. Prema izvjes¢ima Komisije,
zakljucak je takoder kako je do pozara doslo na tlu.

4.9. PatoloSka analiza

Ozljede putnika mogu imati vrlo karakteristican obris. U pravilu su to
mehanicke povrede u vidu raskomadanih dijelova tijela, sitnih rupicastih
oSte¢enja, opeklina uslijed toplotnog djelovanja eksplozije, kao i povrede
nastale uslijed udarnog vala prouzro¢enog detonacijom (tzv. ,,blast” povrede)
ovisno 0 mjestu gdje se osoba nalazila u odnosu na srediste eksplozije
(Bjelovuk i Stupar, 2005). Patoloski pregled eksplozijskog uéinka na
bubnji¢e, ostecenje pluca uslijed nadtlaka, neobi¢ne ili grube traumati¢ne
ozljede, koje obi¢no nisu povezane s udarom zrakoplova, ispitivanje koznog
tkiva na vruc¢i prodor i bljeskalice mogu biti od velike pomo¢i (Aircraft
Accident and Incident Investigation Manual). Prilikom eksplozije moze doéi
do penetracije ili probijanja tijela primarnim ili sekundarnim fragmentima.
Tijelo moze posluziti kao stupica za hvatanje fragmenata (Korajli¢, 2009).
Kako bi se otkrilo prisustvo fragmenata, potreban je detaljni pregled tijela.
Zbog toga je vrlo vazno pregledati tijelo rendgenskim zrakama (Korajli¢,
2009).

Tablica 2. Broj ozlijedenih | smrtno stradalih

Ozljede Posada Putnici Ukupno
Ozbiljne 0 0 0
Smrtne 2 7 9
Ukupno 2 7 9

Izvor: Ministarstvo komunikacija i transporta BiH, Komisija za istrazivanje

nesrece, 2004,
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Prema sluzbenom izvje$¢u, smrt putnika je nastala nasilno u kratkom
vremenskom periodu uslijed djelovanja otvorenog plamena i visokih
temperatura. Jedna osoba je smrtno stradala uslijed visestrukih lomova i
povreda organa. Komisija nije raspolagala toksikoloskim nalazima odnosno
nije bilo moguénosti za testiranje. S obzirom na to da u tijelima nisu
pronadeni primarni i sekundarni fragmenti, koji su prodrli u tijelo uslijed
djelovanja potencijalne eksplozije i s obzirom na patolosko izvjesce, vidljivo
je kako je smrt nastala u okolnostima koje nisu vezane za djelovanje
eksplozivnih naprava.

5. ZAKLJUCAK

Iz navedenog je vidljivo kako je nesrec¢a imala veliki uteg, a to je vrlo
poznata i utjecajna politicka osoba sa svojim suradnicima, Koji su stradali u
nesre¢i. Jednim je dijelom ta Cinjenica utjecala na objektivnost istrage.
Pojavljivale su se brojne dezinformacije kako je predsjednik makedonske
vlade ubijen. No ¢injenice, koje potkrepljuju izvje$¢a navedena u ovome
radu, ukazuju na to da nije postojao nikakav drugi uzrok ili skriveni razlog
nesrece. Osim toga, izvjeS¢a pokazuju i brojne nedostatke u funkcioniranju
nekih institucija u Bosni i Hercegovini, koji su vidljivi i danas. | nakon skoro
17 godina 1 dalje ne postoji agencija ili jedinica za istrazivanje zrakoplovnih
nesreCa, a sustav traganja i spaSavanja, Koji je imao puno poteskoca u
nesre¢i, i danas je jednim dijelom problemati¢an. Ministarstvo prometa i
komunikacija i danas radi po principu ad hoc komisija pa se neke nesrece
istrazuju, dok druge ostaju neistrazene. Problem nepoznavanja
medunarodnih procedura kao i1 neispunjavanje medunarodnih obveza u
zratnom prometu i segmentu sigurnosti i danas je prisutan. Moze se reéi
kako ovdje imamo dva zakljucka. Prvi je zakljucak kako izvjesca, iako je
upitna potreba postojanja dvaju izvjesc¢a, nedvosmisleno detektiraju uzrok
nesrece bez skrivenog motiva eksplozije, dok je drugi i dalje slabo
funkcioniranje pojedinih institucija u Bosni i Hercegovini, koje su od velikog
znaCaja za sigurnost zra¢nog prometa. Analizom svih dostupnih podataka
zakljuceno je kako ne postoje nikakvi dokazi koji upucéuju na to da je uzrok
nesrece bila eksplozija, terorizam ili atentat. Nedvosmisleno je uzrok nesrece
ljudski ¢imbenik.
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