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e ndërmjetësim të 

MA m b a s a d ë s 
A m e r i k a n e  n ë 

B e r l i n ,  n ë  p r e z e n c ë  t ë 
a m b a s a d o r i t  a m e r i k a n 
R i c h a r d  G r e n e l l ,  d h e 
K ë s h i l l t a r i t  p ë r  S i g u r i 
Kombëtare të Presidentit të 
ShBA-ve, Robert O'Brien, 
përfaqësuesit e kompanisë 
“Lufthansa” i kanë dorëzuar 
Autoritetit të Aviacionit Civil 
të Kosovës letrën me të cilën i 
njoftojnë autoritetet e Kosovës 
për operimin e aviokompanisë 
Lufthansa në linjën Prishtinë – 
Beograd. Lidhur me këtë 
institucionet e Kosovës janë 
z o t u a r  s e  d o  t ë  o f r o j n ë 
përkrahjen e nevojshme dhe 
trajtim të barabartë si për 
uturimet tjera. Të gjitha 
uturimet kërkojnë aprovimet 
dhe licencat sipas kërkesave 
rregullatore të zbatueshme në 
Republikën e Kosovës si dhe 
bazuar në legjislacionin në 
fuqi dhe Marrëveshjen për 
Hapës i rën  e  Përbashkët 
Evropiane  të  Aviac ioni t 
(HPEA).

Drejtori i  Përgjithshëm i 

Autoritetit të Aviacionit Civil 
të Kosovës, Eset Berisha, është 
shprehur se kjo letër është një 
h a p  t j e t ë r  p ë r p a r a  n ë 
angazhimin e institucioneve të 
K o s o v ë s  p ë r  h a p j e  t ë 
k o r r i d o r e v e  t ë  r e j a  d h e 
n o r m a l i z i m  t ë  p l o t ë  t ë 
hapësirës ajrore në Kosovë.

“Me këtë vihet kontakti në mes dy 
autoriteteve të aviacionit civil, në 
mes të Kosovës dhe Serbisë, si 
partnerë të barabartë”, u shpreh 
Berisha.

Ky ësh të  hap  i  parë  d re j t 
normalizimit të plotë të hapësirës 
ajrore të Kosovës dhe hapjen e 
korridoreve ajrore me të gjitha 
shtetet përreth, pasi që nga vitit 

Nga ky proces do të përfitojnë 
udhëtarët e ANP “Adem Jashari” 
të cilët do të arrijnë me shpejt në 
des t inac ion in  e  ty re ,  pas i 
fluturimet do të shkurtohen për 
r r e t h  2 5  m i n .  d o  t ë  u l e n 
shpenzimet për kompanitë ajrore 
dhe do të ketë më pak ndotje të 
ajrit.

1999 kanë ekzistuar vetëm dy 
korridore për hyrje dalje në 
hapësirën ajrore të Kosovës 
p ë r m e s  R e p b u l i k ë s  s ë 
Maqedonisë së Veriut. Tashmë 
zyrtarët e NATO-s janë duke e 
u d h ë h e q u r  p r o c e s i n  e 
normalizimit të plotë të hapësirës 
së ultë ajrore me një intenzitet të 
shtuar që nga viti i kaluar dhe 
shumë shpejt pritet që ky proces të 
arrij qëllimin.

Gjatë vitit 2019 i gjithë rajoni i 
B a l l k a n i t  P e r ë n d i m o r 
përfshirë edhe Kosovën kanë 
s h ë r b y e r  m b i  3 0  m i l i o n 
udhëtarë. Rritjen më të madhe 
të numrit të udhëtarëve në 
rajon gjatë vitit 2019 e kishte 
Tirana me 13.3% e pasuar nga 
Prishtina me 9.6%, Shkupi me 
9.4% dhe Sarajeva me 9.3%. 
Përpos Lubjanës që ka pasur 
r ë n i e  t r a  k u  t ë  g j i t h a 
aeroportet e tjera të analizuara 
k a n ë  p a s u r  m ë  s h u m ë 
udhëtarë se në vitin 2018.

NUMRI I UDHËTARËVE NË AEROPORTET E 
RAJONIT NË VITIN 2019

Pamje nga takimi
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ANP “Adem Jashari” ka shërbyer 
2,373,698 udhëtarë në vitin 2019, 9.6% 
më shumë se në vitin 2018

eroporti ANdërkombëtar i 
Prishtinës “Adem 

Jashari” ka shërbyer gjithsej 
2,373,698 udhëtarë në vitin 
2019, sipas statistikave që ka 
mbledhur operatori LKIA. Ky 
numër udhëtarësh është 9.6% 
më i lartë se numri i 
udhëtarëve që janë shërbyer 
në këtë aeroport në vitin 2018 
(2,165,749).Si zakonisht, muaji 
gusht ka pasur numrin më të 
lartë me gjithsej 302,413 
udhëtarë, që pasohet nga 
280,295 në muajin korrik, 
ndërsa traku më i ulët gjatë 
muajit shkurt me 138,443 
udhëtarë. Në krahasim me 
periudhën e njëjtë të vitit 
2018, ngritja ishte dyshifrore 
në muajin janar, shkurt, mars, 
qershor, gusht dhe tetor 2019. 

Gjatë vitit të kaluar janë 
r e a l i z u a r  9 , 1 3 3  n i s j e 
uturimesh, apo 8.6% më 
shumë se vitin e kaluar. U 
dalluan me më së shumti 
uturime muajt korrik dhe 
gusht, me 1,087 dhe 1,158 nisje 
uturimesh. Në anën tjetër, 
muaji shkurt kishte më së 
p a k u  n i s j e   u t u r i m e s h , 
543.Prej destinacioneve me më 
së shumti udhëtarë dallohen 
Cyrihu, Gjeneva, Stambolli 
( I S T ) ,  V j e n a ,  M y n i h u , 
Shtutgarti, Bazeli (BSL/MLH) 
dhe Dyseldor. Prej shteteve 
s a  i  p ë r k e t  t r a  k u t  t ë 
përgjithshëm nga Prishtina, 

Muaji shkurt dhe mars u 
dalluan me ngritje mbi 12% 
ndërsa muaji janar dhe 
qershor me mbi 17%.

Grafet me statistikat e plota të 
trakut ajror gjatë vitit 2019 
janë  publ ikuar  në faqen 
zyrtare të AAC-së në internet.

Zvicra është e para e pasuar 
n g a  G j e r m a n i a ,  T u r q i a , 
Austria e kështu me radhë.

Sa i përket destinacioneve të 
mëtejme prej Prishtinës, prin 
Nju Jorku (JFK), pasuar nga 
F r a n k f u r t i ,  K o p e n h a g a , 
Londra (Heathrow), Çikago 
( O ' H a r e ) ,  H e l s i n k i  d h e 
Brukseli.

Prej kompanive ajrore, prin 
Eurowings me numrin më të 
madh të udhëtarëve të 
shërbyer nga Prishtina e 
pasuar nga Easy Jet, 
Edelweiss, Wizzair, 
Orange2y, Pegasus e kështu 
me radhë.

Vazhdon rritja e numrit të udhëtarëve në ANP “Adem Jashari” 
– 9% më shumëudhëtarë janë shërbyer në janar 

2020 se sa në janar 2019



4



5

jatë periudhës nëntor 

G2019 deri janar 2020 
janë nënshkruar nga 

Drejtori i Përgjithshëm i AAC-
së dy Rregullore dhe një 
Urdhëresë administrative. 

Rregullore (AAC) nr. 07/2019 
për ndryshimin e Rregullores 
(AAC) nr. 4/2017  sa i përket 
fshirjes së shablloneve për 
autorizimet e lëshuara për 
operatorët e vendeve të treta 
d h e  p ë r  s p e c i  k i m e t  e 
ndërlidhura është nënshkruar 
më datën 16 dhjetor 2019. 
Qëllimi i kësaj Rregulloreje 
është ndryshimi i Rregullores 
(AAC) nr. 4/2017, me qëllim të 
zbatimin të Rregullores së 
Komisionit (BE) 2016/1158 të 
datës 15 korrik 2016, në rendin 
e  b r e n d s h ë m  j u r i d i k  t ë 
Republikës së Kosovës. 

Rregullore (AAC) nr. 08/2019 
që përcakton rregullat e 
hollësishme për operimin e 

Urdhëresë Administrative 
( A A C )  n r .  0 2 / 2 0 1 9  p ë r 
përdorimin e gjuhës në bord 
të aeroplanit  e nënshkruar 
nga Drejtori i Përgjithshëm më 
16 dhjetor 2019. Qëllimi i kësaj 
Urdhërese Administrative 
ë s h t ë  p ë r c a k t i m i  i 
transmetimit të detyrueshëm 
të rregullave të sigurisë në 
bord të aeroplanit edhe në një 
n g a  g j u h ë t  z y r t a r e  t ë 
Republikës së Kosovës, të 
kuptueshme për shumicën e 

balonave në përputhje me 
Rregulloren (AAC) nr. 3/2009 
u nënshkrua më 27 dhjetor 
2 0 1 9 .  Q ë l l i m i  i  k ë s a j 
Rregulloreje është përcaktimi i 
rregullave të hollësishme për 
operimet ajrore me balona, kur 
mjeti ajror i tillë plotëson 
kushtet e përcaktuara në 
Rregulloren (AAC) nr. 3/2009. 
Kjo Rregullore nuk zbatohet 
për operimet ajrore me balona 
me gaz të lidhura me litar.

pasagjerëve në bord gjatë një 
uturimi. Në bazë të kësaj 
Urdhërese, kompanitë ajrore 
q ë  r e a l i z o j n ë   u t u r i m e 
n d ë r k o m b ë t a r e  n g a  n j ë 
aeroport ndërkombëtar dhe të 
cilat kanë si destinacion një 
aeroport ndërkombëtar të 
Republikës së Kosovës, apo të 
cilat nisen nga ndonjë aeroport 
ndërkombëtar i Republikës së 
Kosovës në drejtim të ndonjë 
aeroporti tjetër ndërkombëtar, 
d u h e t  t ë  t r a n s m e t o j n ë 
rregullat e sigurisë në bord të 
aeroplanit edhe në gjuhën e 
kuptueshme për shumicën e 
pasagjerëve në bord të atij 
aeroplani. Në bazë të kësaj 
Urdhërese nëse kompanitë 
ajrore nuk zbatojnë dispozitat 
e  s a j  a t ë h e r ë  d u h e t  q ë 
pasagjerët të paralajmërohen 
qartë dhe saktë, paraprakisht 
gjatë procesit të blerjes së 
biletës, për përjashtim nga 
zbatimi i këtyre dispozitave. 

Aktiviteti legjislativ në AAC

Vazhdon bashkëpunimi midis Autoriteteve të Aviacionit 
Civil të Kosovës me AAC të rajonit në fushën e aerodromeve    
Në kuadër të marrëveshjes 
ndërtinstitucionale, gjatë 
muajit nëntor 2019 inspektorët 
e aerodromeve kanë pranuar 
kërkesë zyrtare nga AAC-ja e 
M a q e d o n i s ë  V e r i o r e  q ë 
inspektorët e tyre të marrin 
p j e s ë  n ë  i n s p e k t i m e t  e 
planikuara të radhës të 
AACK-së  në  Aeroport in 
Ndërkombëtar ANP “Adem 
Jashari”. Me këtë rast, AACK-
ja ka ftuar dhe ka mundësuar 
p j e s ë m a r r j e n  e  t y r e  n ë  
inspektimin e planikuar 
“Mbrojtja e aeroportit nga 
aktivitetet e rrezikshme”. Në 
këtë inspektim kanë marrë 
pjesë katër inspektorë nga 
Maqedonia Veriore në cilësinë 

e vëzhguesve. 

-Inspektimi përcjellës (follow-

up) për të verikuar zbatimin 

e procedurave dhe vlerësimin 

e rrezikut për menaxhimin e 

botës shtazore sipas gjetjeve 

-Inspektimin e procesit të 

mbikëqyrjes së sigurisë në 

zonën ajrore përfshirë edhe 

punimet në projektin e zgjatjes 

së pistës. 

Inspektimi u realizua më datë 
16.12.2019 dhe kishte qëllim të 
verikojë:
- I m p l e m e n t i m i n  e 
procedurave për vlerësimin e 
pengesave dhe monitorimin e 
z o n a v e  t ë  m b r o j t j e s  s ë 
aeroportit; 

G j a t ë  t ë r ë  p r o c e s i t  t ë 

inspekt imit  kolegët  nga 

Maqedonia kanë asistuar 

inspektorët e AACK-së dhe 

janë shkëmbyer përvojat për 

trajtimin e temave të përfshira 

n ë  k ë t ë  i n s p e k t i m .  

Bashkëpunimi me AAC-në e 

Maqedonisë do të vazhdojë 

e d h e  m ë  t u t j e  d h e  n ë 

koordinim të mëtutjeshëm 

këtë vit edhe inspektorët e 

AACK-së do të marrin pjesë në 

inspektime të planikuara në 

aeroportet e Maqedonisë 

Veriore. 

nga inspektimi paraprak në 

gusht, si dhe; 

-Kualikimet dhe kompetenca 

e punonjësve të përfshirë në 

këto procese.
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Publikohen statistikat e aksidenteve në aviacionin civil 

për vitin 2019 nga Rrjeti i Sigurisë së Aviacionit (ASN)
r j e t i  i  S i g u r i s ë  s ë 

RAviacionit më 1 janar 

2020 publikoi statistikat 

e aksidenteve të aviacionit civil 

për vitin 2019 që tregojnë 

g j i t h s e j  2 0  a k s i d e n t e  m e 

fatalitet, duke rezultuar në 283 

vdekje. 
Pavarësisht aksidentit të prolit 

të lartë të aeroplanit Boeing 737 

MAX, viti 2019 ishte njëri nga 

vitet më të sigurta ndonjëherë 

për aviacionin civil komercial, 

tregojnë të dhënat e Rrjetit të 

S i g u r i s ë  s ë  A v i a c i o n i t . 

Megjithatë, përderisa numri i 

viktimave është zvogëluar, 

numri i aksidenteve është rritur 

në një nivel mbi mesataren e 

pesë viteve të fundit.
Gjatë vitit 2019 u regjistruan 

g j i t h s e j  2 0  a k s i d e n t e  m e 
(1)

fatalitete , duke rezultuar në 

283 viktima. Kjo e bën vitin 2019 

vitin e shtatë më të sigurt 

ndonjëherë për nga numri i 

aksidenteve fatale dhe i treti më 

i sigurt për sa i përket numrit të 

fataliteteve. Viti më i sigurt në 

Trembëdhjetë aksidente ishin 

 u t u r i m e  k o m e r c i a l e  m e 

pasagjerë, ndërsa gjashtë ishin 

uturime mallrash apo kargo. 

Njëri nga njëzet aeroplanët e 

aksidentuar ishte operator nga 

“Lista e zezë” e BE-së, duke 

krahasuar me dy nga viti 2018.

historinë e aviacionit civil ishte 

viti 2017 me 10 aksidente dhe 44 

jetë të humbura. Duke parë 

mesataren pesë-vjeçare të 14 

aksidenteve dhe 480 viktimave, 

viti i kaluar tregoi një numër 

d u k s h ë m  m ë  t ë  l a r t ë  t ë 

aksidenteve.

Çuditër isht  më shumë se 

g j y s m a  e  a k s i d e n t e v e , 

njëmbëdhjetë kanë ndodhur në 

Amerikën e Veriut (krahasuar 

me vetëm një në vitin 2018 dhe 

tre në vitin 2017). Pesë aksidente 

kanë ndodhur në pjesë të largëta 

të Kanadasë dhe Alaskës. 

Megjithë përparimin e bërë 

përmes nismave të ndryshme të 

sigurisë nga rregullatorët 

kanadez dhe ata amerikan, kjo 

ende mbetet një zonë për t'u 

Duke pas parasysh uksin e 

trakut ajror në të gjithë botën 

me rreth 39,000,000 uturime, 

shkalla e aksidenteve del të jetë 

një aksident fatal për gati dy 

milion uturime.
Duke reektuar  mbi  këtë 

shkallë aksidentesh, Drejtori i 

Përgjithshëm i Rrjetit të Sigurisë 

së Aviacionit, Harro Ranter 

deklaroi se niveli i sigurisë është 

rritur ndjeshëm: "Nëse shkalla 

apo niveli i aksidenteve do të kishte 

mbetur i njëjtë si ajo dhjetë vjet më 

parë, atëherë vitin e kaluar do të 

duhej të kishim 34 aksidente fatale. 

Në anën tjetër bazuar në shkallën e 

aksidenteve të vitit 2000, madje do 

duhej të kishim 65 aksidente fatale. 

Kjo tregon progresin e madh të 

arritur në aspektin e sigurisë në dy 

dekadat e kaluara".

shqetësuar.

(1) Statistikat janë të bazuara në aksidentet 

fatale të uturimeve komerciale në mbarë 

b o t ë n (  u t u r i m e t  m e  p a s a g j e r

 dhe ato kargo) që përfshijnë aeroplanët 

civilë të certikuar për transportin e 14 ose 

më tepër pasagjerëve.

Burimi: https://news.aviation-safety.net/2020/01/01/aviation-safety-netëork-releases-2019-airliner-
accident-statistics/

http://mh370-captio.net/
http://mh370-captio.net/
http://mh370-captio.net/
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isteri i kësaj 

Mdekade në 
aviacionin botëror, 

padyshim se është dhe 
mendohet se do të jetë 
zhdukja e uturakes së 
kompanisë ajrore të Malajzisë 
(Malaysia Airlines) MH370. 
Ky uturim u nis nga 
aeroporti ndërkombëtarë i 
Kuala Lumpur-it me datë 8 
mars 2014 me destinacion 
aeroportin ndërkombëtarë të 
Pekinit. Kjo zhdukje e 
“mistershme” nxiti një 
kërkim të madh, 
shumëkombësh, me ç'rast 
anijet dhe avionët nga 
Australia, Kina, India, 
Japonia, Malajzia, Zelanda e 
Re, Koreja e Jugut, Mbretëria 
e Bashkuar dhe Shtetet e 
Bashkuara u përfshinë në 
kërkim shpëtim, duke u bërë 
kështu një ndër misionet  më 
të shtrenjta dhe pa sukses në 
historinë e aviacionit deri më 
tani.
Si do që të jetë, përpjekjet dhe 
angazhimet e ekspertëve dhe 
institucionet e ndryshme 
aeronautike ndërkombëtare 
ende nuk kanë hequr dorë nga 
përp jek je t  e  tyre  për  të 
identikuar dhe potencialisht 
për të gjetur rrënojat e kësaj 
 u t u r a k e j e .  S ë  f u n d m i 
(tremujori i fundit i vitit 2019) 
një punim dhe hulumtim 
është realizuar nga eksperti i 
aviacionit civil francez Jean-
Marc Garot, anëtarët e ekipit të 
Kuzimeve dhe Alternativave 
për  Trajektoret e pilotuara në 
Oqeanin Indian (CAPTIO) 
dhe ish drejtori i Qendrës 
E k s p e r i m e n t a l e  t ë 
Eurocontrol-it, ndihmuar nga 
Andres Zellweger ish drejtor i 

h u l u m t i m e v e  n ë 
Administratën Federale të 
Aviacionit Amerikan (Federal 
Aviation Administration, në 
l i d h j e  m e  s h k a q e t  e 
mundshme të zhdukjes së 
uturakes së kompanisë 
ajrore të Malajzisë (Malaysia 
Airlines) MH370.

Por, le të kthehemi tek arsyet e 
mundshme se pse mund të jetë 
rrëmbyer uturakja MH370 në 
pikën kaluese (waypoint) 
IGARI (ku përgjegjësia për 

H i p o t e z a / s k e n a r i  i 
parashtruar nga ekipi punues 
është se, uturakja është 
rrëmbyer dhe rrëmbyesit 
k i s h i n  p ë r  d e s t i n a c i o n 
a e r o p o r t i n  e  I s h u l l i t  t ë 
Krishtlindjes (Christmass 
Island) pranë Indonezisë në 
Oqeanin  Indian ,  por  në 
pamundësi për të realizuar 
planin e tyre pasi që uturakja 
m b e t i  p a  k a r b u r a n t  e 
fundosën atë në oqean, për t'i 
humbur gjurmët. "Njerëzit në 
komandë"  (PiC)  ende të 
panjohur, pothuajse ia dolën 
që uturaken ta bëjnë të 
padukshëm duke përtuar 
nga mangësitë e procedurave 
të Kontrollit të Trakut Ajror 
( K T A )  c i v i l e  d h e  a t y r e 
ushtarake. 

uturaken kaloi nga Malajzia 
në Vietnam), 41 minuta pas 
ngritjes nga toka (Aeroporti i 
Kuala Lumpur-it).
Arsyeja e parë është sepse kur 
një uturake arrin nivelin e saj 
të lundrimit (crusing level), 
ekuipazhi relaksohet dhe 
qasja e rrëmbyesit për një sulm 
të befasishëm mund të jetë më 
e  l e h t ë .  S ë  d y t i ,  s e p s e 
transferimi i përgjegjësisë 
m i d i s  d y  R a j o n e v e  t ë 
Informacionit të Fluturimit 
(Flight Information Region 
(FIR)) -  në këtë rast në mes të 
Malajzisë dhe Vietnamit - të 
kontrolluara nga dy qendrat e 
largëta të kontrollit të zonës 
(Area Control Center (ACC)) 
rritin kohën e reagimit në 
terren, prandaj çdo reagim 
nga autoritetet përkatëse do të 
llonte me vonesë (p.sh.  
operacioni për kërkim dhe 
shpëtim ose edhe i forcave 
ajrore).
Pasi kapiteni i MH370 i kishte 
t h ë n ë  " n a t ë n  e  m i r ë " 
kontrollorit të trakut ajror në 
Kuala Lumpur, ky i fundit 
largon përgjegjësinë nga vetja 
dhe nuk do të merrej më me 
atë uturake. Sipas letrës së 
m a r r ë v e s h j e s  ( L e t t e r  o f 
Agreement (LOA)) ndërmjet 
Kuala Lumpur ACC dhe Ho 
Chi Minh ACC, transferimi i 
përgjegjësisë është në pikën 
t ransferuese  (waypoint ) 
IGARI, në një hapësirë ajrore 
t ë  n g u s h t ë  n ë  F I R - i n  e 
S ingapor i t ,  e  qua j tur  s i 
“sanduiç” në mes të FIR Kuala 
Lumpur dhe atij  të Ho Chi 
Minh. Ky “sanduiç” i është 
deleguar FIR-it  të Kuala 
Lumpur për të zvogëluar 
numrin e transferimeve të 
uturakeve, kështu që në 

Muhamed Luta
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Pas një kohe, ai e kontakton 
kolegun e tij nga Malajzia, i cili 
në mungesë të ndonjë informate 
shqetësuese nga MH370, nuk 
kishte pse të shqetësohej. Më 
vonë, Qendra e Komandës e 
linjës ajrore të Malajzisë (AOC) 
gabimisht raportoi se ata kishin 
arritur të kontaktojnë MH370, 
gjë që shkaktoi edhe një vonesë 
shtesë për aktivizimin e një 
alarmi.

praktikë kjo pikë e transferimit 
është specike dhe mund të ketë 
d i s a  m i n u t a  q e t ë s i  n ë 
procedurën e transferimit. 
Pasi që, piloti i MH370 nuk ka 
kontaktuar kontrollorin e 
trakut ajror vietnamez (Ho Chi 
Minh ACC), ashtu siç do të 
duhej të bënte, dhe nuk ishte 
shpallur ndonjë emergjencë, ka 
shumë të ngjarë që kontrollori i 
trakut ajror vietnamez të ketë 
supozuar se ekuipazhi po 
çlodhej nga ngarkesa që do të 
mund të ketë pasur gjatë 
ngritjes dhe po vononte thirrjen. 
Si  rr jedhojë,  kontrollori  i 
trakut ajror vietnamez me një 
vonesë prej 17 minutash, kur ai 
e ndjeu se vonesa ishte tejkalim i 
praktikës së zakonshme, u 
p ë r p o q  t ë   k o n t a k t o n t e 
uturaken MH370, por pa 
sukses.

Duke u nisur nga kjo analizë se 
ku dhe kur lloi gjithçka, ekipi 
për analizimin e Kuzimeve 
d h e  A l t e r n a t i v a v e  p ë r  
Trajektoret e Pilotuara në 
Oqeanin Indian (CAPTIO) ka 
hartuar një trajektore të pilotuar 
nga llimi deri në fund të 
uturakes  MH370 ,  e  c i l a 
përfundon afër Ishullit  të 
Krishtlindjes (shih gurën 1). 
Dy supozimet kryesore të këtij 
hulumtimi/analize janë:
F l u t u r i m i  p ë r f u n d o i  n ë 
Oqeanin Indian për shkak të një 
gab imi  në  menaxhimin  e 
karburantit.Asnjë pretendim 

Figura 1. Trajektorja e Pilotuar

për rrëmbim nuk është bërë pasi 
që ai ka dështuar.Si do të mund 
të interpretohej kthesa llestare 
e mprehtë në formë të shkronjës 
“ U ”  n ë  t ë  m a j t ë  ( p i k a 
transferueseIGAR)?Ka pasur 
shumë spekulime rreth kthesës 
llestare të mprehtë në formë të 
shkronjës “U”, e cila u regjistrua 
menjëherë pas zhdukjes së 
avionit, në mënyrë të përsosur 

nga radarët primar të ushtrisë. 
Kthesa në formë të shkronjës 
“U” mund të ishte ekzekutuar 
nga një pilot me përvojë, siç do 
të mund të ishte piloti në 
komandë, por nëse rrëmbimi 
ishte planikuar me kujdes nga 
piloti  i  MH370, pse do të 
rrezikonte të ngecte duke 
ndërmarrë  kthesa të  t i l la 
akrobatike?
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Ky fakt teknik e bën më të 
besueshëm hulumtimin se një 
palë e tretë ishte e përfshirë në 
këtë rrëmbim. Nëse piloti do të 
kishte dashur të mbyllte të gjitha 
k a n a l e t  e  k o m u n i k i m i t , 
përfshirë edhe SATCOM, ai 
mund të kishte ndalur atë 
përmes Sistemit të Menaxhimit 
t ë  F l u t u r i m i t  ( F l i g h t 
Management System (FMS)). 
Por kjo do të dërgonte një 
b l lok im të  mesazheve  në 
satelitin INMARSAT, duke 
rezultuar në një shkëputje të 
plotë të sistemit. Por ajo që 
ndodhi, ishte një ndërprerje e 
papritur e lidhjes SATCOM, e 
përc je l l ë  nga  n jë  r i l idh je 
automatike rreth një orë më 
vonë (kur energjia elektrike 
ishte kthyer përsëri, shih gurën 
2). Por, pse një pilot me përvojë 

Supozimi i kësaj analize është 
se, pasi transponderi Mode S 
ishte kur në mënyrë manuale, 
uturakja mori një kthesë të 
mprehtë në formë të shkronjës 
“U” në drejtim të kundërt me atë 
se ku do të zhvillohej kërkimi 
dhe shpëtimi i pashmangshëm 
për të mashtruar kontrollin e 
t r a  k u t  a j r o r .  R a p o r t i 
përfundimtar i hetimit thotë se: 
“Mundësia e ndërhyrjes nga një 
palë e  tretë  nuk mund të 
përjashtohet”. 
H i p o t e z a  e 
hulumtimit/analizës është se 
rrëmbyesit  provokuan një 
ndërprerje të energjisë elektrike 
duke simuluar një dështim të 
kësaj të fundit, e cila edhe 
shkaktoi kthesën “U” nga piloti. 
Ndërprerja e energjisë elektrike 
mund të bëhet ose nga piloti në 
kabinë ose nga një palë e tretë 
d u k e  m a n i p u l u a r  m e 
n d ë r p r e r ë s i t  n ë  d h o m ë n 
pajisjeve elektronike (EEB) në të 
cilën janë të vendosura të gjitha 
s i s t e m e t  e  k o n t r o l l i t  t ë 
uturimit. 

M e g j i t h a t ë ,  d i s a 
bashkëpunëtorë me pasaporta të 
vërteta mund të jenë futur në 
uturake në mënyrë të rregullt, 
dhe një ose më shumë persona të 
armatosur mund të kishin hyrë 
vjedhurazi në uturake natën 
para nisjes duke u fshehur në 
EEB. Ndërprerësit kryesorë janë 
të vendosur atje dhe manipulimi 
i  t y r e  g j i t h a s h t u  d o  t ë 
çaktivizonte elektromagnetët që 
bllokojnë derën e kabinës së 
pilotit.Çka mund të zbulojmë 
nga trajektorja e regjistruar nga 
r a d a r ë t  p r i m a r  d h e 
satelitët?Lidhur me këtë çështje, 
j a n ë  n g r i t u r  d i s a  t e m a 
kryesore:A është trajektorja e 
regjistruar n  radarët primarë ë
vërtetë e uturakes MH370? 
Deri më tani, askush nuk ka dalë 
me një shpjegim se pse dhe si një 
uturake  t je tër ,  c iv i l  apo 
ushtarak ,  mund të  k ishte 
uturuar atë trajektore. Pse nuk 

do të rrezikonte një ndërprerje të 
plotë të energjisë elektrike? Si ka 
mundësi që një palë e tretë të 
futej në uturake? Asnjë i 
dyshuar nuk ishte gjetur në 
mesin e udhëtarëve, madje as dy 
personat që u gjetën se i kishin 
përdorur pasaportat e vjedhura. 

pati asnjë reagim nga forcat ajrore të 
Malajzisë, Tajlandës dhe Indonezisë 
k u r  p a n ë  n j ë   u t u r a k e  t ë 
paidentikuar duke uturuar 
përgjatë kujve të hapësirës së tyre 
ajrore përkatëse? Ushtria e Malajzisë 
e pa uturaken natën, por trajektorja 
e tij nuk ishte kërcënuese pasi 
uturoi saktësisht përgjatë kurit 
midis Malajzisë dhe Tajlandës, duke 
vënë në dyshim të dyja shtetet mbi 
barrën e përgjegjësisë për këtë 
uturake. Ministri i Mbrojtjes së 
Malajzisë shpjegoi se ky avion nuk 
perceptohej si një kërcënim dhe për 
këtë arsye nuk kishte arsye për të 
ndërmarrë veprime. Autoritetet 
tajlandeze kanë dhënë të njëjtën 
përgjigje, përderisa ato indoneziane 
nuk kane dhënë informacion në 
lidhje me këtë rast, por mendohet se 
një arsyetim i ngjash m do të kishin ë
edhe këta të  fundit .  S jel l ja  e 
pazakontë e uturakes MH370 u 
zbulua vetëm më vonë, kur u 
rishikuan incizimet e radarëve. 
Gjashtë orët e fundit të trajektores së 
uturakes dhe  përfundimi i saj në 
Oqeanin Indian janë vërtetuar nga 
mesazhet e INMARSAT-it duke 
uturuar në një lartësi mbidetare 
prej 5000 feet (1500m) 
(shih gurën 3). 

Figura 2. INMARSAT- regjistrimet gjatë fazave të mëvonshme të uturimit.



Bazuar në këtë, trajektorja e 
p ë r s h k r u a r  n g a  e k i p i  i 
ekspertëve, e cila përfundon 
afër Ishullit të Krishtlindjes, 
merr parasysh strukturën e 
hapësirave ajrore në të cilat ka 
kaluar uturakja, evitimin e 
detektimit të s jell jeve të 
r r e z i k s h m e ,  e v i t i m i n  e 
detektimit nga radarët dhe 
lëviz afër kujve të FIR-ve në 
përpjekje për të mashtruar 
Kontrollet e Trakut Ajror 
( K T A ) .  K j o  t r a j e k t o r e , 
përputhet me matjet e satelitit 
INMARSAT dhe uturon mbi 
p i k a t  e  p u b l i k u a r a  t ë 
navigimit dhe është e vetmja e 
propozuar deri më tani që 
tregon se uturakja ka qenë e 
kontrolluar nga njeriu deri në 
fund duke aplikuar sa më pak 
kuzime të navigimit.Andaj, 
kjo është edhe vlera e shtuar 
kryesore e trajektores se 
përpiluar nga ekspert t, gjatë ë
këtij hulumtimi.Përse është 
zgjedhur Ishulli i Krishtlindjes 
dhe përse ka dështuar të 
a t e r r o j  a t j e ? I s h u l l i  i 
Krishtlindjes, në jug të Javas, 
është pjesë e Australisë dhe 
r e a g i m i  i  a u t o r i t e t e v e 
australiane do të ishte shumë i 

vonshëm, për shkak të largësisë 
gjeograke së madhe në mes 
tyre. Distanca midis Kuala 
L u m p u r  d h e  I s h u l l i t  t ë 
Krishtlindjes përgjatë kësaj 
trajektore është e njëjtë me atë 
mes Kuala Lumpur dhe Pekin. 
Kalimi në hapësirën ajrore të 
Indonezisë në një lartësi të lartë 
për shkak të aktivitetit vullkanik 
në atë kohë nuk do të ishte një 
m u n d ë s i  r e a l i s t e  p ë r 
r r ë m b y e s i n / i t ,  s i  d h e 
indonezianët janë shumë të 
ndjeshëm për sovranitetin e tyre 
të hapësirës ajrore. Në krahasim 
me ngushticat e Malacca, në jug 
të Sumatrës dhe Java, ku nuk ka 
trak të mjaftueshëm për t'u 
fshehur në  të ,  dhe për  të 
m i n i m i z u a r  r r e z i k u n  e 
detektimit nga radarët primarë 
të Indonezisë, ka kuptim që 
uturakja të ketë uturuar në 
lartësi të ultë. Andaj, shpenzimi i 
karburantit para se të arrijë në 
destinacion mund të shpjegohet, 
pasi që shpenzimet janë më të 
m dha në lartësi të ulëta se sa në ë
ato të larta.

Meqenëse objektivi kryesor 
Përfundim

A u t o r i  s h t  I n s p e k t o r  i ë ë
sh rbimeve t  navigacionit ajror ë ë
n  AAC. Mban titullin Master në ë
Aviacion dhe Menaxhim të 
Trakut Ajror

Deri më tani ky hulumtim iu është 
dërguar/ofruar institucioneve të 
n d r y s h m e  a e r o n a u t i k e 
ndërkombëtare, përfshirë edhe 
Eurocontrol-in, dhe shpresojmë 
që një kërkim për gjet jen e 
rrënojave të uturakes do të 
iniciohet së shpejti.
Për më shumë informata në lidhje 
me këtë hulumtim mund të 
k l i k o n i  l i n k u n  n ë  v i j i m . 
http://mh370-captio.net/  

ë s h t ë  e n d e  i d e n t i  k i m i  i 
vendndodhjes së rrënojave të 
 u t u r a k e s ,  k y  h u l u m t i m  i 
ekspertëve (CAPTIO) ka një 
avantazh të mrekullueshëm, pasi 
që zona e kërkimit e përcaktuar 
nga CAPTIO është shumë e vogël 
(rreth 20 x 80 milje nautike), dhe 
ndodhet në një rajon ku moti është 
shumë më i butë sesa në zonat 
j u g o r e  q ë  k a n ë  q e n ë  t ë 
pasuksesshme vitet e fundit, si 
dhe kostoja e eksplorimit të zonës 
do të ishte më pak se një e dhjeta e 
asaj që është shpenzuar deri më 
tani. 

Figura 3.
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Mbrojtja e uturimeve civile 
nga rreziqet ushtarake

AUTORIAL ME SHKAS: 

ë 1983 një aeroplan 

Mushtarak sovjetik 

sulmoi një aeroplan 

Boeing 747 të Korean Air Lines 

me numër uturimi 007. 

A k s i d e n t i  s h k a k t o i  2 6 9 

v i k t i m a .  H u l u m t i m i  i 

aksidentit tregoi se uturimi 

kishte devijuar pa dashje në 

h a p ë s i r ë n  e  n d j e s h m e 

ushtarake sovjetike. 
Si rezultat, më 1984 ICAO 

a d o p t o i  N e n i n  3  b i s  t ë 

Konventës Ndërkombëtare 

p ë r  A v i a c i o n i n  C i v i l 

(Konventa e Çikagos). Neni 

adreson interceptimin dhe 

masa të tjera të zbatimit në 

lidhje me një avion civil në 

uturim. Historia e hartimit të 

N e n i t  3  b i s  m b ë s h t e t 

përfundimin se ky nen veç 

konrmonte të drejtën e 

përgjithshme ndërkombëtare: 

de tyr imin  e  Shte teve  të 

përmbahen nga përdorimi i 

armëve kundër mjeteve ajrore 

civile në uturim; detyrimi, në 

rast të interceptimit, që të mos 

rrezikohet jeta e personave në 

bord dhe siguria mjeteve 

ajrore; e drejta e shteteve të 

kërkojnë ulje në një aeroport të 

caktuar të një mjeti ajror civil 

që uturon mbi territorin e 

tyre pa autorizim ose nëse 

ekzistojnë arsye të arsyeshme 

për të konkluduar se po 

përdoret për çdo qëllim që nuk 

është në përputhje me qëllimet 

e Konventës.
Përdorimi i armëve kundër 

mjeteve ajrore civile gjatë 

 u t u r i m i t  ë s h t ë  i 

p a p a j t u e s h ë m  m e 

konsideratat elementare të 

Më 1988 një anije ushtarake 

amerikane rrëzoi një aeroplan 

civil iranian Airbus A300 në 

uturimin Iran Air 655 me 290 

persona në bord me bindjen se 

ishte një aeroplan ushtarak që 

ishte drejtuar për t'a sulmuar. 

SHBA-të paguan kompensim 

p o r  n u k  p r a n u a n  f a j i n 

formalisht.
Që  nga  a tëherë  ICAO ka 

zhvilluar Manualin Doc 9554 në 

lidhje me masat e sigurisë në 

l i d h j e  m e  v e p r i m t a r i t ë 

ushtarake potencialisht të 

rrezikshme për mjetet ajrore 

c i v i l e  d h e 

Manualin Doc 9433 në lidhje me 

interceptimin e mjeteve ajrore 

civile,  të cilat  janë vetëm 

udhëzime për shtetet.  
Manuali Doc 9554 adreson 

koordinimin, familjarizimin e 

personelit me zhvillimet në 

zonën përreth, paralajmërimet, 

restrikcionet në trakun ajror 

njerëzimit  dhe normat që 

r r e g u l l o j n ë  s j e l l j e n 

ndërkombëtare. Neni 3 bis 

mishëron parimet themelore 

për zhvillimin e sigurt të 

aviacionit civil ndërkombëtar. 

dhe masat e veçanta në rast të 

ose potencialit për koniktit të 

armatosur.

Si rrjedhojë e aksidentit në 

Ukrainë, ICAO ka ndërmarrë 

hapa shtesë duke përfshirë 

nxjerrjen e Publikimit Doc 10084 

Manuali i vlerësimit të rrezikut 

për operimet e mjeteve ajrore 

civile mbi ose afër zonave të 

koniktit.  Manuali trajton 

rreziqet, rolet e palëve siç është 

shteti që menaxhon hapësirën 

ajrore, operatori i kompanisë 

ajrore, ofruesi i shërbimeve të 

navigacionit dhe organizatat 

n d ë r k o m b ë t a r e ,  s i  d h e 

vlerësimin e rrezikut.  Në 

Interceptimet e aeroplanëve 

civil nga ata ushtarak janë 

ditore, dhe kjo ndodhë për 

shkak se pilotët janë çorientuar 

dhe kanë hyrë në hapësira ajrore 

të ndaluara ose kanë humbur 

radio-komunikimin dhe nuk 

mund të  ident ikohen te 

kontrolli i trakut ajror.

Manuali Doc 9433 adreson  

reduktimin e  nevojës  për 

interceptim, el iminimin e 

r r e z i q e v e  n ë  r a s t  t ë 

intercpetimit, koordinimin 

civilo-ushtarak, sinjalet vizuale 

në rast të interceptimit etj.

Më 2014, uturimi nr. 17 i 

Malaysia Airlines, një Boeing 

777-200ER, duke uturuar nga 

Amsterdami në Kuala Lumpur 

u godit nga një raketë tokë-ajër 

Buk mbi Ukrainën lindore. 298 

persona u vranë përfshirë edhe 

80 fëmijë. Hetimi gjeti se raketa 

ishte operuar nga rebelët e 

mbështetur  nga Rusia  në 

Donetsk. Rusia ende sot mohon 

se ishte e përfshirë në aksident.

Arianit Dobroshi
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vazhdën e kësaj  ICAO ka 

n d ë r t u a r  r e p o z i t o r 

informacioni ku shtetet mund të 

kontribuojnë me informacion 

ndërsa EASA dhe partnerët 

evropian lëshojnë buletine të 

rregullta kur besojnë që operimi 

në një hapësirë ajrore është i 

rrezikshëm.
Më 8 janar 2020, uturimi 752 i 

U k r a i n i a n  I n t e r n a t i o n a l 

Airlines u qëllua nga Forcat e 

Armatosura të Iranit menjëherë 

pas ngritjes nga aeroporti i 

Teheranit,  duke vrarë 176 

personat në bord. Pasi llimisht 

mohoi përgjegjësinë, Irani 

pranoi më 11 janar se aeroplani 

ishte qëlluar pa dashje pasi ishte 

k o n s i d e r u a r  a e r o p l a n 

armiqësor ndërsa pritej një 

eskalim i koniktit pas vrasjes 

së Qasem Soleimanit.
Por hapësira ajrore nuk ishte 

Pas këtij aksidenti, më 16 janar 

2020 Agjencia e Sigurisë së 

A v i a c i o n i t  e  B a s h k i m i t 

Evropian lëshoi një Buletin të 

Informacionit për Zonën e 

K o n  i k t e v e  ( C Z I B )  d u k e 

rekomanduar që uturimet mbi 

Iran të shmangen në nivelet më 

të ulëta se 25,000 ft.. CZIB është 

e vlefshme deri më 16 korrik 

2020 dhe pasqyron përfundimet 

e  Grupit  të  Vlerës imit  të 

Rrezik imit  të  S igur isë  së 

Aviacionit të Integruar të BE-së, 

mbyllur në Iran para aksidentit 

as nga autoritetet iraniane e as 

nuk ishte paralajmëruar rreziku 

nga mbiuturimi për mjetet 

a j rore  të  reg j is t ruara  ose 

operuara në vendet anëtare të 

EASA-s, edhe pse tensionet 

i s h i n  t ë  l a r t a  d h e  p r i t e j 

kundërpërgjigjja iraniane dhe 

eskalimi i mëtutjeshëm.

Pse po uturohet mbi zona të 

rrezikshme kur dihet rreziku 

potencial? Arsyeja është se këto 

hapësira shpesh janë qendrore 

në korridoret e navigimit ajror 

global dhe çdo devijim rrit 

kostot për kompanitë ajrore apo 

i bën uturimet e pamundshme. 

Hapësirat e Irakut dhe Iranit 

janë kyçe për kompanitë ajrore 

te vendeve të Gjirit Persik. Deri 

sa të bëhet ky balancim, një 

masë e rrezikut do të vazhdoj të 

ekzistoj.

i  c i l i  p ë r f s h i n  E A S A - n , 

K o m i s i o n i n  E v r o p i a n , 

S h ë r b i m i n  e  V e p r i m i t  t ë 

Jashtëm Evropian dhe vendet 

anëtare të BE-së. 

Autori është Zyrtar i lartë në 
AAC. Mban titullin Master i 
avancuar në të drejtën e 
aviacionit dhe gjithësisë.

AAC-ja mirëpret shkrimet autoriale nga fusha e aviacionit.
Na shkruni në infocaa@caa-ks.org
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Çfarë përmban lista verikuese e pilotit, 
pa të cilën nuk guxon të niset apo 
aterron aeroplani
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Duke i ditur të gjitha këto 

përgjegjësi që mban një pilot, 

shtrohet pyetja si vërtetohet ai 

se janë plotësuar të gjitha 

kushtet për nisje apo aterrim 

të sigurt të aeroplanit, dhe si e 

merr ai këtë vendim çdo ditë. 
Si çdo fushë e aviacionit civil, 

operimi i aeroplanit është 

sferë tejet e zhvilluar në 

aspektin e procedurave, 

dokumenteve, mekanizmave 

verikues dhe ekasitetit 

njëkohësisht. Për një pilot 

komercial, janë të njohura dhe 

në përdorim shumë lista 

verikuese të cilat duhet të 

j e n ë  t ë  n j o h u r a  d h e  n ë 

dispozicion gjithmonë, dhe 

përdoren varësisht nga tipi i 

aeroplanit, faza e uturimit, 

ose varësisht nëse operimi 

është  i  r regul l t  apo  me 

p a r r e g u l l s i ,  n ë s e  k a 

emergjenca etj. Funksioni kyç 

i  l i s t a v e  v e r i  k u e s e  q ë 

p ë r d o r e n  n ë  k a b i n ë  t ë 

uturimit është vërtetimi se 

Bazuar  në  Aneksin  6  të 

I C A O – s  “ O p e r i m i  i 

A e r o p l a n i t ” ,  p i l o t i  n ë 

k o m a n d ë  ë s h t ë  p e r s o n i 

përgjegjës për sigurinë e 

udhëtarëve, ekuipazhit dhe 

mallrave të ngarkuar në të nga 

momenti që mbyllen dyert e 

aeroplanit për nisje. I njëjti 

është përgjegjës edhe për 

operimin dhe sigurinë e 

aeroplanit që nga momenti 

kur aeroplani është i gatshëm 

për nisje deri te aterrimi, 

ndalja e turbinave dhe mbyllja 

e operimit.

ekuipazhi do të kongurojë 

aeroplanin saktë për çdo fazë të 

uturimit. 

Për nga termi lista kontrolluese 

para nisjes (take–off) është më e 

Disa nga listat verikuese që 

pilotët duhet t'i plotësojnë në 

o p e r i m  j a n ë :  l i s t a  p a r a 

uturimit, lista për shtyrje të 

aeroplanit (Puch–back), lista për 

ndezjen e motorëve, lista për 

taksim,  l is ta   para nis jes 

(take–off), ajo pas nisjes, lista për 

ngritje të nivelit të uturimit 

(climb), lista për zbritje (descent), 

lista para aterrimit, ajo pas 

aterrimit, për kje të motorëve 

etj.

Për shkak se jo të gjitha termet 

teknike  të  paj is jeve  apo 

operimeve në aeroplan janë 

përkthyer në gjuhën shqipe, 

disa i kam listuar në gjuhën 

angleze siç  edhe gjithnjë 

përdoren në praktikë. 

njohur prandaj do të shohim 

disa nga kërkesat që i përmban 

ajo listë. Listat verikuese 

hartohen nga prodhuesit e 

aeroplanëve në bashkëpunim 

me autoritetet certikuese, 

mirëpo ato mund të plotësohen 

nga kompanitë ajrore duke 

shtuar standarde, duke e bërë 

me kërkuese listën verikuese. 



  

 
 

Veprimet –

 

janë verikuar instrumentet për motorë (Action –

 

engine instruments checked)

  

✓

 

Kamera –

 

transponderi i ndezur (Camera –

 

transponder on)

  

✓

 

Dyert dhe dritaret –

 

të kyçura (Doors and windows –

 

locked)

  

✓

 

Dritat –

 

ndriçimi i aterrimit dhe taksimit i kyçur (Lights –

 

landing, taxi, strobes on)

  

✓

 

Përzierja –

 

plotësisht e pasur përveç nëse mbi 3000 feet nga lartësia mesatare 

bregdetare (Mixture –

 

full rich unless above 3,000 feet MSL)

 
 

✓

 

 
 

Altimetri – i vendosur (Altimeter – set)  ✓ 

Pompa rezervë e karburantit – kur (Auxiliary fuel pump – off)  ✓ 

Gjiro direkcionale –
 
e vendosur (Directional gyro –

 
set )

  
✓

 
Motori jashtë operimit –

 
verikuar (Engine idle –

 
checked)

  
✓

 
Flatrat –

 

sipas kërkesës (Flaps –

 

as required )

  

✓

 
Kontrollorët e uturimit –

 

të lirë dhe korrekt (Flight controls –

 

free and correct )

  

✓

 Matësi i karburaniti –

 

i verikuar (Fuel gauges –

 

checked )

  

✓

 Instrumentet dhe radiolidhja –

 

i verikuar dhe i vendosur (Instruments and radios-

 
checked and set)

 
 

✓

 
Dritat

 

pozicionuese të rrotës për aterrim –

 

i verikuar (Landing gear position lights –

 

checked)

 
 

✓

 Induktori –

 

i verikuar (Magnetos –

 

checked )

  

✓

 

Freni i parkimit –

 

i çkyçur (Parking brake –

 

off )

  

✓

 

Propeleri –

 

në përdorim (Propeller –

 

exercise )

  

✓

 

Rripat e sigurisë/rripat e krahëve –

 

të lidhura (Seat belts/shoulder harnesses –

 

fastened)

  

✓

 

Gjendja e drejtë e ngarkesës –

 

e vendosur (Trim –

 

set)

  

✓

 

 

Lista verikuese para nisjes (Before takeoff checklist)

Lista nale e verikimit ( Final checklist)
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Në këtë numbër kontribuan: 

 Burim Dinarama, Granit Berisha, Kushtrim Musa dhe Nora Bakalli

Tel: +383 (0) 38 248 629       Fax: +383 (0) 38 211 009
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