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1. UVOD

Zbog stalnog rasta zraChog prometa, a time i sigurnosnih rizika, potrebno je
razviti prikladan sustav upravljanja sigurno$¢u. Koncepcije upravljanja sigurnoSc¢u u
metodoloSkom smislu razvijale su se od konvencionalno reaktivnog pristupa analize
manifesnih pojava zrakoplovnih nezgoda i nesre¢a do proaktivhog i prediktivnog
pristupa identifikacije opasnosti i procjene rizika na bazi praéenja sigurnosnih
performansi u latentnim pojavnim oblicima.

Sustav upravljanja sigurnoSéu se uspostavlja na temelju PriruCnika o
sigurnosnom menadzmentu koji je razvijen od strane Medunarodne organizacije
civilnog zrakoplovstva (ICAO Safety Management Manual), Standarda i preporuene
prakse (SARP - Standard and Recommended Practice) inkorporiranim u Aneksima
Cikaske konvencije, od kojih su za operativu zraénog prijevoza najvazniji Aneks 1,
Aneks 2, Aneks 6, Aneks 11 i Aneks 14.

Glavna zadaca sustava upravljanja sigurnoSc¢u u operativi zranog prijevoza je
usvajanje sigurnosnih normativa i programa, koji obuhvacaju mehanizme nadzora,

provjere i kontinuiranog unaprjedenja sigurnosti.

1.1. Svrhai ciljevi istrazivanja

Svrha diplomskog rada je prikazati koncepcije upravljanja sigurnoséu u
zraCnom prometu, opisati sustav upravljanja sigurnos¢éu (SMS - Safety Management
Manual), regulativne okvire implementacije sustava upravljanja sigurnoS¢u na
globalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini s cillem evaluacije statusa implementacije

sustava upravljanja sigurno$¢u na primjeru Croatia Airlines.

1.2. Osvrt na dosadasnja istrazivanja

Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (ICAO- International Civil
Aviation Agency) definira propise, standarde i preporuke za upravljanje sigurnoscu,
kao i druge bitne Cimbenike, koji utjeCu na rad zrakoplovnih prijevoznika. Rezultati
dosadasnjih istraZivanja su inkorporirani u Priru¢niku o upravljanju sigurnoScu
zraCnog prometa (Safety Management Manual). Uz navedeni priruCnik sljedeéi izvori

su se bawvili istrazivanjem sustava upravljanja sigurno$¢u u zracnom prometu:



o Alan J., Stolzer, Carl D. Halford, John J. Goglia: Safety Management System in
Aviation, 2008.

o Steiner S.: Elementi sigurnosti zratnog prometa, Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, 1998.

Osim navedenih radova, ovaj diplomski rad ¢ée u najvecoj mjeri referirati
Sigurnosnu direktivu Hrvatske agencije za civilni zraCni promet (Sigurnosna direktiva
ASO-2010-004) te Napredni sustav upravljanja sigurnoS¢u razvijen u Institutu za
obuku i razvoj Medunarodne udruge zrakoplovnih prijevoznika (IATA - International

Air Transport Association).

1.3. Struktura rada

Rad je podijeljen u Sest poglavlja. Prvo odnosno uvodno poglavlje prikazuje
predmet istrazivanja te svrhu i ciljeve istraZivanja. Predstavljena su dosadasnja
istraZivanja te prikazana struktura rada.

Drugo poglavlje prikazuje koncepte upravljanja sigurnoS¢u u zracnom
prometu. Objasnjen je razvitak sigurnosti od reaktivnih koncepta preko proaktivnih do
prediktivnin metoda. Slijedi definiranje problema rasporedivanja resursa i zastite

sustava od opasnosti. Poglavlja zavrSava iznoSenjem temelja upravljanja sigurnoSc¢u.

Slijedece poglavlje opisuje sustav upravljanja sigurnoS¢u u zrachom prometu.
Prikazan je odnos sustava upravljanja sigurnoSc¢u i sustava upravljanja kvalitetom.
Detaljno je opisana uspostava sustava upravljanja sigurnos¢u te njegova

implementacija kroz faze.

Cetvrto poglavlje obraduje regulatorne okvire implementacije sustava

upravljanja sigurno$¢u u zraénom prometu.

Peto poglavlje prikazuje implementaciju sustava upravljanja sigurnoS¢u u
Croatia Airlines-u. Opisan je odjel za sigurnost te su definirane zadace i odgovornosti
njegovih ¢lanova. Slijedi objasnjenje nacina prikupljanja sigurnosnih podataka te
opisivanje procedure izvjeSCivanja. Poglavlje zavrSava opisivanjem odbora za

sigurnosti i na€ina upravljanja rizicima u Croatia Airlinesu.

U posljednjem poglaviju rada iznosi se zakljuCak kao konacni rezultat

istraZivanja provedenih u ovom radu.



2. KONCEPECIJE UPRAVLJANJA SIGURNOSCU U ZRACNOM
PROMETU

Sigurnost (safety) je stanje u kojem je rizik opasnosti za ljude i predmete
reduciran na, i odrzavan na ili ispod, prihvatljivog nivoa kroz kontinuirani proces

otkrivanja opasnosti i upravljanja rizikom®.

Prihvatljiva razina sigurnosti u zrathom prometu se dobije ispunjavanjem

slijedecih ciljeva:

» Smanjenje broja fatalnih zrakoplovnih nesrec¢a/ozbiljnih nezgoda
» Smanjenje broja izlijetanja sa USS-a/ sudara na zemlji

» Povecanje razine postovanja propisa

Zracni promet je najmlada grana prometa no ujedno i najsigurnija. Zbog sve
veCe zaguSenosti zraCnog prostora broj zrakoplovnih nesre¢a je trebao
proporcionalno porasti no to nije slu¢aj jer se sigurnost zraChog prometa znatno

poboljsala.

2.1. Evolucija sigurnosti
Kako bi bolje razumijeli sigurnost danasnjice potrebno je prouciti tri razdoblja

sigurnosti zracnog prometa.

Prvo razdoblje ili era je trajala od 1900-ih do kasnih 1960-ih, u to vrijeme
zrakoplovstvo se moglo opisati kao krhak sustav jer su zrakoplovne nesrece bile
znatno CeS¢e nego danas. Za poboljSanje sigurnosti koristio se reaktivni sustav
upravljanja sigurnos¢u. Zrakoplovne nesreCe su se istrazivala jedino u slu€aju
gubitka ljudskog Zivota ili nakon nastanka veée materijalne Stete. Nakon nastanka
nesrece podaci su se prikupljali i analizirali. Iz dobivenih zakljuCaka nastale su nove

preporuke za sprie¢avanje buduéih nesrec¢a?.

! ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
% |ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.



Najznadajnija ograniéenja reaktivnog sustava su®:

» na razini pojedinog sustava:
¢ velika rasprostranjenost dogadaja;
e nepravovremeno otkrivanje uzroka,
¢ upitna toCnost dobivenih saznanja;
e nedovoljna Sirina istrazivanja;

» na globalnoj razini:
e velika rasprostranjenost dogadaja;

e nepravovremeno otkrivanje uzroka

U razdoblju od ranih 1970-tih do srednjih 1990-ih zrakoplovstvo je postalo
znatno sigurnije. Sustav sigurnosti je znatno napredovao, poceli su se proucavati
ljudski Cimbenici u stvaranju nesre¢a. U drugoj eri naglasavalo se istraZzivanje
zrakoplovnih nezgoda/nesrec¢a, ma koliko one neznatne bile. Nezgode/nesrece su se
zapisivale i istrazio se njihov uzrok. Navedena istrazivanja su dovela do masovne
pojave novih oblika tehnologije, te uvodenja novih regulacija. U ovom razdoblju

nastao je proaktivni sustav upravljanja sigurno$éu®.

Od sredine 1990-ih do danas traje treca era u kojoj je zrakoplovstvo postalo
najsigurnija grana prometa. Potvrda navedenoj tvrdnji nalazi se u €injenici da jedno
katastrofalno naruSavanje sigurnosti nastupa nakon milijun ciklusa (Slika 1).
Upravljanje sigurno$cu je jedan od utjecajnih ¢imbenika ovih pozitivnih rezultata koji

nastaju skupljanjem i obradivanjem svakodnevnih podataka®.

Ve¢ u ranim 1990-im postalo je vidljivo da ako se zeli odrzati velika razina
sigurnosti potrebno je uz postojecu reaktivhu i proaktivnhu metodu uvesti novu

prediktivnu metodu.

Prediktivna metoda se bazira na konstantnom skupljanju informacija o
sigurnosti, neovisno o nesreCama/nezgodama. Svakodnevne operacije se promatraju
te se izvode zakljuéci prema kojima se unaprijed mozZe sprijeCiti naruSavanje
sigurnosti. Potreba za uvodenjem ove metode se nalazi u Cinjenici da je
zrakoplovstvo, kao i svi drugi sustavi, daleko od savrSenog. Zrakoplovstvo je otvoren

sustav i djeluje u nekontroliranom okruzZenju.

® Steiner, S.: Elementi sigurnosti zranog prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1998.
* ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
® |ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
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Slika 1. Grafi¢ki prikaz broja zrakoplovnih nesrec¢a kroz tri vremenska razdoblja [1]

SADASNJOST

1950. 1970. 1990. 2000.

Slika 2. Evolucija naCina razmisljanja o sigurnosti [3]



SavrSeno otvoreni sustav je nemoguce posti¢i jer je teSko predvidjeti sve
moguce interakcije izmedu ljudi, tehnologije i konteksta u kojem se zrakoplovne
operacije nalaze. Pracenje normalnih operacija u stvarnom vremenu dovodi do
identifikacije i ispravka nedostataka koji nisu bili predvideni u vrijeme stvaranja

sustava®.

2.2. Rasporedivanje resursa
Prilikom stvaranja sustava najvaznija pitanja na koje su dizajneri morali obratiti
paznju su bile; kako zastititi sustav od opasnosti i kako rasporediti resurse da bi se

ostvario cilj organizacije’.

Niti jedna organizacija nema neograniCene resurse stoga viSi rukovoditelji
dolaze u dilemu kako rasporediti resurse izmedu produktivnosti i osiguranja

sigurnosti.

Ako se previSe resursa potroSi na sigurnost, organizacija necCe ostvariti

dovoljni profit iz prijevoza kako bi pokrila troSkove te ¢e propasti (Slika 3).

Resources &

Production

Protection

Bankruptcy

Slika 3. Ulaganje vecine resursa u sigurnost [1]

® |ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
" ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.



S druge strane ako organizacija potroSi vecinu resursa na povecanja
produktivnosti, ignorirajuéi sigurnost, doé¢i ¢ée do zrakoplovnih nesreca te ce

organizacija takoder bankrotirati (Slika 4)2.

* Resources

Catastrophe

Slika 4. Ulaganje vecine resursa u povecanje produktivnosti [1]

Rukovoditelji stoga moraju pravilno rasporediti resurse izmedu sigurnosti i
produktivnosti®. Potrebno je nadi ravnotezu u kojoj ée organizacija ostvariti profit te

imati adekvatnu razinu sigurnosti (Slika 5.)

Managé levels
Resources *

Lo T

‘ Resources

Slika 5. Ostvarena ravnoteza izmedu sigurnosti i produktivnosti

8 |IcAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
° ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.



2.3. Zastita sustava od opasnosti
Postoji nekoliko metoda i mehanizma koji ¢e pomoci pri odredivanju nacina

zastite sustava od opasnosti.

Jedna metoda predlaze definiranje Sto viSse mogucih scenarija koji mogu

nastati za vrijeme rada, te prema njima identificirati potencijalne izvore opasnosti.
Iz raznovrsnih scenarija moze se pretpostaviti*’:

e potrebna tehnologija za ostvarivanje ciljeva;
e potrebna obuka osoblja za rukovanje s tehnologijom;

e pravila i procedure unutar sustava

Iz navedenih pretpostavka nastaju temelji performansa sustava. Pretpostavke
se testiraju, poCetne performanse se ocjenjuju te nakon nekog vremena sustav
postaje operativan. Sustav se s vremenom nadograduje jer se svakodnevno otkrivaju

novi nacini za poboljSanje sustava

U sklopu SMS-a postoje nekoliko mehanizma za upravljanje greSkama:

e Heinrichova piramida

e Model nastanka nesreéa (Swiss cheese model),

¢ Reasonov model

e Ciklus kontinuiranog poboljSanja u sluzbi upravljanja pogreskama
e Helmreichova teorija

e Weinerova teorija

e SHELL model

1% 1CAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.



2.3.1. Heinrichova piramida

H.W.Heinrich je razvio teoriju kako nesigurni postupci mogu dovesti do manjih
incidenata, a manji incidenti s vremenom mogu dovesti do ozbiljnih incidenata ili
nesrece. Henirichova piramida govori kako na 600 izvanrednih slu€ajeva bez ikakvih
posljedica slijiede 30 nezgoda, zatim 10 ozbiljnih nezgoda te naposljetku jedna

nesreéa (Slika 6)*.

Nesrece

Ozbiline
nezgode

Nezgode

Izvaredne
situacije

600

Slika 6. Heinrichova piramida [4]

Promatrajuci ovu statistiku moze se doc¢i do zakljuCka da iza svake nesrece
stoji stotinjak neprijavljenih izvanrednih situacija koji su ugrozili sigurnost.
Evidentiranjem svih izvanrednih situacija mozZe se sprijeCiti pojavljivanje nezgoda i

nesrece.

' Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraénog prometa", Fakultet prometnih

znanosti, Zagreb, 2012.



2.3.2. Model nastanka nesreca

Nesrece nastaju zbog istodobnog pojavljivanja vise uzroka od kojih su veéina
skriveni a manjina aktivni propusti. Razli€ite razine upravljanja, dizajna i operativhog
okruZenja mogu se vizualizirati kao plohe, u kojima su latentna stanja otvori koji
dopustaju napredovanje lanca dogadaja koji ée uzrokovati nesre¢u®?. Djelovanje
operatera moze se takoder vizualizirati kao ploha, u kojem su aktivha djela daljnji
otvori*®. Zadnja ploha predstavlja obrambeni sustavi koji je namijenjen sprje¢avanju
nesrec¢a no i on moze imati neku manu. Nesrec¢a nastupa kada se svi otvori podudare
(Slika 7.).

Slika 7. Swiss Cheese model [4]

!2 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zranog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.

® Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zratnog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.
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2.3.3. Reasonov model
Model smatra da su sve pogreSke i prekrSaji operatora rezultat propusta u
organizaciji (Slika 8). Prema ovom modelu najprije Ce se istraziti aktivha djela i

propusti u obrani, a skrivena stanja ¢e se otkriti nakraju (ako postoje)™.

Organizacija Radno mjesto Posada/Tim Obrana Ishod
_' )
Organizacija [ Okolnosti =l o
iodluke | Koje poticu Nesigurna
— pogreske i =
uprave S
—? prekrsaje
—
—

Obrambene mjere koje je postavio sustav

Slika 8. Reasonov model [4]

2.3.4.Ciklus kontinuiranog poboljsanja

Poznat kao i Shuwartov ciklus ili Demingova spirala ovaj model se smatra
oshovnim procesom sustava upravljanja kvalitetom. Sustav upravljanja sigurnoscéu se
takoder moze promatrati prema navedenom modelu no mora se razlikovati ciklus u

suvremenom (Slika 9) i tradicionalnom sustavu (Slika 10*).

4 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zranog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.
!* Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zratnog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.
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Analiza

Slika 9. Suvremeni ciklus kontinuiranog poboljSanja [4]

Slika 10. Tradicionalni ciklus kontinuiranog poboljSanja [4]
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2.3.5. Helmreichova teorija

Kultura se definira kao sustav vrijednosti, na€ina pona$anja i vjerovanja koji je

karakteristiCan za jednu odredenu drustvenu zajednicu. Ona povezuje pojedinca sa

skupinom i daje odredena ,pravila“ tom pojedincu kako se ponas$ati u skupini Ciji je

pripadnik®®. Kultura ima veliki utjecaj na osobne odluke ljudi stoga je za sigurnost

vazno razumijevanje kulturoloSkih Cimbenika. Robert Helmreich istrazivao je ljudske

C¢imbenike te analizirao utjecaj kulture pojedinca na sigurnost u pilotskoj kabini.

Zakljucio je se u zrakoplovstvu treba posvetiti posebna paznja na kulturu pojedinaca

te je stoga uveo pojam Kultura sigurnosti (Safety Culture).

Upravljanje sigurnosti definira tri razliCita oblika kulture koji utje¢u na svakog

pojedinog &ovjeka'’:

1. nacionalna kultura,

kao

nacionalnoj skupini;

rezultat

utjecaja pripadnosti

odredenoj

2. profesionalna kultura, kao rezultat utjecaja obrazovanja, uvjezbavanja i

rada u odredenom radnom okruzenju;

3. organizacijska kultura, koja se javlja kao posljedica dugogodiSnjeg rada
i pripadnosti u odredenoj organizaciji.

Tablica 1. Karakteristike kulture sigurnosti prema razvijenosti [4]

Kultura sigurnosti: =

problem

Karakteristike LoSa Birokratska Pozitivna
4
Informacija o gresci je: ZataSkavana Ignorirana Aktivno zabiljezena
Donositelji  informacije | Obeshrabrivani ili _— Ohrabrivani i
. S Tolerirani - .
su: kaznjeni doskolovani
O_dgovornostt Izbjegava Razdijeljena Dijeli
sigurnost se:
_Slrenje ) sllgurnosnlh Obeshrabruje Dozvoljava_ ali Nagraduje
informacija se: obeshrabruje
Ispravijanje  Stete u
Greske dovode do: ZataSkavanja Ispravljanja pogreske sustavu i nadogradnje
sustava
Nove ideje su: Neostvarive Tretiraju  kao  novi Dobrodosle

'® Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zranog prometa", Fakultet prometnih

znanosti, Zagreb, 2012.

7 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraCnog prometa", Fakultet prometnih

znanosti, Zagreb, 2012.
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2.3.6. Wienerova teorija

Earl Wiener postavio je osnovna nacela sustava za upravljanje potencijalima
posada (CRM - Crew resource management). Utvrdio je kako prihvacanje radne
atmosfere u kojoj djeluje i radi vi$e ljudi utjedu na sigurnost u zraénom prometu®.
Letacko osoblje je skupina koja se formirala s ciliem da se pojedincu olakSa rad i da
radne operacije budu izvrSene s vecCim stupnjem sigurnosti, medutim svaki se
pojedinac treba prilagoditi radu u skupini. Nastale su odgovaraju¢e obuke za rad
pojedinca unutar letackog osoblja (CRM) koja ima za jedan od ciljeva da promovira
rad u skupinama i upoznavanje s ljudskim pogreSskama do kojih dolazi kod rada u

takvom okruzenju®®.

Osim CRM metode razvijen je program za uvjezbavanja cjelokupne letacke
operacije u visoko realnim simulatorima (LOFT - Line Oriented Flight Training).

Sustav se koristi za simulaciju odredenih opasnosti unutar sustava. Cijela obuka se

TP AT

2.3.7. SHELL model
SHELL model moze posluziti za vizualizaciju meduodnosa raznih dijelova
zrakoplovnog sustava. Ovaj model stavlja naglasak na individualnog Covjeka i

njegov odnos s ostalim dijelovima sustava. SHELL model je prikazan na Slici 11.

Slika 11. SHELL model [1]

'® Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zranog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.
19 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraCnog prometa", Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012.
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Model je dobio ime po pocetnim slovima Cetiri elementa:

e S (Software)- regulativna podrSka u koju spadaju: procedure,
Skolovanje, raCunalni programi, pravila, itd.

e H (Hardware)- strojevi i oprema

e E (Enviroment)- okolina, moze se odnositi na fizicko radno okruzenje,
ali i na gospodarsko, drustveno i kulturno okruzenje.

e L (Liveware 1)- Covjek na radnom mjestu (operator)

e L (Liveware 2)- Covjek na radnom mjestu (svi ostali znaCajni za doti¢ni

slucaj)

2.4. Temelji upravljanja sigurnoséu

Postoje osam temelja upravljanja sigurno$éu®:
1) PrivrZzenost odgovornog rukovoditelja

Upravljanje sigurno$¢u kao i drugi poslovi zahtijevaju raspodjelu resursa a to je
zadaca odgovornog rukovoditelja, stoga njegova privrZzenost upravljanju sigurnosti je

neizmjerno vazna.
2) Efektivno izvjescivanje

Za upravljanje sigurnoS¢u potrebni su podaci o sigurnosti koji se dobivaju
izvjieSc¢ivanjem. Vecina podataka se dobivaju od strane osoblja stoga je vazno razviti

radnu okolinu u kojoj ¢e se obavljati efektivno izvjeS€ivanje o sigurnosti
3) Kontinuirano pracenje

Prikupljanje podataka o sigurnosti za vrijeme normalnog rada je od velike vaznosti,
no ono predstavlja samo prvi korak. Nakon prikupljanja, organizacija mora analizirati
podatke kao bi dosla do novih saznanja o sigurnosti. Dobiveni zakljuci se zatim

prenose osoblju i njihovim postivanjem sigurnost se povecava.
4) lIstrazivanje prodora sigurnosti

Pri istrazivanju sigurnosti najvaznije je otkriti zasto se nesto dogodilo, a ne tko je
odgovoran za nesigurnost. Stalna izmjena osoblja moze samo dodatno narusiti
sigurnost stoga je potrebno poboljSati sustav, otkivanjem i otklanjanjem njegovih

nedostataka.

2 1CAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
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5) Podjela saznanja

Preporu¢eno je da se steCene informacije o sigurnosti podijele kako bi ukupna

sigurnost u zrakoplovstvu bila Sto veca.
6) Uvodenje obuke o sigurnosti za operativno osoblje

Osoblje neovisno o razini poslova koje obavlja, mora biti obu¢eno o pitanjima

sigurnosti.
7) Efektivno uvodenje standardnih operativnih procedura

Ispunjavanje liste provjera i izvjeScivanje su jedno od najvaznijih dnevnih metoda
osiguranja sigurnosti neovisno o toma dali se radi o kabinskom osoblju, kontroli leta

ili osoblju zrakoplovne luke.
8) Redovito usavrSavanje razine sigurnosti

Tehnologija i uvjeti rada se stalno mijenjaju stoga je potrebno prilagoditi razinu

sigurnosti upravo tim faktorima.
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3. SUSTAV UPRAVLJANJA SIGURNOSCU U ZRACNOM PROMETU

Upravljanje sigurnoS¢u je konstantan posao Cija je zadaca unaprjedenje
sigurnosti, prilagodavanje poslovanju organizacije i svakodnevno usavrSavanje.
Sustav upravljanja sigurnoScu se sastoji od mnogih dijelova koji moraju biti uskladeni
kako bi sustav bio djelotvoran?.

SMS je organizirani pristup upravljanja sigurnos$c¢u koji uklju€uje odgovarajucu
organizacijsku strukturu, sustav odgovornosti, politiku i procedure. SMS se
uspostavlja ,od vrha prema dolje, Sto znaci da je rukovoditelj organizacije odgovoran
za implementaciju i kontinuirano udovoljavanje zahtjevima SMS-a. Bez pune potpore
odgovornog rukovoditelja SMS nece biti efektivan te je stoga vazno odabrati
adekvatnu osobu®.

Postoje razliCiti oblici SMS modela razvijeni za razliCite vrste i veli€ine
organizacija pruzatelja usluga. Jednostavniji model SMS-a e viSe odgovarati manjim
pruzateljima usluga dok ¢e slozeni odgovarati ve¢ima. Organizacije bi stoga trebale
prilagoditi SMS veli€ini, prirodi i kompleksnosti svojih operacija i u skladu s tim
osigurati potrebne resurse.

Pruzatelji usluga su odgovorni za uspostavu SMS unutar svoje organizacije.
Agencija za civilno zrakoplovstvo je odgovorna za prihvacanje i nadzor SMS-a

pruzatelja usluga.

Podrucja koje SMS direktno obuhvaca su:

1) odrzavanije;

2) eksploatacija;

3) obuka;

4) operativni poslovi

SMS indirektno obuhvaca slijedec¢a podrucja:

1) financije;
2) pravne poslove;

3) upravljanje ljudskim resursima

L CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
2 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.

17



Za pomo¢ pri donoSenju odluka vezanih uz sigurnost, organizaciju moze

pitati®>:

1) stru€njake za zrakoplovstvo;

2) operatore i vlasnike zrakoplova;

3) proizvodace zrakoplova;

4) zrakoplovne vlasti;

5) udruge za trgovanje u zrakoplovstvu;

6) regionalnu kontrolu leta;

7) udruge i saveze;

8) medunarodne zrakoplovne organizacije;

9) agencije za istrazivanje

SMS prati unaprijed uspostavljeni plan tj strategiju organizacije. Dugorocni
plan je uspostavljen kako bi se sigurnosni rizici pratili, analizirali i smanjivali na
dnevnoj bazi. Aktivnosti SMS-a ciljaju na neprekinuto i postepeno poboljSanje
sigurnosti. Podaci o sigurnosti se dokumentiraju te su dostupni svima u sluzbenoj

dokumentaciji organizacije®.

Gledajuéi sa tehni¢kog stajalista sustav upravljanja sigurnosti u zrakoplovstvu

mora sadrzavati®®:

interakciju izmedu sustava
zadace sustava

potrebnu ljudsku obuku
hardwarske komponente sustava
softwarske komponente sustava

radnu okolinu

N o o b~ w D E

ugovorene i kupljene proizvode i usluge

2 1CAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% 1CAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
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3.1. Sustav upravljanja kvalitetom i sustav upravljanja sigurnoséu

Idealni sustav upravljanja bi se trebao sastojati od dva odvojena, ali
komplementarna sustava: sustava upravljanja kvalitetom (QMS - Quality
management system) i sustava upravljanja sigurnoscu.

Oba sustava QMS i SMS trebaju odgovarati veli€ini, prirodi i kompleksnosti
organizacije, te trebaju u obzir uzeti sve opasnosti i rizike koje se vezu uz aktivnosti
te organizacije. Pruzatelj usluga mora osigurati da je politika kvalitete konzistentna, te
da podrzava provedbu aktivnosti SMS-a°.

Uloga QMS je pracenje uskladenosti i adekvatnosti zahtjeva, standarda i
procedura koji su nuzni za osiguranje sigurnosti operacija. QMS obuhvaca slijedece
elemente?’;

e Nadzora opreme i aktivnosti

e Interne i eksterne provjere

e Upotreba odgovarajucih statistickih analiza
e Dizajna i dokumentacije procedura

e Metoda ispitivanja i testiranja

QMS i SMS funkcioniraju kao neovisni, ali komplementarni sustavi (Slika 12) ,
gdje QMS nadgleda/prati SMS.

Slika 12. Odnos sustava upravljanja sigurnoscu i sustava upravljanja kvalitetom

%% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
2" |CAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
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3.2. Uspostava sustava upravljanja sigurnoséu

U skladu sa smjernicama ICAO dokumenta 9859 - Sustav upravljanja
sigurnoscu, Agencija za civilno zrakoplovstvo (ACZ) definirala je okvir za uspostavu
SMS pruzatelja usluga koji ukljuCuje 4 komponente (12 elemenata) navedenih u

daljnjem tekstu?®:

Politika i ciljevi sigurnosti

1.1 Opredijeljenost i odgovornosti rukovodstva

1.2 Krajnja odgovornost za sigurnost

1.3 Imenovanje klju¢nog osoblja za sigurnost

1.4 Koordinacija planiranja postupaka u slu¢aju opasnosti
1.5 SMS dokumentacija

Upravljanje rizicima sigurnosti

2.1 ldentifikacija opasnosti

2.2 Procjena i ublazavanije rizika

Jamstvo sigurnosti

3.1 Pracenje i mjerenje performansi sigurnosti
3.2 Upravljanje promjenama

3.3 Kontinuirano unaprjedenje SMS

Promocija siqurnosti

4.1 Osposobljavanje

4.2 Komunikacija

8 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.1 Politika i ciljevi sigurnosti

Primarni cilj sigurnosti u zrakoplovstvu jest smanijiti Cimbenike koje utje€u na
sigurnost na minimum ili ih potpuno ukloniti.

U skladu s medunarodnim i nacionalnim zahtjevima pruzatelj usluga mora
definirati politiku sigurnosti organizacije, koja mora biti potpisana od strane
odgovornog rukovoditelja organizacije. Politika sigurnosti mora odrazavati
opredijeljenost organizacije za sigurnost, mora ukljuCiti jasni stav o osiguranju
neophodnih ljudskih i financijskih sredstava za implementaciju politike, te mora, uz

vidljivu potporu, biti priopéena cijeloj organizaciji®®.

Politika sigurnosti mora, izmedu ostalog, uklju¢iti sliedeée™:
e Opredijeljenost za implementaciju SMS-a;
e Opredijeljenost za kontinuirano unaprjedenje razine sigurnosti;
e Opredijeljenost za upravljanje rizicima sigurnosti;
e Opredijelienost  za poticanje  zaposlenika na izvijeSCivanje o
pitanjima/problemima sigurnosti;
e Uspostava jasnih standarda o prihvatljivom ponaSanju; i
e Identifikacija odgovornosti rukovodstva i zaposlenika s obzirom na

performanse sigurnosti.

Kako bi politika sigurnosti ostala relevantna i odgovaraju¢a mora biti periodicki

ponovno pregledana za dobrobit organizacije.

3.2.1.1 Krajnja odgovornost za sigurnost

Pruzatelj usluga mora imenovati odgovornog rukovoditelja, koji bez obzira na
svoje ostale zadace, ima krajnju odgovornost i nadleznost za implementaciju i
odrzavanje SMS-a.

Svim c¢lanovima viseg rukovodnog osoblja za pitanja sigurnosti, pruzatelj
usluga takoder mora identificirati odgovornosti bez obzira na njihove druge funkcije.
Ovlasti i odgovornosti za sigurnost moraju biti pravilno dokumentirane i priopéene

cijeloj organizaciji kako bi organizacija mogla bolje djelovati®.

2% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
1 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.1.2 Imenovanje kljuénog osoblja za sigurnost

Pruzatelj usluga mora imenovati Voditelja za sigurnosti, koji je nadlezan za

poslove uspostave, razvoja, administriranja i odrzavanja efektivnog SMS-a®*,

Voditelj za sigurnost mora imati**:

kako

Operativno rukovodno iskustvo;

Analiticke vjestine i vjestine za rjeSavanje problema;

Tehnicko obrazovanje dovoljno za razumijevanje sustava organizacije;
Umijece pismenog i usmenog komuniciranja;

Vjestinu ophodenja s ljudima;

Vjestine upravljanje projektima;

Voditelj za sigurnost mora biti imenovan od strane viSeg rukovodnog osoblja

bi se toj osobi dodijelila neophodna razina ovlasti za postupanja po

pitanjima/problemima sigurnosti. Voditelj za sigurnost direktno odgovara rukovoditelju

organizacije. Krajnja odgovornost za SMS lezi na odgovornom rukovoditelju, a ne na

Voditelju za sigurnost.

Funkcije Voditelja za sigurnost®*:

Upravljanje planom implementacije u ime odgovornog rukovoditelja;

Planiranje i organiziranje osposobljavanja zaposlenika o sigurnosti;
Nadgledanje sustava identifikacije opasnosti;

Odrzavanje dokumentacije o sigurnosti;

Pripremanje periodickih izvjeS¢a o performansama sigurnosti;

Omogucavanje i pomaganje u provedbi procesa upravljanja rizicima koji mora
ukljuciti identifikaciju opasnosti, procjenu rizika i ublazavanije rizika;

Pruzanje neovisnih savjeta o pitanjima iz podrucja sigurnosti;

Pomo¢ linijskim (operativnim) rukovodiocima;

Ukljuenost u postupak istrazivanja dogadaja koji ugrozavaju sigurnost/
nesreca/ ozbiljnih nezgoda.

Pracenje bilo koje korektivne akcije u cilju osiguranja njenog izvrsenja;

Savjetovanje viSeg rukovodnog osoblja o pitanjima iz podrucja sigurnosti;

2 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
¥ CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.1.3. Koordinacija planiranja postupaka u sluéaju opasnosti

Plan postupanja u slu€aju opasnosti je sastavni dio svakog SMS-a. Pruzatelj
usluga mora razviti, koordinirati i odrzavati plan postupanja u slu€aju opasnosti koji
osigurava ureden i efikasan prijelaz iz normalnih operacija u operacije u slu€aju
opasnosti, te povratak normalnim operacijama®. Kao i sam SMS, planiranje
postupaka u slucaju opasnosti mora biti prilagodeno veli€ini, kompleksnosti i prirodi

organizacije.

Procedure u slucaju opasnosti (ERP - Emergency Response Procedures) moraju
osigurati i definirati®:
e Pravovremen, ureden i efikasan prijelaz iz normalnih operacija u operacije u
slu€aju opasnosti;

e Opvlasti kljuénog osoblja za provedbu radnji sadrzanih u planu;

NadleZnosti u slu¢aju opasnosti;

e (Odgovornosti u slu¢aju opasnosti;
e Koordinaciju napora u cilju uklanjanja opasnosti;
e Siguran nastavak operacija ili povratak na normalne operacije, Sto je prije

moguce.

3.2.1.4. SMS dokumentacija

Unutar svake organizacije koja provodi SMS pruzatelj usluga mora uspostaviti
i odrzavati SMS dokumentaciju.

Dokumentacija opisuje politiku sigurnosti i ciljieve, SMS zahtjeve, SMS
procedure i procese, odgovornosti, nadleznosti i ovlasti za provedbu procedura i
procesa i izlazne SMS podatke®’.

Kao dio SMS dokumentacije pruzatelj usluga mora razviti i odrzavati PriruCnik
sustava upravljanja sigurno$¢éu (SMM - Safety Management Manual), koji opisuje
SMS pripadajuce organizacije. SMM moze biti dio ve¢ postojece dokumentacije (npr.
poglavlje Operativhog priru¢nika zracnog prijevoznika) ili moze biti samostalni

dokument.

% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
" CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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SMM mora dokumentirati sve SMS aspekte, a sadrzaj priruCnika mora ukljuciti

sliedec¢e®:

e Podrucje primjene SMS-a;

e Politika i ciljevi sigurnosti;

e Auditiranje sigurnosti

e Kljuéno osoblje za sigurnost;

e (Odgovornosti za sigurnosti;

e Procedure za kontrolu dokumentacije ;

e Pracenje performanse sigurnosti;

e Sheme identifikacije opasnosti i upravljanje rizicima,

e Promocija sigurnosti.

e Upravljanje promjenama,;

¢ Planiranje postupka u slu€aju opasnosti;

3.2.2. Upravljanje rizicima sigurnosti

Sigurnost je stanje u kojem je rizik od nanosenja Stete osobama ili imovini
umanjen i odrzavan na prihvatljivoj razini, kroz kontinuirani postupak identifikacije
opasnosti i upravljanja rizikom®. Rizik je moguénost negativnih posljedica opasnosti,
iskazan kroz termine ozbiljnosti i vjerojatnosti*’. Proces koji vodi od identifikacije

opasnosti prema procjeni rizika i ublazavaniju rizika je proces upravljanja rizicima.

3.2.2.1 Identifikacija opasnosti

Opasnost je bilo koja situacija ili uvjet koji potencijalno moze uzrokovati
negativne posliedice®*. Pruzatelj usluga prikuplja podatke o sigurnosti koristeéi
reaktivne, proaktivne i prediktivne metode. Podaci se zapisuju, obraduju te time
dovode do novih saznanja o opasnostima u operacijama. Nakon identifikacija
opasnosti mogu se identificirati i povezani rizici.

Reaktivhe metode reagira na dogadaje koji su se veé¢ dogodili, kao $to su
incidenti i nesreCe. UkljuCuju podatke o nesreCama i nezgodama, te pracenje

podataka o letu.

% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
*1 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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Proaktivna metoda trazi aktivhu identifikaciju sigurnosnih rizika kroz
organizacijski analizu djelatnosti. Uklju€uje dobrovoljno izvjeSéivanje o dogadajima
koji ugrozavaju sigurnost, povjerljivi sustav izvjeScivanja, analize (istrage) sigurnosti,
auditiranje operativne sigurnosti i procjene sigurnosti.

Prediktivne metode snima izvedbu sustava u stvarnom vremenu kroz
normalno poslovanje. Prikupljanje podataka o sigurnosti se temelje na direktnim
opazanjima operativnog osoblja tijjekom normalnih operacija. Proucavanjem

prikupljenih podataka organizacija moze unaprijed sprijeCiti naruSavanje sigurnosti.

Obavezno identificiranje opasnosti se provodi u sluajevima®?:
1. povecanja broja slu€ajeva vezanih uz sigurnost
promjene uprave
uvodenje operacija za novu, potencijalno opasnu zra¢nu luku

promjena tipa zrakoplova

a k~ 0N

naglog porasta ili smanjenja zaposlenih, ujedinjavanja ili preuzimanja od

strane drugog prijevoznika

o

znacajnih promjena operativnih procedura

7. promjena vremenskih pojava (npr. pojava vulkanskog pepela)

3.2.2.2 Procjena i ublazavanje rizika
Pruzatelj usluga razvija, uspostavlja i odrzava proces upravljanja rizicima.
Rizici se odrzavaju na prihvatljivoj razini na nagin da se**:
e analiziraju vjerojatnosti i ozbiljnosti dogadaja
e procjenjuju razina njihove prihvatljivosti

e Kkontroliraju/ublaZavaju

Pruzatelj usluga mora takoder definirati razine rukovodstva koje imaju ovlasti
za donoSenje odluka o prihvatljivosti rizika sigurnosti.

Dijagram procesa analize opasnosti i procjene rizika je prikazan na slici 12.

“2 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
3 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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Identifikacija opasnosti za opremu, IDENTIFIKACIJA
imovinu, osoblje i organizaciju «

OPASNOSTI

\4

| Identifikacija rizika i procjenjivanje | « PROCJENA RIZIKA
mogucnosti njihove pojave

Vjerojatnost

A4
Procjena ozbiljnosti rizika « PROCJENA RIZIKA
Ozbiljnost
\
Odredivanje dali su rizici na PROCJENA RIZIKA
prihvatljivoj razini I « Tolerancija
Y

A
DA . NE
S Poduzimanje mjera za UPRAVLJANJE/SMANJENJE
rlri\zriakzanje smanjenje rizika na « RIZIKA

prihvatljivu razinu

Slika 13. Dijagram procesa analize opasnosti i procjene rizika [5]

Procjena rizika je proces u kojem se analizira ozbiljnosti i vjerojatnosti pojave

rizika. Za procjenu rizika kao koristan alat moze se koristiti matrica rizika (Slika 13).

Vijerojatnost / Probabilit

5 sD 5E
Ucestalo
Frequent
4 4D 4E
Povremeno
Occasional
3 3D 3E
Rijetko
Remote
2 2B 2D 2E
Naznatno
'mprobable
1 1A 1B 1C 1D 1E
lzuzetno neznatno
Extremely imp
A B C D E
Katastrofaina Opasna Znatna Mala Neznatna
Catastrophi> | Hazardou Major Minor Negligibe

Ozbiljnost / Severity
Slika 14. Matrica rizika [5]
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Ozbiljnost posljedica nekoga dogadaja mozZe se dosta lako identificirati dok je

procjena vjerojatnosti dogadaja viSe subjektivna.

UblaZzavanje rizika je proces u kojem se identificirani rizici zadrzavaju na
prihvatljivoj razini. Razinu rizika se smanjuje tako da se umaniji izloZzenost riziku i
ozbiljnost dogadaja. Kao korektivnu mjeru mogu se uvesti dodatne ili izmijeniti
postojeCe procedure i obuke. Takoder se moze prilagoditi ili uvesti nova oprema i
kontrola nadzora.**

Interna istraga se moze provesti za dogadaje koji ugrozavaju sigurnost a za
koje nije propisano obvezno izvjeScCivanje ACZ i Agenciji za istrazivanje nesreca i

ozbiljnih nezgoda™®.

3.2.3. Jamstvo sigurnosti
Jamstvo sigurnosti se mozZe opisati kao poduzimanje planiranih radnji od
strane pruzatelja usluga zracne plovidbe kako bi korisniku omogucila najviSu mogucu

razinu sigurnost*ci.

3.2.3.1 Praéenje i mjerenje performansi sigurnosti

Performanse sigurnosti se moraju uspostaviti, razviti i utvrditi od strane
pruzatelja usluga prema ciljevima i politici sigurnosti organizacije.

Vrste prihvatljivog ili neprihvatljivog ponaSanja definiraju se u procedurama
izvjeSc¢ivanja. Uvjet pod kojima se osigurava imunitet od disciplinskih mjera mora se

jasno naznaditi*’.

Proces praéenja i mjerenja performansi sigurnosti trebao bi ukljuditi:
e lzvjeScCivanje o sigurnosti;
e Studije o sigurnosti;
e Procjena stanja sigurnosti i prac¢enje trenda;
e Auditi sigurnosti; i

e Istrage (analize).

* CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
> CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
“® CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
*" CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.3.2 Upravljanje promjenama

U sluCaju pojave promjena unutar organizacije koje mogu utjecati na

uspostavljene procese i usluge, pruzatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrzavati

formalni proces kojim se navedene promjene mogu identificirati.

Proces mora definirati dogovore oko osiguranja performanse sigurnosti prije

implementacije promjena i eliminirati ili modificirati metode kontrole rizika sigurnosti

koje vise nisu potrebne ili nisu efektivne zbog promjena u operativnom okuzenju.

3.2.3.3 Kontinuirano unaprjedenje SMS-a

U slu€aju da su performanse SMS-a ispod definiranih standarda pruzatelj

usluga mora razviti, uspostaviti i odrzavati proces kojim ce:

utvrditi neposredne uzroke zbog kojih su performanse ispod definiranih
standarda;
odrediti posljedice uzroka na operacije SMS-a;

eliminirati uzroke aktivnostima osiguranja sigurnosti

Kontinuirano unaprjedenje bi se trebalo posti¢i putem*®:

evaluacije objekata, opreme, dokumentacije i procedura putem audita
sigurnosti i istraga;

evaluacije rada zaposlenika kako bi se wutvrdila provedba njihovih
odgovornosti;

reaktivne evaluacije u cilju utvrdivanja efektivnosti sustava kontrole i
umanjenja rizika npr. istrage nezgoda i nesreca , i

praéenja organizacijskih promjena kako bi se utvrdilo da su te promjene

efektivne.

8 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
9 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.4. Promocija sigurnosti
Promocija sigurnosti se bavi Sirenjem novih spoznaja o sigurnosti kako bi se
sigurnost kontinuirano pobolj$avala®.
Promocija sigurnosti uklju€uje:
e Osposobljavanije

e Komunikaciju o sigurnosti

3.2.4.1 Osposobljavanje

Kako bi osoblje bilo osposobljeno i kompetentno za obavljanje SMS duZznosti,
pruzatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrzavati program osposobljavanja za
podrucje sigurnosti.

Standardi za inicijalnu obuku i obnove znanja se moraju definirati dok ¢&e
opseg obuke ovisiti o uklju¢enosti pojedinca u SMS-u.

Operativno osoblje — Obuka operativhog osoblja za podrucje sigurnosti treba
uputiti na odgovornosti za sigurnost, sve operativne procedure i procedure sigurnosti,
te znaCaj prepoznavanja i izvjeS€ivanja o opasnostima. Ciljevi obuke trebaju biti
poznavanje politike sigurnosti organizacije i osnova SMS>*.

Rukovodioci 1 nadzornici — Rukovodioci i nadzornici trebaju poznavati i
razumijeti identifikaciju opasnosti, procese sigurnosti, upravljanje i ublazavanje rizika,
te upravljanje promjenama. Osim sadrzaja namijenjenog za operativno osoblje,
sadrzaj obuke za rukovoditelje i nadzornike treba ukljuciti i analizu podataka o
sigurnosti.

Vise rukovodno osoblie — Obuka viseg rukovodnog osoblja za podrucje
sigurnosti treba ukljuciti osiguranje sigurnosti, uspostavu prihvatljivih razina
sigurnosti, duznosti i odgovornosti u podrucju sigurnosti, osiguranje resursa, aktivnu
promociju SMS-a, uskladenost s regulatornim zahtjevima sigurnosti, te osiguranje
efektivne komunikacije izmedu odjela.

Odgovorni rukovoditelj - Odgovorni rukovoditelj treba biti upoznat sa svojom
ulogom i odgovornostima u SMS -u, SMS standardima, osiguranjem sigurnosti i

politikom sigurnosti.

% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
°1 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.2.4.2 Komunikacija o sigurnosti

Kako bi cijelo osoblje bilo u potpunosti upoznato s SMS-om, pruzatelj usluga
mora razviti, uspostaviti i odrzavati formalni nacin komuniciranja o pitanjima
sigurnosti. Komunikacijom pruzatelj usluga takoder prikuplja kriticne informacije o
sigurnosti i objaSnjava zbog Cega su poduzete te objasSnjava razloge donosenja ili
izmjenjivanja procedura o sigurnosti®>. Komunikacija o sigurnosti je temelj za razvoj i

odrzavanje adekvatne kulture sigurnosti.

Modeli komuniciranja mogu biti®*:
e Prezentacije;
e Bilteni;
e Informacije o sigurnosti;
e Politika i procedure sigurnosti;
e Neformalni sastanci na radnom mjestu izmedu osoblja i odgovornog

rukovoditelja ili viSeg rukovodnog osobilja itd.

3.3. Faze SMS implementacije
Pristup implementacije SMS-a u fazama se koristi kako bi se jedna
komplicirana zadaca pretvorila u viSe jednostavnih zadataka. Poneki elementi unutar

neke faze se mogu razlikovati zavisno o aneksu ICAO-a koji se primjenjuje.

PredloZene su Cetiri faze implementacije:
e Fazal - Planiranje
e Faza 2 - Reaktivni procesi
e Faza 3. Proaktivni i procesi predvidanja

e Faza 4 - Operativno jamstvo sigurnosti

°2 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
°3 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.3.1.Faza 1: Planiranje

Kao §to samo ime govori u prvoj fazi se koncipira osnovni plan SMS-a.
Odreduje se struktura organizacije, dodjeljuju se odgovornosti te osmisljava nacin
integracije postavljenih zahtjeva.

Regulator ¢e tijekom Faze 1 pregledati dostavljenu dokumentaciju, te prema
tome na odgovaraju¢i nacCin prosSiriti podruCje planiranih aktivnosti nadzora
organizacije. Ukoliko pruzatelj usluga ili regulator smatra da je potrebno ponovno
ispitati specificne aspekte SMS implementaciie mogu se organizirati posebni

sastanci/rasprave.

Kratak pregled faze planiranja®*:

1. Odredivanje Odgovornog Rukovoditelja te sigurnosnih odgovornosti svakog
voditelja

2. Odredivanje osobe (ili grupe za planiranje) unutar organizacije odgovorne za
implementaciju SMS

3. Opisivanje sustava

4. Analiziranje postojecCih resursa organizacije te njihova usporedba sa domacim
i medunarodnim uvjetima koji su potrebni za uspostavu SMS-a

5. Razvijanje programa implementacije SMS-a koji ¢e objasniti kako ce
organizacija uvesti SMS prema domacem i medunarodnom SARP-u, opis
sustava i rezultati analize

6. Koordiniranje djelovanja u izvanrednim situacijama s drugim organizacijama

7. Razvijanje dokumenata vezanih uz politiku i ciljeve sigurnosti

8. Razvijanje i utemeljenje nacina za sigurnu komunikaciju

3.3.2. Faza 2: Reaktivni procesi

U Fazi 2 pruzatelj usluga mora dokazati da njegov sustav ukljuCuje elemente
potpore kao Sto je osposobljavanje, metoda prikupljanja, pohranjivanja i distribucije
podataka i komunikacija o sigurnosti unutar organizacije, kao i komunikacija s drugim

organizacijama.

** CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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Osim navedenih elemenata potpore sustav mora sadrzavati sljedece komponente®®;

Dokumentirane procedure vezane uz zahtijevane SMS komponente;
Proces za reaktivni nacin upravljanja rizicima kao $to je:
e |Istragaianalizai

¢ Identifikacija opasnosti i upravljanje rizicima

3.3.3. Faza 3: Proaktivni i procesi predvidanja

Pruzatelj usluga mora dokazati da, uz komponente za koje je implementaciju

dokazao tijekom Faze 2, njegov sustav uklju€uje i proces za proaktivnu i prediktivhu

identifikaciju opasnosti. Takoder mora imati funkcionalne metode prikupljanja,

pohranjivanja i distribucije podataka, kao i proces upravljanja rizicima.*

Komponente implementirane tijekom Faze 3 obuhvacaju slijedece:

Dokumentirane procedure vezane uz zahtijevane SMS komponente;

Proces za reaktivni sustav izvjeSCivanja o dogadajima Kkoji ugrozavaju
sigurnost

Obuka o procesu reaktivnog sustava izvjescivanja;

Proces za proaktivnu identifikaciju opasnosti;

Izbor indikatora i ciljeva sigurnosti, te prihvatljive razinu(e) sigurnosti.

3.3.4. Faza 4: Jamstvo sigurnosti

U zavrsnoj fazi implementacije SMS-a pruzatelj usluga mora dokazati da, uz

komponente za koje je implementaciju ve¢ dokazao tijekom Faze 2 i 3, njegov sustav

takoder ukljuéuje®”:

Osiguranje kvalitete;
Osposobljavanje;
unaprjedivanje SMS-a;
Kulturu pravednosti;

Pripravnost za opasnost.

°> CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
°® CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
" CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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3.4. Analiza razlika

Kako bi implementirao SMS pruzatelj usluga mora provesti analizu sustava
kojom cCe utvrditi postojece i potrebne komponente i elemente SMS-a unutar
organizacije. Navedena analiza se naziva analiza razlika i ona podrazumijeva
usporedbu SMS zahtijeva sa postoje¢im resursima pruzatelja usluga. Analiza razlika
uz provedbu i dokumentiranje predstavlja osnovu SMS plana implementacije.

Dokument analize razlika se sastoji od skupine pitanja na koje se moze
odgovoriti pozitivho ili negativno, te od posebne rubrike u koju se upisuje status
implementacije. Pozitivnim odgovorom pruzatelj usluga potvrduje da u svom sustavu
ima zadovoljavaju¢e komponente ili elemente ICAO SMS okvira, dok negativnim

ukazuje kako je potrebno uvesti ili usavrsiti postoje¢e.®

°% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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GAP ANALYSIS MODEL FORM

ICAO | Aspects to be analyzed or question to be
reference | answered

Answer Status of implementation

Element 1.1 — Management commitment and responsibility

SMM (Doc | Is there a safety policy in place? O Yes
9859) aN
Chapter 8 o

SMM (Doc | Does the safety policy reflect organizational
9859) commitments regarding safety management? | O Yes
Chapters O No
Jand 8
SMM (Doc | Does the safety policy include a clear
9899) statement about the provision of the necessary | O Yes
Chapters | resources for the implementation of the safety | O No
3and 8 -
policy;
SMM (Doc | Does the safety policy include the safety
9859) reporting procedures? O Yes
Chapters O No
3and 8
SMM (Doc | Does the safety policy clearly indicate which O Yes
9859) types of operational behaviours are O No

Chapter 8 | ynacceptable?

SMM (Doc | Does the safety policy include the conditions O Yes
9839) under which exemption from disciplinary action

Chapter & | would be applicable? O No

SMM (Doc | Is the safety policy signed by the Accountable | 4 veq

9859) Executive?
Chapter 8 o No

SMM (Doc | Is the safety policy communicated, with visible | o vag
9839) endorsement, throughout the [organization]? O No

Chapter 8
SMM (Doc | Is the safety policy periodically reviewed to O Yes
9859) ensure it remains relevant and appropriate to | 5
Chapter 8 | the [organization]? ©
SMM (Doc | Is there a formal process to develop a O Yes
9859) coherent set of safety objectives? O No
Chapter 8
SMM (Doc | Are the safety abjectives linked to the safety O Yes
9859) performance indicators, safety performance aoN
Chapter 8 | targets and safety requirements? ©
SMM (Doc | Are the safety objectives publicized and O Yes
9853) distributed? O No
Chapter 8
Element 1 2 — Safety accountabilities
SMM (Doc | Has the [organization] identified an
9859) Accountable Executive who, irrespective of
Chapters | gther functions, shall have ultimate
8and 10 e . O Yes
responsibility and accountability, onbehalf of O No

the [organization], for the implementation and
maintenance of the SMS7?

Slika 15. Primjer obrasca analize razlika [5]
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4. REGULATORNI OKVIRI IMPLEMENTACIJE SUSTAVA
UPRAVLJANJA SIGURNOSCU

Regulatorni okvir sustava upravljanja sigurnosS¢u se razvijao nizom godina
kroz nekoliko konferencija. Prva konvencija odrzana 1919. godine nazivala se
Konvencija o zra¢noj plovidbi. Na ovoj kasnije poznatijoj kao PariSkoj konvenciji
definirao se status zraCnog prostora, nacin njegova koristenja te suverenost drzava
nad njim. 1944. godine odrzana je Cikaska konvencija koja je nastala na nadelima
PariSke konvencije. Ova konvencija je od neizmjerne vaznosti jer je na njoj

utemeljena Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO).
Sigurnosni propisi mogu se podijeliti na tri razine:

e Medunarodne (globalne) regulatorne mjere i zahtjeve
e Regionalne regulatorne mjere i zahtjevi
e Nacionalne regulatorne mjere i zahtjevi, te drugi normativni zakoni koje

objavljuju i donose drzavne vlasti

U Zajednici Nezavisnih Drzava i u Europi postoji dodatha srednja razina
bazirana na temelju ustupanja nekih nacionalnih regulatornih funkcija do nad-
nacionalnih agencija. Ova tijela su se razvila s cillem osiguranja homogene i visoke
razina sigurnosti u civilnom zrakoplovstvu, usvajanjem zajednickih sigurnosnih

zakona i mjera u skladu sa ICAO Standardima i preporu¢enim praksama (SARP).

Razvojem tehnologija i konstantnim povecanjem prometa potrebno je postici
bolje performanse sigurnosti, stoga se regulatorni okvir i sigurnosni zahtjevi Cesto
usavrSavaju, nadopunjuju i izmjenjuju.

Uspostava SMS-a definirana je u ICAO standardima. Odredbe Zakona o
zratnom prometu definiraju SMS kao temelj politike zrakoplovne sigurnosti, a SMS

se dodatno razraduje sigurnosnom direktivom®®.

Prema ICAO Aneksima, implementaciju SMS-a moraju provesti operatori
zrakoplova i helikoptera (ICAO Aneks 6, Dio I, Il i Ill), usluga kontrole zracnog

prometa (ICAO Aneks 11), certificirani aerodromi (ICAO Aneks 14), certificirane

%9 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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organizacije za odrzavanje (ICAO Aneks 6, Dio ) te certificirane organizacije za
osposobljavanje koje su tijekom pruzanja usluga izlozene riziku sigurnosti (ICAO
Aneks 1).

lako ICAO Aneks 11 zahtjeva implementaciju SMS od strane pruzatelja usluga
kontrole zraCnog prometa, SES Zajednicki zahtjevi (EC Uredba 2096/2005) koji
usvajaju odredbe ESARR-a 3 i ESARR-a 4, ureduju uspostavu SMS od strane
pruzatelja ATM usluga®.

Od 14. studenog 2013. godine sve drzave ¢e morati zahtijevati implementaciju
SMS-a kod svojih organizacija koje su odgovorne za dizajn tipa ili za samu
proizvodnju zrakoplova.

Opce smjernice za implementaciju sustava upravljanja sigurnos¢éu nalaze se u
SMS ICAO dokument 9859 — Sustav upravljanja sigurnosScu. Zrakoplovna zajednica

je navedene smjernice jednostrano prihvatila.

U sluaju da su specificni SMS zahtjevi veé uspostavljeni i osiguravaju
efikasno funkcioniranje sustava, nema potrebe za promjenama. Ukoliko postojeci
zahtjevi ne pruzaju dovoljno detaljne smjernice za implementaciju SMS-a informacije
sadrzane u Sigurnosnoj direktivi Agencije za civilno zrakoplovstvo mogu posluziti kao

smjernice za daljnji razvoj i unapriedenje®”.

SMS predstavlja sustav upravljanja koji u organizaciji mora biti integriran u
svakodnevne operacije. |z toga proizlazi da se SMS ne ,odobrava”™ od strane
regulatora (ACZ) kao samostalni proces, ve¢ se procjenjuje kroz procese
certificiranja / nadzora organizacije (npr. kroz proces izdavanja AOC, EASA Part 145,
certifikaciju aerodroma itd.)%.

Inicijalni zahtjevi koje pruzatelj usluga mora udovoljiti su slijedeci:
e Nadleznosti i odgovornosti rukovodstva moraju biti jasno definirane;
e Politika sigurnosti je dokumentirana i potpisana od strane odgovornog
rukovoditelja;
e SMS analiza razlika mora biti provedena, a rezultati dokumentirani. Pruzatel]

usluga mora provesti analizu razlka s cillem identifikacije

% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
®1 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
%2 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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Plan implementacije SMS-a mora obuhvatiti sliede¢e elemente®*:

elemenata/postupaka sigurnosti koji ve¢ postoje unutar organizacije. Ovim

postupkom pruzatelj usluga je u mogucénosti odrediti dodatne elemente

/postupke neophodne za implementaciju i odrzavanje SMS te organizacije.

Dokumentirani plan implementacije kojim se definiraju specificne akcije i

odgovarajuci vremenski rokovi mora biti pokrenut. Plan implementacije je

realna strategija za implementaciju SMS-a definiran u skladu s potrebama i

mogucnostima organizacije, a koji definira pristup koji se primjenjuje za

upravljanje sigurno$éu®.

Politiku i ciljeve sigurnosti;

Planiranje sigurnosti;

Opis sustava,;

Analizu razlika;

SMS komponente;

Uloge i odgovornosti u sustavu sigurnosti;
Politiku izvjeScivanja o sigurnosti;

Nacine sudjelovanja zaposlenika;
Komuniciranje;

Mijerenje performanse sigurnosti; i

Procjena performansi sigurnosti od strane rukovodstva

% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
% CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010.
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5. IMPLEMENTACIJA SUSTAVA UPRAVLJANJA SIGURNOSCU NA
UZORKU CROATIA AIRLINES

Kao i u ostalim podrucjima zrakoplovstva, zrakoplovni prijevoznici koriste SMS

kako bi osigurali sigurno i efektivho obavljanje svih svojih zadaca.

Identifikacija opasnosti, upravljanje rizicima i procjenu rizika obavezni su dio
SMS-a zrakoplovnog prijevoznika. U kompleksnom sustavu ¢e uvijek doci do ljudskih
pogreSaka stoga je sustav baziran na "upravljanju pogreskama". Koristenjem SMS-a
prijevoznik ¢e upotrijebiti sve prikupljene podatke kao bi razumio razloge nastajanja

pogresaka, te naéin njihovog smanjenja ili uklanjanja®®.

Nacini uklanjanja pogreSaka mogu ukljuCivati: promjenu same politike
organizacije, izmjenu procedura, dodatnu obuku, smanjenje ili potpuno ukidanja

nekih operacija.
SMS sustav pokriva tri funkcionalna podrugja zrakoplovnog prijevoznika®®:

1. Operacije:
o Analiza rizika nastalih tijekom leta, komunikacija sa regulatorima (Odjel
za sigurnost),
o Kabinske operacije,
o LetacCke operacije koje takoder ukljuCuju i pripreme za let,
o Zemaljske operacije (rad sa opasnom robom)
o Komunikacija sa proizvodac¢ima
2. Odrzavanije i tehniku

3. Ljudske potencijale

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.1. Odjel za sigurnost
Odjel za sigurnost je poseban odjel prijevoznika koji se bavi pitanjima
sigurnosti. Sastoji se od odjela kvalitete i odjela sustava upravljanja sigurnoScu koji

su pod nadlezno$céu odgovornog rukovoditelja®’.

Odijel sigurnosti sacinjen je od:
- Voditelja sigurnosti
- Voditelja kabinske sigurnosti
- Voditelja sigurnosti zemaljskih operacija
- Voditelja sigurnosti tehnike i odrzavanja

- AnalitiCara sigurnosti

5.1.1. Voditelj sigurnosti

Voditelj sigurnosti mora biti osoba sa velikim integritetom. Njegov posao
zahtjeva pedantan pristup i mora biti u moguénosti da se brzo prilagodi svakoj
situaciji. Voditelj sigurnosti djeluje nezavisno od prijevoznika. Svoje saznanja
prikazuje voditeljima sektora na diplomatski nacin kako bi se izbjegle moguce
neugodnosti. Upravitelj mora biti u pozitivnom odnosu sa regulatornim tijelom i

vanjskim agencijama®®.

Voditelj sigurnosti je u svakodnevnom kontaktu s:

vodom sigurnosnih usluga (Head of Security Services);

- rukovoditeljem zemaljskih operacija (Ground Operations Management);
- rukovoditeljem obuka posade (Crew Training Management);

- rukovoditeljem letackih operacija (Flight Operations Management);

- rukovoditeljem kvalitete (Quality Management);

- rukovoditeljem kvaliteta operacija (Operations Quality Management);

- rukovoditeljem tehnike/odrzavanja (Engineering/Maintenance Management)

®7 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Glavne zadaée i odgovornosti voditelja sigurnost®i:

koordinacija poslova unutar sigurnosnog odjela (planiranje i upravljanje
budzetom)

nadgledanje korektivnih akcija i trenda sigurnosti

odrzavanje kontakta, te izvjeScCivanje voditelja ostalih sektora sigurnosti
unutar organizacije

dogovaranje suradnje sektora organizacije

razvijanje i odrzavanje Sustava upravljanja sigurnoscu

rukovodenje programa za izvjeS€ivanje o dogadanjima

odrazavanje kontakta sa proizvodacima, regulatornim tijelima te svjetskim
organizacijama vezanim za sigurnost

pruzanje pomoci prilikom istrage nesreCa te zajedniCko istrazivanje
nezgoda

rukovodenje sustava za nadziranje podataka o letu

postupati u skladu "Pravilnika o izvjeScivanju i istrazivanju ugroZavanja
sigurnosti, nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova"

slanje rutinskih analiza i izvjeS¢a Clanovima odbora za sigurnost

osigurati dostupnost svih informacija o sigurnosti svim zaposlenicima

unutar organizacije

Najmanje jednom godiSnje voditelj sigurnosti mora organizirati sastanak

izmedu zrakoplovnog prijevoznika i nacionalnih pruzatelja usluga (kontrola leta i

zrac¢nih luka) kako bi razmijenili podatke o sigurnosti te daljnje planove.

Minimalni uvjeti koje voditelj sigurnosti mora zadovoliiti";

minimalno 4 godine radnog iskustva u zraChom prometu

mora biti aktivni kapetan zrakoplova
mora zavrSiti SMS obuku (ICAO, IATA)

mora zavrSiti te€aj za internog i vanjsku auditora

dobro poznavanje engleskog jezika

poznavanje rada na racunalu

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.1.2. Voditelj kabinske sigurnosti

Zadace i odgovornosti voditelja kabinske sigurnosti’*:

razvijanje i odrzavanje djela SMS-a vezanog uz kabinsku sigurnost

razvijanje i odrzavanje dokumenata vezanih uz kabinsku sigurnost/zastitu te
postupanje u izvanrednim situacijama

rukovodenije izvjeSc¢a o kabinskoj sigurnosti/zastiti

distribucija dokumenata o kabinskoj sigurnosti/zastiti svim ¢lanovima
kabinskog osoblja

analiza trendova sigurnosti

raspodijela informacija unutar organizacija

rad sa ostalim sektorima organizacije

Minimalni uvjeti koje voditelj kabinske sigurnosti mora zadovoljiti:

minimalno 4 godine radnog iskustva u zraChom prometu
mora zavrSiti SMS obuku (ICAO, IATA)

biti ¢lan kabinskog osoblja

dobro poznavanje engleskog jezika

poznavanje rada na racunalu

5.1.3. Voditelj sigurnosti zemaljskih operacija

Glavne zadade i odgovornosti voditelja sigurnosti zemaljskih operacija’:

razvijanje i odrzavanje djela SMS-a vezanog uz zemaljske operacije

razvijanje i odrzavanje dokumenata zemaljskih operacija vezanih uz
sigurnost/zastitu te postupanje u izvanrednim situacijama

rukovodenije izvjeSc¢a o sigurnosti/zastiti zemaljskih operacija

distribucija dokumenata o sigurnosti/zastiti zemaljskih operacija svim
¢lanovima zemaljskih operacija

analiza trendova sigurnosti

raspodijela informacija unutar organizacija

rad sa ostalim sektorima organizacije

™ Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Minimalni uvjeti koje voditelj sigurnosti zemaljskih operacija mora zadovoljiti:

minimalno 4 godine radnog iskustva u zrachom prometu
mora zavrSiti SMS obuku (ICAQO, IATA)
dobro poznavanje engleskog jezika

poznavanje rada na raCunalu

5.1.4. Voditelj sigurnosti u tehnici/odrzavanju

Glavne zadaée i odgovornosti voditelja sigurnosti u tehnici/odrzavanju”®:

razvijanje i odrzavanje djela SMS-a vezanih uz u tehniku/odrzavanje

razvijanje i odrzavanje dokumenata vezanih uz sigurnosne procedure tehnike i
odrzavanja

rukovodenje izvjeS¢a o sigurnosti tehnike i odrZzavanja

distribucija dokumenata o sigurnosti tehnike i odrzavanja relevantnom osoblju
analiza trendova sigurnosti

raspodjela informacija unutar organizacija

rad sa ostalim sektorima organizacije

Minimalni uvjeti koje voditelj sigurnosti zemaljskih operacija mora zadovoljiti:

minimalno 4 godine radnog iskustva u zrachom prometu
mora zavrsiti SMS obuku (ICAO, IATA)
dobro poznavanje engleskog jezika

poznavanje rada na racunalu

5.1.5. Analitic¢ar sigurnosti

Glavne zadace i odgovornosti analiti¢ara sigurnosti su”:

rukovodenje programa za izvjesc€ivanje o situacijama

obradivanje podataka o kvaliteti i sigurnosti letackih operacija i azuriranje baze
sigurnosti

pomaganje upravitelju sigurnosti pri prvobitnoj analizi dogadaja, procjeni rizika
i identifikaciji trenda

sudjelovanje u odrzavanju Sustava upravljanja sigurnosti

sudjelovanje u raspodijeli informacija

'3 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Minimalni uvjeti za rad:

- mora zavrsiti te€aj za internog i vanjsku auditora
- dobro poznavanje engleskog jezika

- poznavanje rada na racunalu

5.2. Sigurnosni podaci

Maksimalna sigurnost se postize prijavljivanjem svake pogreske ili sluCaja koji
moze ugroziti sigurnost. Sigurnosni odbor koriste¢i metode identifikacije opasnosti i
upravljanja rizicima, pregledava izvjeS¢a te poduzima odgovarajuce preventivhe

mjere.

U izvore sigurnosnih podataka pripadaju”:

oCitavanje Flight Data Recorder-a i Cockpit Voice Recorder-a;

unutarnje istrage;

- sigurnosna izvije$c¢a (Air Safety Reports);

- povijerljiva izvijeSca,;

- izvijeSc¢a kabinske sigurnosti (Cabin Safety Reports);

- sustav za izvjeS€ivanje o sluCajevima (Internal Occurrence Reporting
System);

- izvijeSCa zemaljske sigurnosti (Ground Safety Report);

- ocCitavanje podataka iz sustava za nadziranje podataka o letu (Flight Data
Monitoring);

- operativni zapisi (Operation Control Log) iz operativnih centara,

- izvjeSc¢a kontrole leta i vlasti civilnog zrakoplovstva;

- izvijeSca o buci;

- informacije prikupljene od strane sustava kvalitete (provjere, istrage,
promatranja);

- publikacije o sigurnosti;

- konferencije i seminari;

- ankete;

- sigurnosna izvije$¢€a sli¢nih operatora;

- informacije operativnih centara;

’® Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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- pouzdane usmene prijave upravitelju sigurnosti;

- indikatori performansa sigurnosti

Svi podaci moraju imati priCuvnu verziju koja se pohranjuje na server jedanput

tjiedno. Posljednje dvije verzije moraju uvijek biti dostupne.

Svi zaposlenici trebaju prijaviti svako narusavanje sigurnosti koristenjem’®:
- sigurnosnih izvijesc¢a;
- povjerljivih izvijeSc¢a;
- operativnih zapisa;
- izvijeSc¢a putovanja (Voyage Report);
- izvijeSc¢a kabinske sigurnosti (Slika 15);
- izvijeSCa zemaljske sigurnosti;

- ili direktnom prijavom upravitelju sigurnosti ili upravitelju kvalitete

’® Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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CABIN SAFETY ITHIS BLOCK FOR SAFETY OFFICE USE!! “CROATIA AIRLINES
IS THIS EVENT A REPORTABLE OCCURRENCE? YES NO |
REPORT REFERENCE NO A STAR ALLIANCE MEMBER f:""

CABIN SAFETY REPORT MUST BE FILED FOR EVERY INCIDENT OR OPERATIONAL IRREGULARITY.

FOR LIST OF OCCURRENCES TO BE REPORTED, SEE CSPM 1.19. IF IN DOUBT WHETHER TO REPORT — DO REPORT !

1. | CM1 PURSER CA2 CA3 CA4 CA5/ OTHERS
cM2

2. DATE OF OCCURRENCE 3. TIME LOCAL /UTC 4. FLIGHT NUMBER 5. ROUTE FROM / TO

DD MM YR DAY / NIGHT

6. DIVERTED TO 7.AIRCRAFT TYPE | 8. REGISTRATION 9. NR. OF PASSENGERS C/M NR.OFCREW

10. FLIGHT PHASE PARKED — PUSHBACK — TAXI OUT — TAKE OFF — CLIMB - CRUISE - DESCENT - HOLDING -
APPROACH - LANDING — TAXI-IN — PARKED IN - OTHERS

11. ACTUAL WEATHER  RAIN SNOW  ICING FOG TURBULENCE CLEAR

12. LIGHTING CABIN- BRIGHT MEDIUM DARK OUTSIDE - DAYLIGHT NIGHT SUNRISE/SUNSET

. EVENTS (tick box)
Bomb Threat
Hijacking
Violation in Security Procedures
Disruptive Pax
Death On Board
Intoxicated Passenger
Severe Medical Condition
Potential hazard to the crew or pax

Dangerous Goods Exposure Emergency Landing
Decompression

Evacuation

Slide Deployment
Communication System Failure
Jump seat Defect

Sterile Cockpit Violation

Cabin Smoke/Fire/Fumes

Emergency Equipment Used/Failure
Galley/Lavatory Water Overflow

Smoke Detector Activated

Severe Turbulence

Useful Information for Enhancement of Safety
Other

OO0 DODOOoOOGo o @
oOoooooo o

Oooooooo o

14. CABIN SMOKE COLOUR- WHITE BLACK YELLOW ORANGE COLOURLESS

15. EVENT SUMMARY (CONCISE DESCRIPTION OF EVENT)

16. ACTION TAKEN, RESULT AND ANY SUBSEQUENT EVENT(S)

17. OTHER INFORMATION AND SUGGESTIONS FOR PREVENTIVE ACTION

Slika 16. Primjer izvijeS¢a kabinske sigurnosti [6]
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5.2.1. Flight Data Recorder i Cockpit Voice Recorder

Svi zrakoplovi u floti su opremljeni sa ZapisivaCem podataka o letu (FDR -
Flight Data Recorder) i Zapisivatem razgovora u pilotskoj kabini (CVR Cockpit Voice
Recorder). Podaci iz navedene opreme se koriste jedino u slucaju ozbiljnih nesreca ili
nezgoda. Komisija moze zatraziti podatke ako ih smatra vaznima za unutarnju
istragu. Zahtjev za pristup podacima se mora brzo poslati jer se podaci o letu nakon

nekog vremena brigu’’.

5.2.2. Unutarnja istraga

Unutarnja istraga se provodi u sluCaju pojave dogadaja koji narusavaju ili
mogu narusiti sigurnost letackih operacija. Voditelj sigurnosti odreduje opseg istrage
uzimajuéi u obzir ozbiljnost naruSavanja sigurnosti. Istraga mozZe biti potpuna ili

manjeg opsega.

U slu€aju narusavanja sigurnosti u kojem drzava provodi istragu, prijevoznik
ima takoder pravo provesti vlastitu istragu kako bi doSao do novih saznanja koji su

vazni za sigurnost organizacije.

Za vrijeme vecih istraga relevantno osoblje je diskretno oslobodeno duznosti

do zavrSetka istrage.

Ako je moguce nakon nastupanja dogadaja odrzava se debrifing u kojem
osoblje izvjeS¢uje svoje rukovoditelie o dogadaju. U debrifingu takoder sudjeluju:
voditelj sigurnosti, voditelj sektora ljudskih potencijala i psiholog. Osoblju ¢e se
pomoci, te ¢e im biti odreden broj slobodnih dana. Sekundarne zadace debrifinga su

rieSavanje pravnih pitanja i izvjeSc¢ivanje o dogadaju iz prve ruke.

Ako je potrebna daljnja istraga dogadaja voditelj sigurnosti ¢e sazvati komisiju.
U komisiji mora biti barem jedan ¢lan koji je upoznat sa istrazivanjem
nezgoda/nesre¢a, radom SMS-a ili sustava kvalitete. Ostali ¢lanovi komisije su
auditori organizacije i osoblje koje ima potrebne vjeStine koje mogu pomodi u

istrazi’®.

" Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Komisija je sa&injena od"®:

1. Voditelja sigurnosti ili voditelja kvalitete (ako voditelj sigurnosti nije dostupan);
2. Glavnog pilota za relevantni tip zrakoplova;
3. Rukovoditelja obuka osoblja; ili
Direktora odrzavanja; ili
Instruktora za kabinsku sigurnost (ovisno o dogadaniju);
4. Rukovoditelja ljudskih potencijala (ako tako odluci upravitelj sigurnosti);

5. Post holdera letackih operacija (ovisno o dogadaju)

Predsjednik komisije bi trebao biti voditelj sigurnosti, no ako to nije moguce ili

nije prikladno, ulogu predsjednika moze preuzeti bilo koji ¢lan komisije.

Komisija odreduje Sto je potrebno iznijeti za analiziranje dogadaja. Dokazi

mogu biti slijedeéi®:

originalno izvjeSce o sigurnosti;

prvobitni iskazi posade;

dozvole i podaci obuke posade;

iskazi ostalog relevantnog osoblja (zemaljsko osoblje, osoblje odrzavanja,
kontrolori leta itd..);

- dokumentacija o letu (izvjed¢a o vremenu, NOTAM, navigacijski dnevnik itd..);

prirucnici i liste provjera odrzavanja i operacija;

printane verzije FDM-a i FDR-a (ako su potrebne)

Posada zrakoplova ¢e komisiji odgovoriti na sva postaviljenja pitanja. Nakon
zavrSetka istrage necCe se imenovati krivac nego ¢e se nastojati utvrditi nacin kojim ce

se sprijeciti ili smanijiti budu¢e naruSavanje sigurnosti.

" Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Nakon zavrsetka istrage dobiveni zakljucci ¢e biti dostupni zaposlenicima u
obliku®":

izvjeSca o neregularnosti;

- organizacijskog NOTAM-a;

- Clanka o pitanju sigurnosti;

- pregleda zemaljskih nezgoda/nesreca i dogadanja;

- ponovnog objavljivanja relevantnih dijelova raznih priru¢nika i obuka kako bi

se izbjeglo ponavljanje dogadaja

5.2.3. Nadgledanje podataka o letu

Nadgledanje podataka o letu se obavlja tako da se sa zrakoplova "skinu"
podaci o letu koji su pohranjeni na posebne uredaje. Podaci poput: brzine leta, visine
leta, vibracija, brzine penjanja itd.. se pregledavaju i usporeduju sa normalnim radom

motora.
Podaci su rasporeduju u 3 grupe®:

- zeleno - oznacuje podatke koji ne odstupaju od standardnih
- Zuto - oznacuje podatke koji odstupaju od standardnih
- crveno - oznacuje podatke koji znatno odstupaju od standardnih te ih je hitno

potrebno pregledati

U pocCetku su svi podaci u "zutom" i "crvenom" dok se ne odredi standard rada
u organizaciji. Pregled podataka obavlja voditelj sigurnosti. Podaci se pohranjuju na
server 2 godine a zatim se briSu. U raCunalu ostaju samo statistic¢ki podaci kako bi se
mogao ustanoviti trend rada zrakoplova. Ovaj nacin nadziranja spada u prediktivhu
metodu sprjeCavanja nesreca/nezgoda jer voditelj sigurnosti prijevremeno identificira

problem rada zrakoplova te ga uklanja®.

Kao primjer korektivne akcije moze se uzeti promjena izvrSavanja nekih
operacija, uvodenje dodatnih obuka, upozoravanje na odredene situacije na

pojedinim zracnim lukama itd..

8 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.2.4. lzvjeséa o buci zrakoplova
Upravitelj sigurnosti takoder pregledava izvjeS¢a o buci zrakoplova. Promjena
razine buke motora mozZe dati nagovjestaj da nesto nije u redu sa radom motora te

da ga je potrebno pregledati®.

5.2.5. Informacije sustava kvalitete
Ne postoji jasna granica izmedu kvalitete i sigurnosti te se stoga podaci

prikupljeni iz sustava kvalitete mogu upotrijebiti kao nadopuna podacima o sigurnosti.
Podaci se mogu dobiti iz®*:

- izvijeSc¢a o putovanju;
- izvjeSc¢a o nepravilnostima;

- izvjeSc€a audita
Kopije navedenih izvjeS¢a sustav kvalitete redovno Salje SMS-u.

5.2.6. Publikacije o sigurnosti
Mnogobrojne publikacije o sigurnosti dolaze iz svih dijelova svijeta.
Prikupljanjem tih publikacija stvara se globalni trend za razna podrucja avijacije te se

predstavljaju zaposlenicima za bolje razumijevanje sigurnosti®®.

5.2.7. Konferencije i seminari
Na konferencijama i seminarima zrakoplovni prijevoznici obogaéuju znanje o
sigurnosti. Prijevoznici takoder mogu usporediti stanje vlastite sigurnosti sa globalnim

a time i teZiti boljoj sigurnosti®’.

5.2.8. Ankete
Ankete se mogu podijeliti operativnom osoblju kako bi organizacija dobila
misljenje osoblja o nekim pitanjima sigurnosti, provjerila znanje zaposlenika ili podigla

razinu informiranostice.

5.2.9. Informacije operativhog centra
Podaci vezani uz sigurnost su vremenski osjetljivi te ih je ponekad potrebno

hitho prenijeti voditelju sigurnosti kako bi voditelj pokrenuo unutarnju istragu,

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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obavijestio vlast i donio odluku o sazivanju tima za djelovanje u izvanrednim
situacijama. Zbog navedenog neizmjerno je vazno da voditelj sigurnosti dobije
telefonsku obavijest odmah nakon dolaska informacije u operativni centar. Ako je
voditelj sigurnosti nedostupan (npr. obavlja letacku duznost) operativni centar ga

obavje$éuje e-mailom, a voditelj kvalitete preuzima njegove duZnosti®®.
Dogadaji o kojima je hitno potrebno izvijestiti voditelja sigurnosti su®’:

- zrakoplovna nesreca

- ozbiljna nezgoda

- nestanak zrakoplova

- gubitak veze sa zrakoplovom

- pokrenuto izvanredno stanje

- otmica zrakoplova

- prijetnja bombom

- zrakoplov zaustavljen ili preuzet od lokalne vlasti

- slijetanje zrakoplova na alternativhu zracnu luku zbog hithog medicinskog
slu€aja

- slijetanje zrakoplova na alternativnhu zracnu luku zbog tehnickih problema

- otkazivanje rada motora

- izlijetanje sa uzletno-sletne staze

- nemogucnost polijetanje zbog blokade izvrSene od strane drugog zrakoplova
flote

- smrtnaletu

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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- kasSnjenje leta viSe od 2 sata zbog nepoznatog tehnickog uzroka

- ostali dogadaji koji naruSuju sigurnost operacija

5.2.10. Indikatori performansi sigurnosti
U sklopu procesa asignacije rizika analiziraju se indikatori performansi
sigurnosti. Indikatori performansi sigurnosti se mogu prikazati kao broj nastalih

izvanrednih dogadaja/ broj operacija X 1000 u nekom vremenskom periodu®’.

Indikatori ne sluze za direktno mjerenje sigurnosti nego kao pomagalo.
Gledajuci svaki indikator zasebno mozda se niSta nece istaknuti, no gledajuci ih kao
skupinu moze se doci do novih zakljuCaka. Indikatori performansi sigurnosti ne
pokazuju "kako" povecati sigurnost nego "gdje" je povecati. Ponekad c¢e indikatori
posluziti kao rano upozorenje o naru$avanju sigurnosti. Relevantni podaci se

provjeravaju te se utvrduje ozbiljnost situacije.

Za stvaranje osnovne strukture indikatora performansa sigurnosti potrebno je
iskoristiti  Siroki spektar reaktivnih, proaktivnih i prediktivnih indikatora. Nakon

nastanka osnovne strukture slijedi podeSavanje sustava.

Odjel sigurnosti prijevoznika prikuplja indikatore te ih prikazuje u obliku raznih
grafova. Grafovi sadrzavaju: sadasnju vrijednosti indikatora, Zeljenu vrijednost,
opasnu vrijednost te godiSnji prosjek. Svrha grafova je pracenje trenda odredenih

dogadaija te utvrdivanje njihovih snaga i slabosti.

Indikatori se mogu nalaziti u jednom od G&etiri stanja®*:

stanje "promatranja” - indikatori se jedan mjesec nalaze u podrucju opasnih

vrijednosti

- stanje "Zuto" - indikatori se dva uzastopna mjeseca nalaze u podrucju opasnih
vrijednosti

- stanje "crveno" - indikatori se tri uzastopna mjeseca nalaze u podrucju

opasnih vrijednosti

- "opasno" stanje - indikatori se tri uzastopna mjeseca nalaze u stanju "crveno”

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
%2 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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Potrebno je imati na umu da iako indikatori pruzaju korisne informacije o
performansama sigurnosti oni predstavljaju samo jedan dio pomagala za poboljSanje

operativne sigurnosti.

Croatia Airlines je indikatore performansi sigurnosti podijelila u slijedece kategorije:
1) Kontrola Leta

e izbjegnut sudar zrakoplova u zraku

e naglo povecéanje razine leta

e izbjegnut sudar na manevarskim povrsinama
e frazeologija

e turbulencija iza zrakoplova

2) Zemaljsko opsluzivanje

e oStecCenje na zemlji
e oOpasnha roba

e utovar/istovar

e de-icing

e punjenje gorivom

e rukovanje

e problemi s vratima
e ostalo

3) Medicinski problemi

e zdravstveni problemi putnika
e zdravstveni problemi kabinske posade
e zdravstveni problemi letacke posade

4) Prekinuto polijetanje

poziv kontrole leta
pogreska pilota
ptice

tehnika
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5) Tehnika

6) Zastita

problemi s autopilotom
problemi s vratima
oStecenje

otkaz sustava

o laser

e razuzdani putnici
e prijetnje bombom
e ostalo

7) Vrijeme

e jako zaledivanje
e nalet vjetra

e udar munje

e vulkanski pepeo
e magla

e turbulencija

e ostalo

8) Prekinuto slijetanje

e poziv kontrole leta
e separacija

e tehnika

e Vvrijeme

e nalet vjetra

e ostalo

9) Ostalo

GPWS

EFB

umor

nedostatak dokumentacije
nestabilan prilaz
prevelika brzina

pretesko slijetanje
pogreske pilota

podrska letackih operacija
dim

ostalo
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5.3. Procedura izvjesSc¢ivanja

Nakon nastupanja nekog dogadaja zaposlenik ispunjava odreden obrazac o
naruSavanju sigurnosti. Obrazac dolazi do odjela za sigurnost ili odgovornog
rukovoditelja koji procjenjuju ozbiljnost situacije. U slu€aju da je doSlo do naruSavanja
sigurnosti poduzimaju se odredeni korektivni postupci. |z nastalog dogadaja nastoje
se dobiti novi nacini poboljSanja sigurnosti. U slu€aju nemogucnosti postizanja veée
sigurnosti traze se dodatne informacije te novi korektivni postupci. Zakljuak
dogadaja se predaje zaposleniku te takoder pohranjuje u sigurnosnu bazu podataka.

Procedura izvjeScivanja zrakoplovnog prijevoznika prikazana je na Slici 16.
Informacije i instrukcije o sigurnosti se objavljuje relevantnom osoblju korigtenjem®:

- periodi¢nih izvje$¢a o sigurnosti;
- NOTAM-a;

- kruznih pisma;

- mjesecnog pregleda sigurnosti;
- biltena kvalitete;

- publikacija o stanju sigurnosti

Prilikom izvjes€ivanja o sigurnosti zaposlenik ¢e ostati anoniman. Mjere protiv
zaposlenika koji je naruSio sigurnost se necCe provoditi osim u sluCaju kada

zaposlenik pogini krivino djelo ili namjeno uzrokuje naru$avanije sigurnosti®*.

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.

54



DOGADAI

!

. UKLJUCENA
OS0BA
OBRASCI
v L ]
f’;gg IZVIESCE POVIERLIIVO
GSR PUTOVANIA IZVIESCE
I v '
ODIEL ZA ODGOVORNI ODJEL ZA
SIGURNOST RUKOVODITEL) SIGURNOST
_H:"a EVALUACUA >
DODATNE KOREKTIVNI
INFORMACILE POSTUPCI
NE KONTROLA
_.-"'-t-""\-.
=" POBOLISANIA >
H\""\-. .-"-
'“\-,_\___H-. --_____.-"
DA I
- SIGURNOSNA
i ZAKLIUEAK | BAZA
PODATAKA

Slika 17. Procedura izvje&¢ivanja u Croatia Airlinesu [6]
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5.3.1. Procedura anonimnog izvjeS¢ivanja o dogadaju

Svaki zaposlenik moze prijaviti nastupanje dogadaja ispunjavanjem
odredenog obrasca kojeg moze naci u sobi za posadu, na internet stranci ili dobiti
direktno od voditelja sigurnosti. Ispunjeni obrazac se ubacuje u poseban sanducic.
Voditelj sigurnosti pregledava obrazac te uklanja dio obrasca sa podacima
prijavitelja. Uklonjeni dio obrasca se vraca prijavitelju. Navedeni postupak utvrduje
anonimnost prijavitelja te je ujedno i potvrda o zaprimljenom izvijeS¢u. lzvjeSée se
unosi u ra¢unalo te se iz njega briSu ostala identifikacijska obiljezja (broj leta, datum,

vrijeme itd..). Papirnata verzija dokumenta se unistava®.

5.3.2. Publikacija o stanju sigurnosti

Publikacija o stanju sigurnosti je periodiCna publikacija koja se dostavlja
cijelom operativnom osoblju. Zemaljsko i kabinsko osoblje ¢e dobiti dio publikacije
namijenjenu za njihovo podruCje, dok ¢e posada pilotske kabine dobiti cijelu
publikaciju.

Ova publikacija sadrzi dogadaje koji su nedavno nastupili. Prikazuje statistiku
sigurnosti prethodnog razdoblja, zakljuCke istraga, ljudske faktore, razna saznanja i
savjete za poboljSanje sigurnosti.

Na slici 18. se moze vidjeti struktura obrasca o dogadaju objavljenom u

publikaciji o stanju sigurnosti®®.

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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EVENT REFPORTED: 3 DATE:

INITIAL RISK: T | INVESTIGATION REQUIRED:

EVENT DESCRIPTION: 11
CORRECTIVE MEASURES:

INVESTIGATION FOLLOW UP:

4 FLIGHT:

8 | RISK AFTER MITIGATION:

12

5
9

AIC

STATUS OF THE EVENT:

CATEGORY:

13

10

6

Slika 18. Struktura obrasca o dogadaju objavljenom u publikaciji o stanju sigurnosti

Opis rubrika obrasca:

1) naziv zrakoplovnog prijevoznika
2) registracijska oznaku zrakoplova
3) vrsta izvijeS¢a

4) datum

5) broj leta

6) status slu€aja (otvoren/zatvoren)
7) prvobitna razina rizika

8) potreba za daljnjom istragom

9) razina rizika nakon djelovanja
10) kategorija slu¢aja

11) opis dogadaja

12) poduzete korektivne mjere

13) nastavak istrage
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“CROATIA AIRLINES

A STAR ALLIANCE MEMBER %7

A/C 9A-CTH

EVENT REPORTED: | CSR | DATE: | 03/2012 | FLIGHT: | CTN 4495 | STATUS OF THE EVENT: CLOSED

MEDICINSKI PAX ZDRAVSTVENI

NE PROBLEMI

INITIAL RISK: |- INVESTIGATION REQUIRED: RISK AFTER MITIGATION: | CATEGORY: |

EVENT DESCRIPTION: Putnik se jako lo3e osjecao, ¢ak je na trenutak izgubio svijest. Supruga je rekla kako nema nikakvih zdravstvenih problema,
te pije samo tablete za kolesterol.

CORRECTIVE MEASURES: Putnika su polegli u prednji red sjedala i davali kisik nakon cega se osjecao bolje. Kapetan je pozvao doktora, koji ga je
po slijetanju pregledao i ustanovio da je s putnikom sve u redu.

INVESTIGATION FOLLOW UP:

Slika 19. Primjer obrasca iz kategorije medicinskih/PAX zdravstvenih problema

A/C
A STAR ALLIANGE MEMBER w7
EVENT REPORTED: | ASR | DATE: | | FLIGHT: | | STATUS OF THE EVENT: | CLOSED
INITIAL RISK: | 4D | INVESTIGATION REQUIRED: | NE | RISK AFTER MITIGATION: | CATEGORY: RTO /PTICE

EVENT DESCRIPTION: U polijetanju nakon 80 kts (ispod 100 kts) uotili smo jato galebova koje je sletjelo na pistu, abortirali T/O uz lagano kofenje.
Izbjegli smo udar ptica i ponovno taksirali na prag 09 za polijetanje. Uspjesno poletjeli | nastavili prema Zagrebu.

CORRECTIVE MEASURES: Trazili pregled piste, rastjerivanje plica.

INVESTIGATION FOLLOW UP:

Slika 20. Primjer obrasca iz kategorije prekinutog polijetanja zbog ptica

A/C
A STARA ALLIANGE MEMBER ¥.7
EVENT REPORTED: ASR | DATE: | | FLIGHT: | | STATUS OF THE EVENT: | CLOSED
INITIAL RISK: | 4D | INVESTIGATION REQUIRED: | NE | RISK AFTER MITIGATION: CATEGORY: | SECURITY/ LASER

EVENT DESCRIPTION: Avion je bio osvjetlen laserskim zrakama u trajanju otprilike 2 - 3 sekunde.

CORRECTIVE MEASURES: Odmah je obavjeStena ATC, a nakon slijetanja policijski djelatnik obavjesten o lokaciji izvora lasera.

INVESTIGATION FOLLOW UP:

Slika 21. Primjer obrasca iz kategorije zastite zbog ugrozavanja sigurnosti laserom
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5.4. Pregled rukovodstva
Jednom godiSnje procjene rizika i trendovi prezentiraju se glavnom

menadZmentu. Svrha ovog izvije$éa je®":

ocjenjivanje stanja starih ciljeva sigurnosti;

- postavljanje novih ciljeva sigurnosti;

- pregled sigurnosne politike;

- pregled rada SMS-a;

- poboljSanje medu-odjelnog razumijevanja sigurnosti;
- predstavljanje nove sigurnosne inicijative;

- potpora za nova ulaganja i mjere rada

5.5. Odbor za sigurnost

Odbor za sigurnost (Safety Board) se okuplia jednom mjese¢no kako bi
procijenili stanje sigurnosti iz prikupljenih podataka. Upravitelj sigurnosti iznosi sve
nastale dogadaje, njihove faktore rizika te korektivne mjere. Odbor pregledava

podatke, raspravlja o njima te ih naposljetku prihvaéa ili ispravija®®.
Clanovi odbora za sigurnost su:

- Post holder letackih operacija,

- rukovoditelj kvalitete;

- rukovoditelj obuka posade;

- upravitelj sigurnosti;

- voda pilota;

- tehnicki piloti;

- voditelj tehnike i odrzavanja;

- voditelj kabinske posade (ako je potreban);
- ostale potrebne osobe

9 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.6. Upravljanje rizicima

Croatia Airlines koristi ICAO model procjene rizika. Model je izmijenjen kako bi
viSe odgovarao operativnu sredini i mentalitetu prijevoznika. Proces procjene rizika
pomaze voditelju sigurnosti, ¢lanovima odbora za sigurnost te svakom zaposleniku
pri odredivanju vaznosti sigurnosnog dogadaja. Takoder pomaze pri usporedivanju
viSe dogadaja te stvaranju statistickih tablica ili grafova koji prikazuju stanje sigurnosti
u nekom vremenskom periodu.

U procjeni rizika svakom dogadaju se dodjeljuje broj tj. faktor rizika. Pomocu
ovih brojeva dogadaji se mogu usporedivati te se moze odrediti njihova ozbiljnost i
uCestalost. Ovisno o veli€ini faktora rizika voditelj sigurnosti predlaze prvobitne
korektivne mjere za smanjenje rizika. Dogadaj se prezentira odboru za sigurnost koji
odreduje konacCan faktor rizika i rukovoditelja koji Ce biti zaduZzen za njegovo

uklanjanje®.

5.6.1. Ozbiljnost rizika
Ozbiljnost rizika predstavlja moguc¢i uc€inak opasnih situacija ili dogadaja,
uzimajuci najgoru mogucu situaciju kao referentnu. Podjela rizika prema ozbiljnosti

moze se vidjeti u Tablici 2.

Tablica 2. Vjerojatnost pojave rizika [1]

Vjerojatnost pojave rizika
Kvalitativna s =
definicija Znacenje Vrijednost
Ucestalo Vjerojatno ¢e se dogoditi vise puta (Cesto se dogada) 5
Povremeno | \jjerojatno ¢e se dogoditi nekoliko puta (nerjjetko se dogada) 4
Rijetko Malo vjerojatno, ali se dogada (rjetko se dogada) 3
Neznatno | Vo mala vjerojatnost dogadaja (ne zna se da li je bilo ovakvih 2
dogadaja)
lzuzetno Skoro nezamislivo da ce se ikad dogoditi 1
neznatno

% Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.6.2. Vjerojatnost pojave rizika

Vjerojatnost pojave rizika predstavlja vjerojatnost nastupanja dogadaja koji ¢e

ugroziti sigurnost'®. Odredivanjem vjerojatnosti pojave rizika moze se zakljugiti dali

je dogadaj nastupio samo jedanput ili je u€estao. Podjela rizika prema vjerojatnosti

njegove pojave prikazana je u Tablica 3.

Tablica 3. Vjerojatnost pojave rizika [1]

Ozbiljnost rizika

Zrakoplovna
definicija

Znacenje

Vrijednost

Katastrofalna

» Oprema je unistena.
> \/ise poginulih.

A

Opasna

> \leliko smanjenje sigurnosnih margina, psihicka rastresenost
ili takva rastresenost da operatori ne mogu izvrsavati svoje
zadace u sigurnosnim okvirima.

> Ozbiline ozljede.

»Znacajno ostecenje opreme.

Znatna

»Znatajno smanjenje sigurnosnih margina, smanjenje
sposobnosti operatora da se nosi sa ngpo_uo_lﬂmm radnim
uvjetima kao rezultat povecanja operecenja ili kao rezultat
uvjeta koji ometaju njihovu ucinkovitost.

»Ozbilina nezgoda.

»Ozljede osoba.

Mala

> Smetnje. -

» Operativna ogranicenja.

# Koristenje hitnih procedura.
»Manje nezgode.

Neznatna

»Manje posljedice.

100

Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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5.6.3. Faktor rizika

Faktor rizika je izraZzen na alfanumeri¢ki nacin, a dobiva se kombinacijom
vjerojatnosti pojave i ozbiljnosti rizika'®*. Podjelu faktora rizika Croatia Airlines moze
se vidjeti u matrici rizika prikazanoj na vidjeti na slici 21.

. Ozbiljnost rizika
Vjerojatnost

pojave
rizika

Katastrofalna Mala Neznatna

E

Znatna

Ucestalo
5

Povremeno
4

Rijetko
3

Neznatno
2

lzuzetno
neznatno
1

Slika 22. Matrica rizika Croatia Airlines

Faktori rizika se mogu nalaziti u tri podrugja’®®:

e Crveno podrucje - neprihvatljivo prema postoje¢im uvjetima
e Zuto podrugje - prihvatljivo na temelju procjene rizika i ublazavanja (ukoliko se
procjeni neophodnim). MozZe zahtijevati odluku rukovodstva.

e Zeleno podrucje - prihvatljivo podrucje

101 croatia Airlines Operations Manual, 2012.

192 |cAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009.
62



5.6.4. Smanjenje rizika
Odbor za sigurnost potvrduje ili nadopunjuje korektivne akcije predlozene od
voditelja sigurnosti koje se predoCene na Obrascu identifikacije opasnosti i

upravljanja rizikom (Slika 23).

Za dogadaje koji si ocijenjeni kao srednje rizi¢ni, potrebno je uvesti stalno
nadgledanje. Voditelj sigurnosti ¢e za navedene dogadaje podnositi izvijeS¢a o
statistici i procijeni sigurnosti. Ako se ustanovi da postoji negativan trend odredenog
rizika odbor za sigurnost moze uvesti nove korektivhe postupke. Nakon Sto
sigurnosni odbor obavi procjenu, voditelj sigurnosti je odgovoran za implementaciju i

nadgledanje korektivnih postupaka'®.

193 Croatia Airlines Operations Manual, 2012.
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“CROATIA AIRLINES

HAZARD IDENTIFICATION AND RISK MANAGEMENT FORM

GENERAL HAZARD / Opasnost:
o

6

\otfps: = i e OB-QMS-009
A STAR ALUANGCE MEMBER %2 - Obrazac identifikacije opasnosti i upravljanja rizikom
GENERAL INFO / Osnovne informacije
START DATE: 1 DEPARTMENT: B PLACE: | 3 END DATE: 4
Polatakvatenja . Slutba . Mjzsto . Zavrietak vatena .
RESPONSIBLE PERSON/Odgovornaosoba:

1mm~mozw_Z<O_.<mo\w:&o:~n_“
7.

RISK ASSESSMENT AND MITIGATION / Identifikacija i smanjenje rizika

RISK AFTER
RISK IDENTIFICATION-EVALUATION RISK RISK MITIGATION RESPONSIBLE | o cATION
Levrdivane | ¢valaces naka >mm§mz._‘ Smanjenje raika PERSON Rizik nakon miera
J Kiasa nzika ) Odgovoma 050ba e.,..a...,.._.._‘. rizka
8. 9. 10. 11. 12.

of s lw|mf~
m

SCRIPTION OF INITIAL RISK/O0s wijancy rzwa:

13.

* RISK _
. Abl .

RISK EVALUATION AFTER MITIGATION/ oratna ocjana rizika nakon provedsnt popraveih misrs

RISK ASSESSMENT §;_§*...é22..6:_.,....23

1y

RISK
15. 16.
DONE BY/izradic 17. CHECKED BY / Frogeda 18. DATE/Datum 19.
' Corrective Action Plan Responsible Person | Date | Follow Up/Date ey
Plan korektivnih akcija Odgovorna osoba Datum | Provedba/Datum SM or QM
1. 20. 21. 22. 23. 24. 25.

b [ od

Slika 23. Obrazac identifikacije opasnosti i upravljanja rizikom
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6. ZAKLJUCAK

Kako bi se rizik opasnosti za ljude i predmete reducirao ili odrzao na
prihvatljivoj razini potrebno je Koristiti sustav upravljanja sigurno$c¢u. Upravljanje
sigurnoS¢u je konstantan posao Cija je =zadaca unaprjedenje sigurnosti,
prilagodavanje poslovanju organizacije i svakodnevno usavrSavanje. Kroz
kontinuirani proces otkrivanja opasnosti i upravljanja rizikom zrakoplovstvo je postalo
najsigurnija grana prometa. Svakodnevne operacije se promatraju te se izvode

zakljucci prema kojima se unaprijed moze sprijeCiti naruSavanje sigurnosti.

Najprije su se promatrali tehnicki, zatim ljudski, a nakraju i organizacijski
faktori koji utjeCu na sigurnost. SavrSen sustav je nemoguce postiéi jer je teSko
predvidjeti sve moguce interakcije izmedu ljudi, tehnologije i konteksta u kojem se

zrakoplovne operacije nalaze.

Odgovorni rukovoditelj mora ozbiljno shvatiti upravljanje sigurnoséu te pravilno
rasporediti postojece resurse izmedu sigurnosti i produktivnosti. Zaposlenici moraju
biti obuceni o pitanjima sigurnosti te izvjeSCivati voditelja sigurnosti o svim
dogadajima koji ju mogu narusiti. Svi prikupljeni podaci o sigurnosti pazljivo se
analiziraju kako bi nastali zakljuci koji ¢e smanijiti rizik ili ga potpuno ukloniti.
Ste€eno znanje o sigurnosti potrebno je podijeliti ne samo unutar organizacije nego i

Sire.

Nacionalni prijevoznik Croatia Airlines uspostavio je sustav upraviljanja
sigurno$¢u po standardima ICAO-a i Agencije za civilno zrakoplovstvo. Od
uspostavljanja sustava do danas moze se vidjeti znatno povecanje razine sigurnosti.
2011. godine ostvario se rekordan broj izvjeS¢a o sigurnosti Sto je pohvalno jer
pokazuje kako razina sigurnosti nije u padu, nego je razina svijesti osoblja o
sigurnosti porasla. Osoblje prijavijuje i dogadaje koji nisu na popisu obaveznih

dogadaja za prijavu Agencije za civilno zrakoplovstvo.

Uz postojecu i novu tehnologiju moze se zakljuciti da ¢e razina sigurnosti u

zrakoplovstva biti sve veca.
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POPIS KRATICA

ACZ - Agencija za civilno zrakoplovstvo

AOC - Air Operator's Certificate - Potvrda zrakoplovnog operatera

ASR - Air Safety Reports - Sigurnosno izvijes¢e

CRM - Crew resource management - Upravljanje potencijalima posada

CSR - Cabin Safety Report - |zvijeSCe kabinske sigurnosti

CVR - Cockpit Voice Recorder - Zapisiva¢ razgovora u pilotskoj kabini

EASA - European Aviation Safety Agency - Europska zrakoplovna agencija za
sigurnost

EFB - Electronic Flight Bag - ElektroniCka pilotska torba

ERP - Emergency Response Procedures - Procedure u slu€aju opasnosti

ESARR - Eurocontrol Safety Regulatory Requirements - Eurocontrol-ovi regulatorni
sigurnosni zahtjevi

FDR - Flight Data Recorder - Zapisiva¢ podataka o letu

GPWS - Ground Proximity Warning System - Sustav za upozoravanje priblizavaniju
zemlji

GSR - Ground Safety Report - 1zvijeS¢e zemaljske sigurnosti

IATA - International Air Transport Association - Medunarodne udruzZenje zrakoplovnih
prijevoznika

ICAO - International Civil Aviation Agency - Medunarodna organizacija za civilni
zracni promet

LOFT - Line Oriented Flight Training - Obuka letackih operacije u visoko realnim
simulatorima

NOTAM - Notices to Airmen - Obavijesti pilotu

PAX - Passenger - Putnik

SARP - Standard and Recommended Practice - Standardi i preporucene prakse

SES - Single European Sky - Jedinstveni europski zracni prostor

SMM - Safety Management Manual - Priruénik sustava upravljanja sigurnos$c¢u

SMS - Safety Management System - Sustav upravljanja sigurnoséu

QMS - Quality management system - Sustav upravljanja kvalitetom
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POPIS SLIKA

Slika 1:
Slika 2.
Slika 3.
Slika 4.
Slika 5.
Slika 6.
Slika 7.
Slika 8.
Slika 9.

Slika 10

Slika 11.
Slika 12.
Slika 13.
Slika 14.
Slika 15.
Slika 16.
Slika 17.
Slika 18.
Slika 19.
Slika 20.
Slika 21.
Slika 22.

Slika 23.

Grafi¢ki prikaz smanjenje broja zrakoplovnih kroz tri vremenska razdoblja
Evolucija nacina razmisljanja o sigurnosti

Ulaganje vecine resursa u sigurnost

Ulaganje vecine resursa u povecanje produktivnosti

Ostvarena ravnoteza izmedu sigurnosti i produktivnosti

Heinrichova piramida

Swiss Cheese model

Reasonov model

Suvremeni ciklus kontinuiranog poboljSanja

. Tradicionalni ciklus kontinuiranog pobolj$anja

SHELL model

Odnos sustava upravljanja sigurno$¢u i sustava upravljanja kvalitetom
Dijagram procesa analize opasnosti i procjene rizika

Matrica Rizika

Primjer stranice analize razlika

Primjer izvijeS¢a kabinske sigurnosti

Procedura izvjeSc¢ivanja Croatia Airlines
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