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1. UVOD 
 

 Zbog stalnog rasta zraĉnog prometa, a time i sigurnosnih rizika, potrebno je 

razviti prikladan sustav upravljanja sigurnošću. Koncepcije upravljanja sigurnošću u 

metodološkom smislu razvijale su se od konvencionalno reaktivnog pristupa analize 

manifesnih pojava  zrakoplovnih nezgoda i nesreća do proaktivnog i prediktivnog 

pristupa identifikacije opasnosti i procjene rizika na bazi praćenja sigurnosnih 

performansi u latentnim pojavnim oblicima.  

 Sustav upravljanja sigurnošću se uspostavlja na temelju Priruĉnika o 

sigurnosnom menadţmentu koji je razvijen od strane MeĊunarodne organizacije 

civilnog zrakoplovstva (ICAO Safety Management Manual), Standarda i preporuĉene 

prakse (SARP - Standard and Recommended Practice) inkorporiranim u Aneksima 

Ĉikaške konvencije, od kojih su za operativu zraĉnog prijevoza najvaţniji Aneks 1, 

Aneks 2, Aneks 6, Aneks 11 i Aneks 14.  

 Glavna zadaća sustava upravljanja sigurnošću u operativi zraĉnog prijevoza je 

usvajanje sigurnosnih normativa i programa, koji obuhvaćaju mehanizme nadzora, 

provjere i kontinuiranog unaprjeĊenja sigurnosti. 

1.1. Svrha i ciljevi istraţivanja 

 Svrha diplomskog rada je prikazati koncepcije upravljanja sigurnošću u 

zraĉnom prometu, opisati sustav upravljanja sigurnošću (SMS - Safety Management 

Manual), regulativne okvire implementacije sustava upravljanja sigurnošću na 

globalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini s ciljem evaluacije statusa implementacije 

sustava upravljanja sigurnošću na primjeru Croatia Airlines. 

1.2. Osvrt na dosadašnja istraţivanja 

 MeĊunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (ICAO- International Civil 

Aviation Agency) definira propise, standarde i preporuke za upravljanje sigurnošću, 

kao i druge bitne ĉimbenike, koji utjeĉu na rad zrakoplovnih prijevoznika. Rezultati 

dosadašnjih istraţivanja su inkorporirani u Priruĉniku o upravljanju sigurnošću 

zraĉnog prometa (Safety Management Manual). Uz navedeni priruĉnik sljedeći izvori 

su se bavili istraţivanjem sustava upravljanja sigurnošću u zraĉnom prometu: 
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 Alan J., Stolzer, Carl D. Halford, John J. Goglia: Safety Management System in 

Aviation, 2008. 

 Steiner S.: Elementi sigurnosti zraĉnog prometa, Fakultet prometnih znanosti, 

Zagreb, 1998. 

 

 Osim navedenih radova, ovaj diplomski rad će u najvećoj mjeri referirati 

Sigurnosnu direktivu Hrvatske agencije za civilni zraĉni promet (Sigurnosna direktiva 

ASO-2010-004) te Napredni sustav upravljanja sigurnošću razvijen u Institutu za 

obuku i razvoj MeĊunarodne udruge zrakoplovnih prijevoznika (IATA - International 

Air Transport Association). 

1.3. Struktura rada 

 Rad je podijeljen u šest poglavlja. Prvo odnosno uvodno poglavlje prikazuje 

predmet istraţivanja te svrhu i ciljeve istraţivanja. Predstavljena su dosadašnja 

istraţivanja te prikazana struktura rada. 

 Drugo poglavlje prikazuje koncepte upravljanja sigurnošću u zraĉnom 

prometu. Objašnjen je razvitak sigurnosti od reaktivnih koncepta preko proaktivnih do 

prediktivnih metoda. Slijedi definiranje problema rasporeĊivanja resursa i zaštite 

sustava od opasnosti. Poglavlja završava iznošenjem temelja upravljanja sigurnošću. 

 Slijedeće poglavlje opisuje sustav upravljanja sigurnošću u zraĉnom prometu. 

Prikazan je odnos sustava upravljanja sigurnošću i sustava upravljanja kvalitetom. 

Detaljno je opisana uspostava sustava upravljanja sigurnošću te njegova 

implementacija kroz faze.  

 Ĉetvrto poglavlje obraĊuje regulatorne okvire implementacije sustava 

upravljanja sigurnošću u zraĉnom prometu.   

 Peto poglavlje prikazuje implementaciju sustava upravljanja sigurnošću u 

Croatia Airlines-u. Opisan je odjel za sigurnost te su definirane zadaće i odgovornosti 

njegovih ĉlanova. Slijedi objašnjenje naĉina prikupljanja sigurnosnih podataka te 

opisivanje procedure izvješćivanja. Poglavlje završava opisivanjem odbora za 

sigurnosti i naĉina upravljanja rizicima u Croatia Airlinesu.  

 U posljednjem poglavlju rada iznosi se zakljuĉak kao konaĉni rezultat 

istraţivanja provedenih u ovom radu.       
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2. KONCEPECIJE UPRAVLJANJA SIGURNOŠĆU U ZRAĈNOM 

PROMETU 
 

 Sigurnost (safety) je stanje u kojem je rizik opasnosti za ljude i predmete 

reduciran na, i odrţavan na ili ispod, prihvatljivog nivoa kroz kontinuirani proces 

otkrivanja opasnosti i upravljanja rizikom1. 

 Prihvatljiva razina sigurnosti u zraĉnom prometu se dobije ispunjavanjem 

slijedećih ciljeva: 

 Smanjenje broja fatalnih zrakoplovnih nesreća/ozbiljnih nezgoda 

 Smanjenje broja izlijetanja sa USS-a/ sudara na zemlji 

 Povećanje razine poštovanja propisa  

 Zraĉni promet je najmlaĊa grana prometa no ujedno i najsigurnija. Zbog sve 

veće zagušenosti zraĉnog prostora broj zrakoplovnih nesreća je trebao 

proporcionalno porasti no to nije sluĉaj jer se sigurnost zraĉnog prometa znatno 

poboljšala.  

2.1. Evolucija sigurnosti 

 Kako bi bolje razumjeli sigurnost današnjice potrebno je prouĉiti tri razdoblja 

sigurnosti zraĉnog 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 nesreće bile 

znatno ĉešće nego danas. Za poboljšanje sigurnosti koristio se reaktivni sustav 

upravljanja sigurnošću. Zrakoplovne nesreće su se istraţivala jedino u sluĉaju 

gubitka ljudskog ţivota ili nakon nastanka veće materijalne štete. Nakon nastanka 

nesreće podaci su se prikupljali i analizirali. Iz dobivenih zakljuĉaka nastale su nove 

preporuke za sprjeĉavanje budućih nesreća2. 

  

                                                           
1
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 

2
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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Najznaĉajnija ograniĉenja reaktivnog sustava su3: 

 na razini pojedinog sustava: 

 velika rasprostranjenost dogaĊaja; 

 nepravovremeno otkrivanje uzroka; 

 upitna toĉnost dobivenih saznanja; 

 nedovoljna širina istraţivanja; 

 na globalnoj razini: 

 velika rasprostranjenost dogaĊaja; 

 nepravovremeno otkrivanje uzroka 

 

 U razdoblju od ranih 1970-tih do srednjih 1990-ih zrakoplovstvo je postalo 

znatno sigurnije. Sustav sigurnosti je znatno napredovao, poĉeli su se prouĉavati 

ljudski ĉimbenici u stvaranju nesreća. U drugoj eri naglašavalo se istraţivanje 

zrakoplovnih nezgoda/nesreća, ma koliko one neznatne bile. Nezgode/nesreće su se 

zapisivale i istraţio se njihov uzrok. Navedena istraţivanja su dovela do masovne 

pojave novih oblika tehnologije, te uvoĊenja novih regulacija. U ovom razdoblju 

nastao je proaktivni sustav upravljanja sigurnošću4.  

 Od sredine 1990-ih do danas traje treća era u kojoj je zrakoplovstvo postalo 

najsigurnija grana prometa. Potvrda navedenoj tvrdnji nalazi se u ĉinjenici da jedno 

katastrofalno narušavanje sigurnosti nastupa nakon milijun ciklusa (Slika 1). 

Upravljanje sigurnošću je jedan od utjecajnih ĉimbenika ovih pozitivnih rezultata koji 

nastaju skupljanjem i obraĊivanjem svakodnevnih podataka5.    

 Već u ranim 1990-im postalo je vidljivo da ako se ţeli odrţati velika razina 

sigurnosti potrebno je uz postojeću reaktivnu i proaktivnu metodu uvesti novu 

prediktivnu metodu. 

 Prediktivna metoda se bazira na konstantnom skupljanju informacija o 

sigurnosti, neovisno o nesrećama/nezgodama. Svakodnevne operacije se promatraju 

te se izvode zakljuĉci prema kojima se unaprijed moţe sprijeĉiti narušavanje 

sigurnosti. Potreba za uvoĊenjem ove metode se nalazi u ĉinjenici da je 

zrakoplovstvo, kao i svi drugi sustavi, daleko od savršenog. Zrakoplovstvo je otvoren 

sustav i djeluje u nekontroliranom okruţenju. 

                                                           
3
 Steiner, S.: Elementi sigurnosti zraĉnog prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1998. 

4
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 

5
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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Slika 1. Grafiĉki prikaz broja zrakoplovnih nesreća kroz tri vremenska razdoblja [1] 

 

 

Slika 2. Evolucija naĉina razmišljanja o sigurnosti [3] 
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 Savršeno otvoreni sustav je nemoguće postići jer je teško predvidjeti sve 

moguće interakcije izmeĊu ljudi, tehnologije i konteksta u kojem se zrakoplovne 

operacije nalaze. Praćenje normalnih operacija u stvarnom vremenu dovodi do 

identifikacije i ispravka nedostataka koji nisu bili predviĊeni u vrijeme stvaranja 

sustava6.  

2.2. RasporeĊivanje resursa  

 Prilikom stvaranja sustava najvaţnija pitanja na koje su dizajneri morali obratiti 

paţnju su bile; kako zaštititi sustav od opasnosti i kako rasporediti resurse da bi se 

ostvario cilj organizacije7.  

 Niti jedna organizacija nema neograniĉene resurse stoga viši rukovoditelji 

dolaze u dilemu kako rasporediti resurse izmeĊu produktivnosti i osiguranja 

sigurnosti.  

 Ako se previše resursa potroši na sigurnost, organizacija neće ostvariti 

dovoljni profit iz prijevoza kako bi pokrila troškove te će propasti (Slika 3). 

 

Slika 3. Ulaganje većine resursa u sigurnost [1] 

  

                                                           
6
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 

7
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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 S druge strane ako organizacija potroši većinu resursa na povećanja 

produktivnosti, ignorirajući sigurnost, doći će do zrakoplovnih nesreća te će 

organizacija takoĊer bankrotirati (Slika 4)8.  

 

Slika 4. Ulaganje većine resursa u povećanje produktivnosti [1] 

 Rukovoditelji stoga moraju pravilno rasporediti resurse izmeĊu sigurnosti i 

produktivnosti9. Potrebno je naći ravnoteţu u kojoj će organizacija ostvariti profit te 

imati adekvatnu razinu sigurnosti (Slika 5.)  

 

Slika 5. Ostvarena ravnoteţa izmeĊu sigurnosti i produktivnosti 

                                                           
8
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 

9
 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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2.3. Zaštita sustava od opasnosti  

 Postoji nekoliko metoda i mehanizma koji će pomoći pri odreĊivanju naĉina 

zaštite sustava od opasnosti.  

 Jedna metoda predlaţe definiranje što više mogućih scenarija koji mogu 

nastati za vrijeme rada, te prema njima identificirati potencijalne izvore opasnosti. 

Iz raznovrsnih scenarija moţe se pretpostaviti10:  

 potrebna tehnologija za ostvarivanje ciljeva; 

 potrebna obuka osoblja za rukovanje s tehnologijom; 

 pravila i procedure unutar sustava 

 Iz navedenih pretpostavka nastaju temelji performansa sustava. Pretpostavke 

se testiraju, poĉetne performanse se ocjenjuju te nakon nekog vremena sustav 

postaje operativan. Sustav se s vremenom nadograĊuje jer se svakodnevno otkrivaju 

novi naĉini za poboljšanje sustava 

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

 Heinrichova piramida 

 Model nastanka nesreća (Swiss cheese model),  

 Reasonov model 

 Ciklus kontinuiranog poboljšanja u sluţbi upravljanja pogreškama 

 Helmreichova teorija 

 Weinerova teorija 

 SHELL model 

  

                                                           
10

 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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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 

nesreće. Henirichova piramida govori kako na 600 izvanrednih sluĉajeva bez ikakvih 

posljedica slijede 30 nezgoda, zatim 10 ozbiljnih nezgoda te naposljetku jedna 

nesreća (Slika 6)11. 

 

Slika 6. Heinrichova piramida [4] 

 Promatrajući ovu statistiku moţe se doći do zakljuĉka da iza svake nesreće 

stoji stotinjak neprijavljenih izvanrednih situacija koji su ugrozili sigurnost. 

Evidentiranjem svih izvanrednih situacija moţe se sprijeĉiti pojavljivanje nezgoda i 

nesreće.    

                                                           
11

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

znanosti, Zagreb, 2012.  
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2.3.2. Model nastanka nesreća  

 Nesreće nastaju zbog istodobnog pojavljivanja više uzroka od kojih su većina 

skriveni a manjina aktivni propusti. Razliĉite razine upravljanja, dizajna i operativnog 

okruţenja mogu se vizualizirati kao plohe, u kojima su latentna stanja otvori koji 

dopuštaju napredovanje lanca dogaĊaja koji će uzrokovati nesreću12. Djelovanje 

operatera moţe se takoĊer vizualizirati kao ploha, u kojem su aktivna djela daljnji 

otvori13. Zadnja ploha predstavlja obrambeni sustavi koji je namijenjen sprjeĉavanju 

nesreća no i on moţe imati neku manu. Nesreća nastupa kada se svi otvori podudare 

(Slika 7.). 

 

 

Slika 7. Swiss Cheese model [4] 

  

                                                           
12

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
13

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
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2.3.3. Reasonov model 

 Model smatra da su sve pogreške i prekršaji operatora rezultat propusta u 

organizaciji (Slika 8). Prema ovom modelu najprije će se istraţiti aktivna djela i 

propusti u obrani, a skrivena stanja će se otkriti nakraju (ako postoje)14. 

 

 

Slika 8. Reasonov model [4] 

2.3.4.Ciklus kontinuiranog poboljšanja 

 Poznat kao i Shuwartov ciklus ili Demingova spirala ovaj model se smatra 

osnovnim procesom sustava upravljanja kvalitetom. Sustav upravljanja sigurnošću se 

takoĊer moţe promatrati prema navedenom modelu no mora se razlikovati ciklus u 

suvremenom (Slika 9) i tradicionalnom sustavu (Slika 1015). 

  

                                                           
14

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
15

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
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Slika 9. Suvremeni ciklus kontinuiranog poboljšanja [4] 

 

 

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

 Kultura se definira kao sustav vrijednosti, naĉina ponašanja i vjerovanja koji je 

karakteristiĉan za jednu odreĊenu društvenu zajednicu. Ona povezuje pojedinca sa 

skupinom i daje odreĊena „pravila“ tom pojedincu kako se ponašati u skupini ĉiji je 

pripadnik16. Kultura ima veliki utjecaj na osobne odluke ljudi stoga je za sigurnost 

vaţno razumijevanje kulturoloških ĉimbenika. Robert Helmreich istraţivao je ljudske 

ĉimbenike te analizirao utjecaj kulture pojedinca na sigurnost u pilotskoj kabini. 

Zakljuĉio je se u zrakoplovstvu treba posvetiti posebna paţnja na kulturu pojedinaca 

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

 Upravljanje sigurnosti definira tri razliĉita oblika kulture koji utjeĉu na svakog 

pojedinog ĉovjeka17: 

1. nacionalna kultura, kao rezultat utjecaja pripadnosti odreĊenoj 

nacionalnoj skupini; 

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

rada u odreĊenom radnom okruţenju; 

3. organizacijska kultura, koja se javlja kao posljedica dugogodišnjeg rada 
i pripadnosti u odreĊenoj organizaciji. 

 
Tablica 1. Karakteristike kulture sigurnosti prema razvijenosti [4] 

Kultura sigurnosti:  
 
Karakteristike 
 

Loša Birokratska Pozitivna 

Informacija o grešci je: Zataškavana Ignorirana Aktivno zabiljeţena 

Donositelji informacije 
su: 

Obeshrabrivani ili 
kaţnjeni 

Tolerirani 
Ohrabrivani i 
doškolovani 

Odgovornost za 
sigurnost se: 

Izbjegava Razdijeljena Dijeli 

Širenje sigurnosnih 
informacija se: 

Obeshrabruje 
Dozvoljava ali 
obeshrabruje 

NagraĊuje 

Greške dovode do: Zataškavanja Ispravljanja pogreške 
Ispravljanje štete u 
sustavu i nadogradnje 
sustava 

Nove ideje su: Neostvarive  
Tretiraju kao novi 
problem 

Dobrodošle 

                                                           
16

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
17

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
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2.3.6. Wienerova teorija 

 Earl Wiener postavio je osnovna naĉela sustava za upravljanje potencijalima 

posada (CRM - Crew resource management). Utvrdio je kako prihvaćanje radne 

atmosfere u kojoj djeluje i radi više ljudi utjeĉu na sigurnost u zraĉnom prometu18. 

Letaĉko osoblje je skupina koja se formirala s ciljem da se pojedincu olakša rad i da 

radne operacije budu izvršene s većim stupnjem sigurnosti, meĊutim svaki se 

pojedinac treba prilagoditi radu u skupini. Nastale su odgovarajuće obuke za rad 

pojedinca unutar letaĉkog osoblja (CRM) koja ima za jedan od ciljeva da promovira 

rad u skupinama i upoznavanje s ljudskim pogreškama do kojih dolazi kod rada u 

takvom okruţenju19.  

 Osim CRM metode razvijen je program za uvjeţbavanja cjelokupne letaĉke 

operacije u visoko realnim simulatorima (LOFT - Line Oriented Flight Training). 

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

snima kako bi se mogle zabiljeţiti i ispraviti pogreške.   

2.3.7. SHELL model 

 SHELL model moţe posluţiti za vizualizaciju meĊuodnosa raznih dijelova 

zrakoplovnog sustava. Ovaj model stavlja naglasak na individualnog ĉovjeka i  

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

 

 

Slika 11. SHELL model [1] 

                                                           
18

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
19

 Steiner, S.: Separati s predavanja iz kolegija "Sigurnost zraĉnog prometa", Fakultet prometnih 
znanosti, Zagreb, 2012. 
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Model je dobio ime po poĉetnim slovima ĉetiri elementa: 

 S (Software)- regulativna podrška u koju spadaju: procedure, 

školovanje, raĉunalni programi, pravila, itd. 

 H (Hardware)- strojevi i oprema  

 E (Enviroment)- okolina, moţe se odnositi na fiziĉko radno okruţenje, 

ali i na gospodarsko, društveno i kulturno okruţenje. 

 L (Liveware 1)- ĉovjek na radnom mjestu (operator) 

 L (Liveware 2)- ĉovjek na radnom mjestu (svi ostali znaĉajni za dotiĉni 

sluĉaj) 

2.4. Temelji upravljanja sigurnošću 

Postoje osam temelja upravljanja sigurnošću20: 

1) Privrţenost odgovornog rukovoditelja  

Upravljanje sigurnošću kao i drugi poslovi zahtijevaju raspodjelu resursa a to je 

zadaća odgovornog rukovoditelja, stoga njegova privrţenost upravljanju sigurnosti je 

neizmjerno vaţna. 

2) Efektivno izvješćivanje 

Za upravljanje sigurnošću potrebni su podaci o sigurnosti koji se dobivaju 

izvješćivanjem. Većina podataka se dobivaju od strane osoblja stoga je vaţno razviti 

radnu okolinu u kojoj će se obavljati efektivno izvješćivanje o sigurnosti 

3) Kontinuirano praćenje 

Prikupljanje podataka o sigurnosti za vrijeme normalnog rada je od velike vaţnosti, 

no ono predstavlja samo prvi korak. Nakon prikupljanja, organizacija mora analizirati 

podatke kao bi došla do novih saznanja o sigurnosti. Dobiveni zakljuĉci se zatim 

prenose osoblju i njihovim poštivanjem sigurnost se povećava. 

4) Istraţivanje prodora sigurnosti 

Pri istraţivanju sigurnosti najvaţnije je otkriti zašto se nešto dogodilo, a ne tko je 

odgovoran za nesigurnost. Stalna izmjena osoblja moţe samo dodatno narušiti 

sigurnost stoga je potrebno poboljšati sustav, otkivanjem i otklanjanjem njegovih 

nedostataka. 

                                                           
20

 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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5) Podjela saznanja 

Preporuĉeno je da se steĉene informacije o sigurnosti podijele kako bi ukupna 

sigurnost u zrakoplovstvu bila što veća. 

6) UvoĊenje obuke o sigurnosti za operativno osoblje 

Osoblje neovisno o razini poslova koje obavlja, mora biti obuĉeno o pitanjima 

sigurnosti. 

7) Efektivno uvoĊenje standardnih operativnih procedura 

Ispunjavanje liste provjera i izvješćivanje su jedno od najvaţnijih dnevnih metoda 

osiguranja sigurnosti neovisno o toma dali se radi o kabinskom osoblju, kontroli leta 

ili osoblju zrakoplovne luke. 

8) Redovito usavršavanje 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 SIGURNOŠĆU U ZRAĈNOM PROMETU 

 

 Upravljanje sigurnošću je konstantan posao ĉija je zadaća unaprjeĊenje 

sigurnosti, prilagoĊavanje poslovanju organizacije i svakodnevno usavršavanje. 

Sustav upravljanja sigurnošću se sastoji od mnogih dijelova koji moraju biti usklaĊeni 

kako bi sustav bio djelotvoran21. 

 SMS je organizirani pristup upravljanja sigurnošću koji ukljuĉuje odgovarajuću 

organizacijsku strukturu, sustav odgovornosti, politiku i procedure. SMS se 

uspostavlja „od vrha prema dolje, što znaĉi da je rukovoditelj organizacije odgovoran 

za implementaciju i kontinuirano udovoljavanje zahtjevima SMS-a. Bez pune potpore 

odgovornog rukovoditelja SMS neće biti efektivan te je stoga vaţno odabrati 

adekvatnu osobu22. 

 Postoje razliĉiti oblici SMS modela razvijeni za razliĉite vrste i veliĉine 

organizacija pruţatelja usluga. Jednostavniji model SMS-a će više odgovarati manjim 

pruţateljima usluga dok će sloţeni odgovarati većima. Organizacije bi stoga trebale 

prilagoditi SMS veliĉini, prirodi i kompleksnosti svojih operacija i u skladu s tim 

osigurati potrebne resurse. 

 Pruţatelji usluga su odgovorni za uspostavu SMS unutar svoje organizacije. 

Agencija za civilno zrakoplovstvo je odgovorna za prihvaćanje i nadzor SMS-a 

pruţatelja usluga. 

   

Podruĉja koje SMS direktno obuhvaća su: 

1) odrţavanje;  

2) eksploatacija;  

3) obuka; 

4) operativni poslovi  

SMS indirektno obuhvaća slijedeća podruĉja: 

1) financije;  

2) pravne poslove;  

3) upravljanje ljudskim resursima  

                                                           
21

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
22

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
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 Za pomoć pri donošenju odluka vezanih uz sigurnost, organizaciju moţe 

pitati23: 

1) struĉnjake za zrakoplovstvo; 

2) operatore i vlasnike zrakoplova; 

3) proizvoĊaĉe zrakoplova; 

4) zrakoplovne vlasti; 

5) udruge za trgovanje u zrakoplovstvu; 

6) regionalnu kontrolu leta; 

7) udruge i saveze; 

8) meĊunarodne zrakoplovne organizacije; 

9) agencije za istraţivanje 

 SMS prati unaprijed uspostavljeni plan tj strategiju organizacije. Dugoroĉni 

plan je uspostavljen kako bi se sigurnosni rizici pratili, analizirali i smanjivali na 

dnevnoj bazi. Aktivnosti SMS-a ciljaju na neprekinuto i postepeno poboljšanje 

sigurnosti. Podaci o sigurnosti se dokumentiraju te su dostupni svima u sluţbenoj 

dokumentaciji organizacije24.  

 Gledajući sa tehniĉkog stajališta sustav upravljanja sigurnosti u zrakoplovstvu 

mora sadrţavati25: 

1. interakciju izmeĊu sustava 

2. zadaće sustava 

3. potrebnu ljudsku obuku 

4. hardwarske komponente sustava 

5. softwarske komponente sustava 

6. radnu okolinu 

7. ugovorene i kupljene proizvode i usluge 

 

  

                                                           
23

 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
24

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
25

 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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3.1. Sustav upravljanja kvalitetom i sustav upravljanja sigurnošću 

 

 Idealni sustav upravljanja bi se trebao sastojati od dva odvojena, ali 

komplementarna sustava: sustava upravljanja kvalitetom (QMS - Quality 

management system) i sustava upravljanja sigurnošću. 

 Oba sustava QMS i SMS trebaju odgovarati veliĉini, prirodi i kompleksnosti 

organizacije, te trebaju u obzir uzeti sve opasnosti i rizike koje se veţu uz aktivnosti 

te organizacije. Pruţatelj usluga mora osigurati da je politika kvalitete konzistentna, te 

da podrţava provedbu aktivnosti SMS-a26. 

 Uloga QMS je praćenje usklaĊenosti i adekvatnosti zahtjeva, standarda i 

procedura koji su nuţni za osiguranje sigurnosti operacija. QMS obuhvaća slijedeće 

elemente27: 

 Nadzora opreme i aktivnosti 

 Interne i eksterne provjere 

 Upotreba odgovarajućih statistiĉkih analiza 

 Dizajna i dokumentacije procedura 

 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 sigurnošću i sustava upravljanja kvalitetom 

  

                                                           
26

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
27

 ICAO Doc 9859, Safety Management Manual, Montreal, 2009. 
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3.2. Uspostava sustava upravljanja sigurnošću 

 U skladu sa smjernicama ICAO dokumenta 9859 - Sustav upravljanja 

sigurnošću, Agencija za civilno zrakoplovstvo (ACZ) definirala je okvir za uspostavu 

SMS pruţatelja usluga koji ukljuĉuje 4 komponente (12 elemenata) navedenih u 

daljnjem tekstu28: 

 

Politika i ciljevi sigurnosti 

1.1 Opredijeljenost i odgovornosti rukovodstva 

1.2 Krajnja odgovornost za sigurnost 

1.3 Imenovanje kljuĉnog osoblja za sigurnost 

1.4 Koordinacija planiranja postupaka u sluĉaju opasnosti 

1.5 SMS dokumentacija 

 

Upravljanje rizicima sigurnosti 

2.1 Identifikacija opasnosti 

2.2 Procjena i ublaţavanje rizika 

 

Jamstvo sigurnosti 

3.1 Praćenje i mjerenje performansi sigurnosti 

3.2 Upravljanje promjenama 

3.3 Kontinuirano unaprjeĊenje SMS 

 

Promocija sigurnosti 

4.1 Osposobljavanje 

4.2 Komunikacija 

  

                                                           
28

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

 Primarni cilj sigurnosti u zrakoplovstvu jest smanjiti ĉimbenike koje utjeĉu na 

sigurnost na minimum ili ih potpuno ukloniti.  

 U skladu s meĊunarodnim i nacionalnim zahtjevima pruţatelj usluga mora 

definirati politiku sigurnosti organizacije, koja mora biti potpisana od strane 

odgovornog rukovoditelja organizacije. Politika sigurnosti mora odraţavati 

opredijeljenost organizacije za sigurnost, mora ukljuĉiti jasni stav o osiguranju 

neophodnih ljudskih i financijskih sredstava za implementaciju politike, te mora, uz 

vidljivu potporu, biti priopćena cijeloj organizaciji29. 

 

Politika sigurnosti mora, izmeĊu ostalog, ukljuĉiti sljedeće30: 

 Opredijeljenost za implementaciju SMS-a; 

 Opredijeljenost za kontinuirano unaprjeĊenje razine sigurnosti; 

 Opredijeljenost za upravljanje rizicima sigurnosti; 

 Opredijeljenost za poticanje zaposlenika na izvješćivanje o 

pitanjima/problemima sigurnosti;  

 Uspostava jasnih standarda o prihvatljivom ponašanju; i 

 Identifikacija odgovornosti rukovodstva i zaposlenika s obzirom na 

performanse sigurnosti. 

 

 Kako bi politika sigurnosti ostala relevantna i odgovarajuća mora biti periodiĉki 

ponovno pregledana za dobrobit organizacije. 

3.2.1.1 Krajnja odgovornost za sigurnost 

 Pruţatelj usluga mora imenovati odgovornog rukovoditelja, koji bez obzira na 

svoje ostale zadaće, ima krajnju odgovornost i nadleţnost za implementaciju i 

odrţavanje SMS-a. 

 Svim ĉlanovima višeg rukovodnog osoblja za pitanja sigurnosti, pruţatelj 

usluga takoĊer mora identificirati odgovornosti bez obzira na njihove druge funkcije. 

Ovlasti i odgovornosti za sigurnost moraju biti pravilno dokumentirane i priopćene 

cijeloj organizaciji kako bi organizacija mogla bolje djelovati31. 

  

                                                           
29

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
30

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
31

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
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3.2.1.2 Imenovanje kljuĉnog osoblja za sigurnost 

 Pruţatelj usluga mora imenovati Voditelja za sigurnosti, koji je nadleţan za 

poslove uspostave, razvoja, administriranja i odrţavanja efektivnog SMS-a32.  

 

Voditelj za sigurnost mora imati33: 

 Operativno rukovodno iskustvo; 

 Analitiĉke vještine i vještine za rješavanje problema; 

 Tehniĉko obrazovanje dovoljno za razumijevanje sustava organizacije; 

 Umijeće pismenog i usmenog komuniciranja; 

 Vještinu ophoĊenja s ljudima; 

 Vještine upravljanje projektima;  

 

 Voditelj za sigurnost mora biti imenovan od strane višeg rukovodnog osoblja 

kako 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 leţi na odgovornom rukovoditelju, a ne na 

Voditelju za sigurnost. 

Funkcije Voditelja za sigurnost34: 

 Upravljanje planom implementacije u ime odgovornog rukovoditelja; 

 Planiranje i organiziranje osposobljavanja zaposlenika o sigurnosti; 

 Nadgledanje sustava identifikacije opasnosti; 

 Odrţavanje dokumentacije o sigurnosti; 

 Pripremanje periodiĉkih izvješća o performansama sigurnosti; 

 Omogućavanje i pomaganje u provedbi procesa upravljanja rizicima koji mora 

ukljuĉiti identifikaciju opasnosti, procjenu rizika i ublaţavanje rizika; 

 Pruţanje neovisnih savjeta o pitanjima iz podruĉja sigurnosti; 

 Pomoć linijskim (operativnim) rukovodiocima; 

 Ukljuĉenost u postupak istraţivanja dogaĊaja koji ugroţavaju sigurnost/ 

nesreća/ ozbiljnih nezgoda. 

 Praćenje bilo koje korektivne akcije u cilju osiguranja njenog izvršenja; 

 Savjetovanje višeg rukovodnog osoblja o pitanjima iz podruĉja sigurnosti; 

                                                           
32

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
33

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
34

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
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3.2.1.3. Koordinacija planiranja postupaka u sluĉaju opasnosti  

 Plan postupanja u sluĉaju opasnosti je sastavni dio svakog SMS-a. Pruţatelj 

usluga mora razviti, koordinirati i odrţavati plan postupanja u sluĉaju opasnosti koji 

osigurava ureĊen i efikasan prijelaz iz normalnih operacija u operacije u sluĉaju 

opasnosti, te povratak normalnim operacijama35. Kao i sam SMS, planiranje 

postupaka u sluĉaju opasnosti mora biti prilagoĊeno veliĉini, kompleksnosti i prirodi 

organizacije.  

  

Procedure u sluĉaju opasnosti (ERP - Emergency Response Procedures) moraju 

osigurati i definirati36: 

 Pravovremen, ureĊen i efikasan prijelaz iz normalnih operacija u operacije u 

sluĉaju opasnosti; 

 Ovlasti kljuĉnog osoblja za provedbu radnji sadrţanih u planu; 

 

Nadleţnosti u sluĉaju opasnosti; 

 Odgovornosti u sluĉaju opasnosti; 

 Koordinaciju napora u cilju uklanjanja opasnosti; 

 Siguran nastavak operacija ili povratak na normalne operacije, što je prije 

moguće. 

3.2.1.4.  SMS dokumentacija 

 Unutar svake organizacije koja provodi SMS pruţatelj usluga mora uspostaviti 

i odrţavati SMS dokumentaciju.  

 Dokumentacija opisuje politiku sigurnosti i ciljeve, SMS zahtjeve, SMS 

procedure i procese, odgovornosti, nadleţnosti i ovlasti za provedbu procedura i 

procesa i izlazne SMS podatke37.  

 Kao dio SMS dokumentacije pruţatelj usluga mora razviti i odrţavati Priruĉnik 

sustava upravljanja sigurnošću (SMM - Safety Management Manual), koji opisuje 

SMS pripadajuće organizacije. SMM moţe biti dio već postojeće dokumentacije (npr. 

poglavlje Operativnog priruĉnika zraĉnog prijevoznika) ili moţe biti samostalni 

dokument. 

                                                           
35

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
36

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
37

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
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 SMM mora dokumentirati sve SMS aspekte, a sadrţaj priruĉnika mora ukljuĉiti 

sljedeće38: 

 Podruĉje primjene SMS-a; 

 Politika i ciljevi sigurnosti; 

 Auditiranje sigurnosti 

 Kljuĉno osoblje za sigurnost; 

 Odgovornosti za sigurnosti; 

 Procedure za kontrolu dokumentacije ; 

 Praćenje performanse sigurnosti; 

 Sheme identifikacije opasnosti i upravljanje rizicima; 

 Promocija sigurnosti. 

 Upravljanje promjenama; 

 Planiranje postupka u sluĉaju opasnosti; 

3.2.2. Upravljanje rizicima sigurnosti 

 Sigurnost je stanje u kojem je rizik od nanošenja štete osobama ili imovini 

umanjen i odrţavan na prihvatljivoj razini, kroz kontinuirani postupak identifikacije 

opasnosti i upravljanja rizikom39. Rizik je mogućnost negativnih posljedica opasnosti, 

iskazan kroz termine ozbiljnosti i vjerojatnosti40. Proces koji vodi od identifikacije 

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

 

3.2.2.1 Identifikacija opasnosti 

 Opasnost je bilo koja situacija ili uvjet koji potencijalno moţe uzrokovati 

negativne posljedice41. Pruţatelj usluga prikuplja podatke o sigurnosti koristeći 

reaktivne, proaktivne i prediktivne metode. Podaci se zapisuju, obraĊuju te time 

dovode do novih saznanja o opasnostima u operacijama. Nakon identifikacija 

opasnosti mogu se identificirati i povezani rizici. 

 Reaktivne metode reagira na dogaĊaje koji su se već dogodili, kao što su 

incidenti i nesreće. Ukljuĉuju podatke o nesrećama i nezgodama, te praćenje 

podataka o letu. 
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 Proaktivna metoda traţi aktivnu identifikaciju sigurnosnih rizika kroz 

organizacijski analizu djelatnosti. Ukljuĉuje dobrovoljno izvješćivanje o dogaĊajima 

koji ugroţavaju sigurnost, povjerljivi sustav izvješćivanja, 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 

opaţanjima operativnog osoblja tijekom normalnih operacija. Prouĉavanjem 

prikupljenih podataka organizacija moţe unaprijed sprijeĉiti narušavanje sigurnosti. 

  

Obavezno identificiranje opasnosti se provodi u sluĉajevima42: 

1. povećanja broja sluĉajeva vezanih uz sigurnost 

2. promjene uprave 

3. uvoĊenje operacija za novu, potencijalno opasnu zraĉnu luku 

4. promjena tipa zrakoplova 

5. naglog porasta ili smanjenja zaposlenih, ujedinjavanja ili preuzimanja od 

strane drugog prijevoznika 

6. znaĉajnih promjena operativnih procedura 

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

 

3.2.2.2 Procjena i ublaţavanje rizika 

  Pruţatelj usluga razvija, uspostavlja i odrţava proces upravljanja rizicima. 

Rizici se odrţavaju na prihvatljivoj razini na naĉin da se43: 

 analiziraju vjerojatnosti i ozbiljnosti dogaĊaja 

 procjenjuju razina njihove prihvatljivosti  

 kontroliraju/ublaţavaju  

 

 Pruţatelj usluga mora takoĊer definirati razine rukovodstva koje imaju ovlasti 

za donošenje odluka o prihvatljivosti rizika sigurnosti.  

Dijagram procesa analize opasnosti i procjene rizika je prikazan na slici 12. 
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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 moţe se koristiti matrica rizika (Slika 13).  

 

Slika 14. Matrica rizika [5] 
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 Ozbiljnost posljedica nekoga dogaĊaja moţe se dosta lako identificirati dok je 

procjena vjerojatnosti dogaĊaja više subjektivna. 

 Ublaţavanje rizika je proces u kojem se identificirani rizici zadrţavaju na 

prihvatljivoj razini. Razinu rizika se smanjuje tako da se umanji izloţenost riziku i 

ozbiljnost dogaĊaja. Kao korektivnu mjeru mogu se uvesti dodatne ili izmijeniti 

postojeće procedure i obuke. TakoĊer se moţe prilagoditi ili uvesti nova oprema i 

kontrola nadzora.44 

 Interna istraga se moţe provesti za dogaĊaje koji ugroţavaju sigurnost a za 

koje nije propisano obvezno izvješćivanje ACZ i Agenciji za istraţivanje nesreća i 

ozbiljnih nezgoda45. 

 

3.2.3. Jamstvo sigurnosti 

 Jamstvo sigurnosti se moţe opisati kao poduzimanje planiranih radnji od 

strane pruţatelja usluga zraĉne plovidbe kako bi korisniku omogućila najvišu moguću 

razinu sigurnost46i.  

 

3.2.3.1 Praćenje i mjerenje performansi sigurnosti 

 Performanse sigurnosti se moraju uspostaviti, razviti i utvrditi od strane 

pruţatelja usluga prema ciljevima i politici sigurnosti organizacije.  

 Vrste prihvatljivog ili neprihvatljivog ponašanja definiraju se u procedurama 

izvješćivanja. Uvjet pod kojima se osigurava imunitet od disciplinskih mjera mora se 

jasno naznaĉiti47. 

 

Proces praćenja i mjerenja performansi sigurnosti trebao bi ukljuĉiti: 

 Izvješćivanje o sigurnosti; 

 Studije o sigurnosti; 

 Procjena stanja sigurnosti i praćenje trenda; 

 Auditi sigurnosti; i 

 Istrage (analize). 

                                                           
44

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
45

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
46

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 
47

 CCAA Sigurnosna direktiva ASO-2010-004, 2010. 



28 
 

3.2.3.2 Upravljanje promjenama 

 U sluĉaju pojave promjena unutar organizacije koje mogu utjecati na 

uspostavljene procese i usluge, pruţatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrţavati 

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 više nisu potrebne ili nisu efektivne zbog promjena u operativnom okuţenju48. 

 

3.2.3.3 Kontinuirano unaprjeĊenje SMS-a 

 U sluĉaju da su performanse SMS-a ispod definiranih standarda pruţatelj 

usluga mora razviti, uspostaviti i odrţavati proces kojim će: 

 utvrditi neposredne uzroke zbog kojih su performanse ispod definiranih 

standarda;  

 odrediti posljedice uzroka na operacije SMS-a;  

 eliminirati uzroke aktivnostima osiguranja sigurnosti 

 

Kontinuirano unaprjeĊenje bi se trebalo postići putem49: 

 evaluacije objekata, opreme, dokumentacije i procedura putem audita 

sigurnosti i istraga; 

 evaluacije rada zaposlenika kako bi se utvrdila provedba njihovih 

odgovornosti; 

 reaktivne evaluacije u cilju utvrĊivanja efektivnosti sustava kontrole i 

umanjenja rizika npr. istrage nezgoda i nesreća , i 

 praćenja organizacijskih promjena kako bi se utvrdilo da su te promjene 

efektivne. 
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3.2.4. Promocija sigurnosti 

 Promocija sigurnosti se bavi širenjem novih spoznaja o sigurnosti kako bi se 

sigurnost kontinuirano poboljšavala50. 

 Promocija sigurnosti ukljuĉuje: 

 Osposobljavanje 

 Komunikaciju o sigurnosti  

 

3.2.4.1 Osposobljavanje 

 Kako bi osoblje bilo osposobljeno i kompetentno za obavljanje SMS duţnosti, 

pruţatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrţavati program osposobljavanja za 

podruĉje sigurnosti.  

 Standardi za inicijalnu obuku i obnove znanja se moraju definirati dok će 

opseg obuke ovisiti o ukljuĉenosti pojedinca u SMS-u.  

 Operativno osoblje – Obuka operativnog osoblja za podruĉje sigurnosti treba 

uputiti na odgovornosti za sigurnost, sve operativne procedure i procedure sigurnosti, 

te znaĉaj prepoznavanja i izvješćivanja o opasnostima. Ciljevi obuke trebaju biti 

poznavanje politike sigurnosti organizacije i osnova SMS51. 

 Rukovodioci i nadzornici – Rukovodioci i nadzornici trebaju poznavati i 

razumjeti identifikaciju opasnosti, procese sigurnosti, upravljanje i ublaţavanje rizika, 

te upravljanje promjenama. Osim sadrţaja namijenjenog za operativno osoblje, 

sadrţaj obuke za rukovoditelje i nadzornike treba ukljuĉiti i analizu podataka o 

sigurnosti. 

 Više rukovodno osoblje – Obuka višeg rukovodnog osoblja za podruĉje 

sigurnosti treba ukljuĉiti osiguranje sigurnosti, uspostavu prihvatljivih razina 

sigurnosti, duţnosti i odgovornosti u podruĉju sigurnosti, osiguranje resursa, aktivnu 

promociju SMS-a, usklaĊenost s regulatornim zahtjevima sigurnosti, te osiguranje 

efektivne komunikacije izmeĊu odjela.  

 Odgovorni rukovoditelj - Odgovorni rukovoditelj treba biti upoznat sa svojom 

ulogom i odgovornostima u SMS -u, SMS standardima, osiguranjem sigurnosti i 

politikom sigurnosti. 
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3.2.4.2 Komunikacija o sigurnosti 

 Kako bi cijelo osoblje bilo u potpunosti upoznato s SMS-om, pruţatelj usluga 

mora razviti, uspostaviti i odrţavati formalni naĉin komuniciranja o pitanjima 

sigurnosti.  Komunikacijom pruţatelj usluga takoĊer prikuplja kritiĉne informacije o 

sigurnosti i objašnjava zbog ĉega su poduzete te objašnjava razloge donošenja ili 

izmjenjivanja procedura o sigurnosti52. Komunikacija o sigurnosti je temelj za razvoj i 

odrţavanje adekvatne kulture sigurnosti.  

 

Modeli komuniciranja mogu biti53: 

 Prezentacije; 

 Bilteni; 

 Informacije o sigurnosti; 

 Politika i procedure sigurnosti; 

 Neformalni sastanci na radnom mjestu izmeĊu osoblja i odgovornog 

rukovoditelja ili višeg rukovodnog osoblja itd.  

 

3.3. Faze SMS implementacije 

 Pristup implementacije SMS-a u fazama se koristi kako bi se jedna 

komplicirana zadaća pretvorila u više jednostavnih zadataka. Poneki elementi unutar 

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

  

Predloţene su ĉetiri faze implementacije: 

 Faza 1 - Planiranje 

 Faza 2 - Reaktivni procesi 

 Faza 3 . Proaktivni i procesi predviĊanja 

 Faza 4 - Operativno jamstvo sigurnosti 
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3.3.1.Faza 1: Planiranje 

 Kao što samo ime govori u prvoj fazi se koncipira osnovni plan SMS-a. 

OdreĊuje se struktura organizacije, dodjeljuju se odgovornosti te osmišljava naĉin 

integracije postavljenih zahtjeva. 

 Regulator će tijekom Faze 1 pregledati dostavljenu dokumentaciju, te prema 

tome na odgovarajući naĉin proširiti podruĉje planiranih aktivnosti nadzora 

organizacije. Ukoliko pruţatelj usluga ili regulator smatra da je potrebno ponovno 

ispitati specifiĉne aspekte SMS implementacije mogu se organizirati posebni 

sastanci/rasprave.  

 

Kratak pregled faze planiranja54: 

1. OdreĊivanje Odgovornog Rukovoditelja te sigurnosnih odgovornosti svakog 

voditelja   

2. OdreĊivanje osobe (ili grupe za planiranje) unutar organizacije odgovorne za 

implementaciju SMS  

3. Opisivanje sustava 

4. Analiziranje postojećih resursa organizacije te njihova usporedba sa domaćim 

i meĊunarodnim uvjetima koji su potrebni za uspostavu SMS-a  

5. Razvijanje programa implementacije SMS-a koji će objasniti kako će 

organizacija uvesti SMS prema domaćem i meĊunarodnom 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 naĉina za sigurnu komunikaciju  

 

3.3.2. Faza 2: Reaktivni procesi 

 U Fazi 2 pruţatelj usluga mora dokazati da njegov sustav ukljuĉuje elemente 

potpore kao što je osposobljavanje, metoda prikupljanja, pohranjivanja i distribucije 

podataka i komunikacija o sigurnosti unutar organizacije, kao i komunikacija s drugim 

organizacijama. 
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Osim navedenih elemenata potpore sustav mora sadrţavati sljedeće komponente55:  

 Dokumentirane procedure vezane uz zahtijevane SMS komponente; 

 Proces za reaktivni naĉin upravljanja rizicima kao što je: 

 Istraga i analiza i 

 Identifikacija opasnosti i upravljanje rizicima 

 

3.3.3. Faza 3: Proaktivni i procesi predviĊanja 

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

dokazao tijekom Faze 2, njegov sustav ukljuĉuje i proces za proaktivnu i prediktivnu 

identifikaciju opasnosti. TakoĊer mora imati funkcionalne metode prikupljanja, 

pohranjivanja i distribucije podataka, kao i proces upravljanja rizicima.56 

Komponente implementirane tijekom Faze 3 obuhvaćaju slijedeće: 

 Dokumentirane procedure vezane uz zahtijevane SMS komponente; 

 Proces za reaktivni sustav izvješćivanja o dogaĊajima koji ugroţavaju 

sigurnost 

 Obuka o procesu reaktivnog sustava izvješćivanja; 

 Proces za proaktivnu identifikaciju opasnosti; 

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

 

3.3.4. Faza 4: Jamstvo sigurnosti 

 U završnoj fazi implementacije SMS-a pruţatelj usluga mora dokazati da, uz 

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

takoĊer ukljuĉuje57: 

 Osiguranje kvalitete; 

 Osposobljavanje; 

 unaprjeĊivanje SMS-a; 

 Kulturu pravednosti; 

 Pripravnost za opasnost. 
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 3.4. Analiza razlika 

 Kako bi implementirao SMS pruţatelj usluga mora provesti analizu sustava 

kojom će utvrditi postojeće i potrebne komponente i elemente SMS-a unutar 

organizacije. Navedena analiza se naziva analiza razlika i ona podrazumijeva 

usporedbu SMS zahtijeva sa postojećim resursima pruţatelja usluga. Analiza razlika 

uz provedbu i dokumentiranje predstavlja osnovu SMS plana implementacije. 

 Dokument analize razlika se sastoji od skupine pitanja na koje se moţe 

odgovoriti pozitivno ili negativno, te od posebne rubrike u koju se upisuje status 

implementacije. Pozitivnim odgovorom pruţatelj usluga potvrĊuje da u svom sustavu 

ima zadovoljavajuće komponente ili elemente ICAO SMS okvira, dok negativnim 

ukazuje kako je potrebno uvesti ili usavršiti postojeće.58  
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Slika 15. Primjer obrasca analize razlika [5] 
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4. REGULATORNI OKVIRI IMPLEMENTACIJE SUSTAVA 

UPRAVLJANJA SIGURNOŠĆU 
 

 Regulatorni okvir sustava upravljanja sigurnošću se razvijao nizom godina 

kroz nekoliko konferencija. Prva konvencija odrţana 1919. godine nazivala se 

Konvencija o zraĉnoj plovidbi. Na ovoj kasnije poznatijoj kao Pariškoj konvenciji 

definirao se status zraĉnog prostora, naĉin njegova korištenja te suverenost drţava 

nad njim. 1944. godine odrţana je Ĉikaška konvencija koja je nastala na naĉelima 

Pariške konvencije. Ova konvencija je od neizmjerne vaţnosti jer je na njoj 

utemeljena MeĊunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO).     

Sigurnosni propisi mogu se podijeliti na tri razine: 

 MeĊunarodne (globalne) regulatorne mjere i zahtjeve  

 Regionalne regulatorne mjere i zahtjevi 

 Nacionalne regulatorne mjere i zahtjevi, te drugi normativni zakoni koje 

objavljuju i donose drţavne vlasti 

  

 U Zajednici Nezavisnih Drţava i u Europi postoji dodatna srednja razina 

bazirana na temelju ustupanja nekih nacionalnih regulatornih funkcija do nad-

nacionalnih agencija. Ova tijela su se razvila s ciljem osiguranja homogene i visoke 

razina sigurnosti u civilnom zrakoplovstvu, usvajanjem zajedniĉkih sigurnosnih 

zakona i mjera u skladu sa ICAO Standardima i preporuĉenim praksama (SARP). 

 

 Razvojem tehnologija i konstantnim povećanjem prometa potrebno je postići 

bolje performanse sigurnosti, stoga se regulatorni okvir i sigurnosni zahtjevi ĉesto 

usavršavaju, nadopunjuju i  izmjenjuju. 

 Uspostava SMS-a definirana je u ICAO standardima. Odredbe Zakona o 

zraĉnom prometu definiraju SMS kao temelj politike zrakoplovne sigurnosti, a SMS 

se dodatno razraĊuje sigurnosnom direktivom59. 

 

 Prema ICAO Aneksima, implementaciju SMS-a moraju provesti operatori 

zrakoplova i helikoptera (ICAO Aneks 6, Dio I, II i III), usluga kontrole zraĉnog 

prometa (ICAO Aneks 11), certificirani aerodromi (ICAO Aneks 14), certificirane 
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organizacije za odrţavanje (ICAO Aneks 6, Dio I) te certificirane organizacije za 

osposobljavanje koje su tijekom pruţanja usluga izloţene riziku sigurnosti (ICAO 

Aneks 1). 

 Iako ICAO Aneks 11 zahtjeva implementaciju SMS od strane pruţatelja usluga 

kontrole zraĉnog prometa, SES Zajedniĉki zahtjevi (EC Uredba 2096/2005) koji 

usvajaju odredbe ESARR-a 3 i ESARR-a 4, ureĊuju uspostavu SMS od strane 

pruţatelja ATM usluga60. 

 Od 14. studenog 2013. godine sve drţave će morati zahtijevati implementaciju 

SMS-a kod svojih organizacija koje su odgovorne za dizajn tipa ili za samu 

proizvodnju zrakoplova.  

 Opće smjernice za implementaciju sustava upravljanja sigurnošću nalaze se u 

SMS ICAO dokument 9859 – Sustav upravljanja sigurnošću.  Zrakoplovna zajednica 

je navedene smjernice jednostrano prihvatila.  

 

 U sluĉaju da su specifiĉni SMS zahtjevi već uspostavljeni i osiguravaju 

efikasno funkcioniranje sustava, nema potrebe za promjenama. Ukoliko postojeći 

zahtjevi ne pruţaju dovoljno detaljne smjernice za implementaciju SMS-a informacije 

sadrţane u Sigurnosnoj direktivi Agencije za civilno zrakoplovstvo mogu posluţiti kao 

smjernice za daljnji razvoj i unaprjeĊenje61.  

 

 SMS predstavlja sustav upravljanja koji u organizaciji mora biti integriran u 

svakodnevne operacije. Iz toga proizlazi da se SMS ne „odobrava˝ od strane 

regulatora (ACZ) kao samostalni proces, već se procjenjuje kroz procese 

certificiranja / nadzora organizacije (npr. kroz proces izdavanja AOC, EASA Part 145, 

certifikaciju aerodroma itd.)62.  

 

Inicijalni zahtjevi koje pruţatelj usluga mora udovoljiti su slijedeći: 

 Nadleţnosti i odgovornosti rukovodstva moraju biti jasno definirane;  

 Politika sigurnosti je dokumentirana i potpisana od strane odgovornog 

rukovoditelja; 

 SMS analiza razlika mora biti provedena, a rezultati dokumentirani. Pruţatelj 

usluga mora provesti analizu razlika s ciljem identifikacije 
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elemenata/postupaka sigurnosti koji već postoje unutar organizacije. Ovim 

postupkom pruţatelj usluga je u mogućnosti odrediti dodatne elemente 

/postupke neophodne za implementaciju i odrţavanje SMS te organizacije. 

 Dokumentirani plan implementacije kojim se definiraju specifiĉne akcije i 

odgovarajući vremenski rokovi mora biti pokrenut. Plan implementacije je 

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

mogućnostima organizacije, a koji definira pristup koji se primjenjuje za 

upravljanje sigurnošću63. 

 

Plan implementacije SMS-a mora obuhvatiti sljedeće elemente64: 

 Politiku i ciljeve sigurnosti; 

 Planiranje sigurnosti; 

 Opis sustava; 

 Analizu razlika; 

 SMS komponente; 

 Uloge i odgovornosti u sustavu sigurnosti; 

 Politiku izvješćivanja o sigurnosti; 

 Naĉine sudjelovanja zaposlenika; 

 Komuniciranje; 

 Mjerenje performanse sigurnosti; i 

 Procjena performansi sigurnosti od strane rukovodstva 
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5. IMPLEMENTACIJA SUSTAVA UPRAVLJANJA SIGURNOŠĆU NA 

UZORKU CROATIA AIRLINES 

 

 Kao i u ostalim podruĉjima zrakoplovstva, zrakoplovni prijevoznici koriste SMS 

kako bi osigurali sigurno i efektivno obavljanje svih svojih zadaća.  

 Identifikacija opasnosti, upravljanje rizicima i procjenu rizika obavezni su dio 

SMS-a zrakoplovnog prijevoznika. U kompleksnom sustavu će uvijek doći do ljudskih 

pogrešaka stoga je sustav baziran na "upravljanju  pogreškama". Korištenjem SMS-a 

prijevoznik će upotrijebiti sve prikupljene podatke kao bi razumio razloge nastajanja 

pogrešaka, te naĉin njihovog smanjenja ili uklanjanja65.  

 Naĉini uklanjanja pogrešaka mogu ukljuĉivati: promjenu same politike 

organizacije, izmjenu procedura, dodatnu obuku, smanjenje ili potpuno ukidanja 

nekih operacija. 

SMS sustav pokriva tri funkcionalna podruĉja zrakoplovnog prijevoznika66: 

1. Operacije:  

o Analiza rizika nastalih tijekom leta, komunikacija sa regulatorima (Odjel 

za sigurnost),  

o Kabinske operacije,  

o Letaĉke operacije koje takoĊer ukljuĉuju i pripreme za let,  

o Zemaljske operacije (rad sa opasnom robom) 

o Komunikacija sa proizvoĊaĉima 

2. Odrţavanje i tehniku 

3. Ljudske potencijale 
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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 sigurnošću koji 

su pod nadleţnošću odgovornog rukovoditelja67.  

 

Odjel sigurnosti saĉinjen je od: 

- Voditelja sigurnosti 

- Voditelja kabinske sigurnosti 

- Voditelja sigurnosti zemaljskih operacija 

- Voditelja sigurnosti tehnike i odrţavanja 

- Analitiĉara sigurnosti 

 

5.1.1. Voditelj sigurnosti 

 Voditelj sigurnosti mora biti osoba sa velikim integritetom. Njegov posao 

zahtjeva pedantan pristup i mora biti u mogućnosti da se brzo prilagodi svakoj 

situaciji. Voditelj sigurnosti djeluje nezavisno od prijevoznika. Svoje saznanja 

prikazuje voditeljima sektora na diplomatski naĉin kako bi se izbjegle moguće 

neugodnosti. Upravitelj mora biti u pozitivnom odnosu sa regulatornim tijelom i 

vanjskim agencijama68.  

 

Voditelj sigurnosti je u svakodnevnom kontaktu s: 

- voĊom sigurnosnih usluga (Head of Security Services);  

- rukovoditeljem zemaljskih operacija (Ground Operations Management);  

- rukovoditeljem obuka posade (Crew Training Management);  

- rukovoditeljem letaĉkih operacija (Flight Operations Management); 

- rukovoditeljem kvalitete (Quality Management); 

- rukovoditeljem kvaliteta operacija (Operations Quality Management); 

- rukovoditeljem tehnike/odrţavanja (Engineering/Maintenance Management)   
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Glavne zadaće i odgovornosti voditelja sigurnost69i: 

- koordinacija poslova unutar sigurnosnog odjela (planiranje i upravljanje 

budţetom) 

- nadgledanje korektivnih akcija i trenda sigurnosti 

- odrţavanje kontakta, te izvješćivanje voditelja ostalih sektora sigurnosti 

unutar organizacije  

- dogovaranje suradnje sektora organizacije 

- razvijanje i odrţavanje Sustava upravljanja sigurnošću 

- rukovoĊenje programa za izvješćivanje o dogaĊanjima 

- odraţavanje kontakta sa proizvoĊaĉima, regulatornim tijelima te svjetskim 

organizacijama vezanim za sigurnost 

- pruţanje pomoći prilikom istrage nesreća te zajedniĉko istraţivanje 

nezgoda 

- rukovoĊenje sustava za nadziranje podataka o letu 

- postupati u skladu "Pravilnika o izvješćivanju i istraţivanju ugroţavanja 

sigurnosti, nesreća i ozbiljnih nezgoda zrakoplova" 

- slanje rutinskih analiza i izvješća ĉlanovima odbora za sigurnost 

- osigurati dostupnost svih informacija o sigurnosti svim zaposlenicima 

unutar organizacije 

  

 Najmanje jednom godišnje voditelj sigurnosti mora organizirati sastanak 

izmeĊu zrakoplovnog prijevoznika i nacionalnih pruţatelja usluga (kontrola leta i 

zraĉnih luka) kako bi razmijenili podatke o sigurnosti te daljnje planove. 

 

Minimalni uvjeti koje voditelj sigurnosti mora zadovoljiti70: 

- minimalno 4 godine radnog iskustva u zraĉnom prometu 

- mora biti aktivni kapetan zrakoplova 

- mora završiti SMS obuku (ICAO, IATA) 

- mora završiti teĉaj za internog i vanjsku auditora 

- dobro poznavanje engleskog jezika 

- poznavanje rada na raĉunalu 
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5.1.2. Voditelj kabinske sigurnosti 

Zadaće i odgovornosti voditelja kabinske sigurnosti71: 

- razvijanje i odrţavanje djela SMS-a vezanog uz kabinsku sigurnost 

- razvijanje i odrţavanje dokumenata vezanih uz kabinsku sigurnost/zaštitu te 

postupanje u izvanrednim  situacijama 

- rukovoĊenje izvješća o kabinskoj sigurnosti/zaštiti 

- distribucija dokumenata o kabinskoj sigurnosti/zaštiti svim ĉlanovima 

kabinskog osoblja 

- analiza trendova sigurnosti 

- raspodjela informacija unutar organizacija 

- rad sa ostalim sektorima organizacije 

 

Minimalni uvjeti koje voditelj kabinske sigurnosti mora zadovoljiti: 

- minimalno 4 godine radnog iskustva u zraĉnom prometu 

- mora završiti SMS obuku (ICAO, IATA) 

- biti ĉlan kabinskog osoblja 

- dobro poznavanje engleskog jezika 

- poznavanje rada na raĉunalu 

 

5.1.3. Voditelj sigurnosti zemaljskih operacija 

Glavne zadaće i odgovornosti voditelja sigurnosti zemaljskih operacija72: 

- razvijanje i odrţavanje djela SMS-a vezanog uz zemaljske operacije 

- razvijanje i odrţavanje dokumenata zemaljskih operacija vezanih uz 

sigurnost/zaštitu te postupanje u izvanrednim  situacijama  

- rukovoĊenje izvješća o sigurnosti/zaštiti zemaljskih operacija 

- distribucija dokumenata o sigurnosti/zaštiti zemaljskih operacija svim 

ĉlanovima zemaljskih operacija 

- analiza trendova sigurnosti 

- raspodjela informacija unutar organizacija 

- rad sa ostalim sektorima organizacije 
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Minimalni uvjeti koje voditelj sigurnosti zemaljskih operacija mora zadovoljiti: 

- minimalno 4 godine radnog iskustva u zraĉnom prometu 

- mora završiti SMS obuku (ICAO, IATA) 

- dobro poznavanje engleskog jezika 

- poznavanje rada na raĉunalu 

5.1.4. Voditelj sigurnosti u tehnici/odrţavanju 

Glavne zadaće i odgovornosti voditelja sigurnosti u tehnici/odrţavanju73: 

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

- razvijanje i odrţavanje dokumenata vezanih uz sigurnosne procedure tehnike i 

odrţavanja  

- rukovoĊenje izvješća o sigurnosti tehnike i odrţavanja 

- distribucija dokumenata o sigurnosti tehnike i odrţavanja 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 zraĉnom prometu 

- mora završiti SMS obuku (ICAO, IATA) 

- dobro poznavanje engleskog jezika 

- poznavanje rada na raĉunalu 

5.1.5. Analitiĉar sigurnosti 

Glavne zadaće i odgovornosti analitiĉara sigurnosti su74: 

- rukovoĊenje programa za izvješćivanje o situacijama 

- obraĊivanje podataka o kvaliteti i sigurnosti letaĉkih operacija i aţuriranje baze 

sigurnosti 

- pomaganje upravitelju sigurnosti pri prvobitnoj analizi dogaĊaja, procjeni rizika 

i identifikaciji trenda 

- sudjelovanje u odrţavanju Sustava upravljanja sigurnosti 

- sudjelovanje u raspodjeli informacija 
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Minimalni uvjeti za rad: 

- mora završiti teĉaj za internog i vanjsku auditora 

- dobro poznavanje engleskog jezika 

- poznavanje rada na raĉunalu 

 

5.2. Sigurnosni podaci 

 Maksimalna sigurnost se postiţe prijavljivanjem svake pogreške ili sluĉaja koji 

moţe ugroziti sigurnost. Sigurnosni odbor koristeći metode identifikacije opasnosti i 

upravljanja rizicima, pregledava izvješća te poduzima odgovarajuće preventivne 

mjere.  

U izvore sigurnosnih podataka pripadaju75: 

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

- unutarnje istrage; 

- sigurnosna izviješća (Air Safety Reports); 

- povjerljiva izviješća; 

- izviješća kabinske sigurnosti (Cabin Safety Reports); 

- sustav za izvješćivanje o sluĉajevima (Internal Occurrence Reporting 

System); 

- izviješća zemaljske sigurnosti (Ground Safety Report); 

- oĉitavanje podataka iz sustava za nadziranje podataka o letu (Flight Data 

Monitoring); 

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

- izvješća kontrole leta i vlasti civilnog zrakoplovstva; 

- izviješća o buci; 

- informacije prikupljene od strane sustava kvalitete (provjere, istrage, 

promatranja); 

- publikacije o sigurnosti; 

- konferencije i seminari; 

- ankete; 

- sigurnosna izviješća sliĉnih operatora; 

- informacije operativnih centara; 
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- pouzdane usmene prijave upravitelju sigurnosti; 

- indikatori performansa sigurnosti 

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

tjedno. Posljednje dvije verzije moraju uvijek biti dostupne.  

Svi zaposlenici trebaju prijaviti svako narušavanje sigurnosti korištenjem76: 

- sigurnosnih izviješća; 

- povjerljivih izviješća;  

- operativnih zapisa;  

- izviješća putovanja (Voyage Report);  

- izviješća kabinske sigurnosti (Slika 15); 

- izviješća zemaljske sigurnosti; 

- ili direktnom prijavom upravitelju sigurnosti ili upravitelju kvalitete 

  

                                                           
76

 Croatia Airlines Operations Manual, 2012. 



45 
 

 

Slika 16. Primjer izviješća kabinske sigurnosti [6] 



46 
 

5.2.1. Flight Data Recorder i Cockpit Voice Recorder 

 Svi zrakoplovi u floti su opremljeni sa Zapisivaĉem podataka o letu (FDR -

Flight Data Recorder) i Zapisivaĉem razgovora u pilotskoj kabini (CVR Cockpit Voice 

Recorder). Podaci iz navedene opreme se koriste jedino u sluĉaju ozbiljnih nesreća ili 

nezgoda. Komisija moţe zatraţiti podatke ako ih smatra vaţnima za unutarnju 

istragu. Zahtjev za pristup podacima se mora brzo poslati jer se podaci o letu nakon 

nekog vremena brišu77.    

5.2.2. Unutarnja istraga 

 Unutarnja istraga se provodi u sluĉaju pojave dogaĊaja koji narušavaju ili 

mogu narušiti sigurnost letaĉkih operacija. Voditelj sigurnosti odreĊuje opseg istrage 

uzimajući u obzir ozbiljnost narušavanja sigurnosti. Istraga moţe biti potpuna ili 

manjeg opsega. 

 U sluĉaju narušavanja sigurnosti u kojem drţava provodi istragu, prijevoznik 

ima takoĊer pravo provesti vlastitu istragu kako bi došao do novih saznanja koji su 

vaţni za sigurnost organizacije.  

 Za vrijeme većih istraga relevantno osoblje je diskretno osloboĊeno duţnosti 

do završetka istrage.  

 Ako je moguće nakon nastupanja dogaĊaja odrţava se debrifing u kojem 

osoblje izvješćuje svoje rukovoditelje o dogaĊaju. U debrifingu takoĊer sudjeluju: 

voditelj sigurnosti, voditelj sektora ljudskih potencijala i psiholog. Osoblju će se 

pomoći, te će im biti odreĊen broj slobodnih dana. Sekundarne zadaće debrifinga su 

rješavanje pravnih pitanja i izvješćivanje o dogaĊaju iz prve ruke.  

 Ako je potrebna daljnja istraga dogaĊaja voditelj sigurnosti će sazvati komisiju. 

U komisiji mora biti barem jedan ĉlan koji je upoznat sa istraţivanjem 

nezgoda/nesreća, radom SMS-a ili sustava kvalitete. Ostali ĉlanovi komisije su 

auditori organizacije i osoblje koje ima potrebne vještine koje mogu pomoći u 

istrazi78.    
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Komisija je saĉinjena od79: 

1. Voditelja sigurnosti ili voditelja kvalitete (ako voditelj sigurnosti nije dostupan); 

2. Glavnog pilota za relevantni tip zrakoplova; 

3. Rukovoditelja obuka osoblja; ili  

Direktora odrţavanja; ili  

Instruktora za kabinsku sigurnost (ovisno o dogaĊanju); 

4. Rukovoditelja ljudskih potencijala (ako tako odluĉi upravitelj sigurnosti); 

5. Post holdera letaĉkih operacija (ovisno o dogaĊaju) 

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

nije prikladno, ulogu predsjednika moţe preuzeti bilo koji ĉlan komisije. 

 Komisija odreĊuje što je potrebno iznijeti za analiziranje dogaĊaja. Dokazi 

mogu biti slijedeći80: 

- originalno izvješće o sigurnosti; 

- prvobitni iskazi posade; 

- dozvole i podaci obuke posade; 

- iskazi ostalog relevantnog osoblja (zemaljsko osoblje, osoblje odrţavanja, 

kontrolori leta itd..); 

- dokumentacija o letu (izvješća o vremenu, NOTAM, navigacijski dnevnik itd..); 

- priruĉnici i liste provjera odrţavanja i operacija; 

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

  Posada zrakoplova će komisiji odgovoriti na sva postavljenja pitanja. Nakon 

završetka istrage neće se imenovati krivac nego će se nastojati utvrditi naĉin kojim će 

se sprijeĉiti ili smanjiti buduće narušavanje sigurnosti.  
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 Nakon završetka istrage dobiveni zakljuĉci će biti dostupni zaposlenicima u 

obliku81: 

- izvješća o neregularnosti; 

- organizacijskog NOTAM-a; 

- ĉlanka o pitanju sigurnosti; 

- pregleda zemaljskih nezgoda/nesreća i dogaĊanja; 

- ponovnog objavljivanja relevantnih dijelova raznih priruĉnika i obuka kako bi 

se izbjeglo ponavljanje dogaĊaja  

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 ureĊaje. Podaci poput: brzine leta, visine 

leta, vibracija, brzine penjanja itd.. se pregledavaju i usporeĊuju sa normalnim radom 

motora.  

Podaci su rasporeĊuju u 3 grupe82: 

- zeleno - oznaĉuje podatke koji ne odstupaju od standardnih 

- ţuto - oznaĉuje podatke koji odstupaju od standardnih 

- crveno - oznaĉuje podatke koji znatno odstupaju od standardnih te ih je hitno 

potrebno pregledati 

 U poĉetku su svi podaci u "ţutom" 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 brišu. U raĉunalu ostaju samo statistiĉki podaci kako bi se 

mogao ustanoviti trend rada zrakoplova. Ovaj naĉin nadziranja spada u prediktivnu 

metodu sprjeĉavanja nesreća/nezgoda jer voditelj sigurnosti prijevremeno identificira 

problem rada zrakoplova te ga uklanja83. 

 Kao primjer korektivne akcije moţe se uzeti promjena izvršavanja nekih 

operacija, uvoĊenje dodatnih obuka, upozoravanje na odreĊene situacije na 

pojedinim zraĉnim lukama itd.. 
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5.2.4. Izvješća o buci zrakoplova 

 Upravitelj sigurnosti takoĊer pregledava izvješća o buci zrakoplova. Promjena 

razine buke motora moţe dati nagovještaj da nešto nije u redu sa radom motora te 

da ga je potrebno pregledati84.   

5.2.5. Informacije sustava kvalitete 

 Ne postoji jasna granica izmeĊu kvalitete i sigurnosti te se stoga podaci 

prikupljeni iz sustava kvalitete mogu upotrijebiti kao nadopuna podacima o sigurnosti.  

Podaci se mogu dobiti iz85: 

- izviješća o putovanju; 

- izvješća o nepravilnostima; 

- izvješća audita 

Kopije navedenih izvješća sustav kvalitete redovno šalje 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 podruĉja avijacije te se 

predstavljaju zaposlenicima za bolje razumijevanje sigurnosti86.   

5.2.7. Konferencije i seminari 

 Na konferencijama i seminarima zrakoplovni prijevoznici obogaćuju znanje o 

sigurnosti. Prijevoznici takoĊer mogu usporediti stanje vlastite sigurnosti sa globalnim 

a time i teţiti boljoj sigurnosti87.  

5.2.8. Ankete 

 Ankete se mogu podijeliti operativnom osoblju kako bi organizacija dobila 

mišljenje osoblja o nekim pitanjima sigurnosti, provjerila znanje zaposlenika ili podigla 

razinu informiranosti88.    

5.2.9. Informacije operativnog centra 

 Podaci vezani uz sigurnost su vremenski osjetljivi te ih je ponekad potrebno 

hitno prenijeti voditelju sigurnosti kako bi voditelj pokrenuo unutarnju istragu, 
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obavijestio  vlast i donio odluku o sazivanju  tima za djelovanje u izvanrednim 

situacijama. Zbog navedenog neizmjerno je vaţno da voditelj sigurnosti dobije 

telefonsku obavijest odmah nakon dolaska informacije u operativni centar. Ako je 

voditelj sigurnosti nedostupan (npr. obavlja letaĉku duţnost) operativni centar ga 

obavješćuje e-mailom, a voditelj kvalitete preuzima njegove duţnosti89. 

DogaĊaji o kojima je hitno potrebno izvijestiti voditelja sigurnosti su90: 

- zrakoplovna nesreća 

- 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 alternativnu zraĉnu luku zbog hitnog medicinskog 

sluĉaja 

- slijetanje zrakoplova na alternativnu zraĉnu luku zbog tehniĉkih problema 

- otkazivanje rada motora 

- izlijetanje sa uzletno-sletne staze 

- nemogućnost polijetanje zbog blokade izvršene od strane drugog zrakoplova 

flote 

- smrt na letu 
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- kašnjenje leta više od 2 sata zbog nepoznatog tehniĉkog uzroka 

- ostali dogaĊaji koji narušuju 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 dogaĊaja/ broj operacija X 1000 u nekom vremenskom periodu91. 

 Indikatori ne sluţe za direktno mjerenje sigurnosti nego kao pomagalo. 

Gledajući svaki indikator zasebno moţda se ništa neće istaknuti, no gledajući ih kao 

skupinu moţe se doći do novih zakljuĉaka. Indikatori performansi sigurnosti ne 

pokazuju "kako" povećati sigurnost nego "gdje" je povećati. Ponekad će indikatori 

posluţiti kao rano upozorenje o narušavanju sigurnosti. Relevantni podaci se 

provjeravaju te se utvrĊuje ozbiljnost situacije.     

 Za stvaranje osnovne strukture indikatora performansa sigurnosti potrebno je 

iskoristiti široki spektar reaktivnih, proaktivnih i prediktivnih indikatora. Nakon 

nastanka osnovne strukture slijedi podešavanje sustava.  

 Odjel sigurnosti prijevoznika prikuplja indikatore te ih prikazuje u obliku raznih 

grafova. Grafovi sadrţavaju: sadašnju vrijednosti indikatora, ţeljenu vrijednost, 

opasnu vrijednost te godišnji prosjek. Svrha grafova je praćenje trenda odreĊenih 

dogaĊaja te utvrĊivanje njihovih snaga i slabosti.  

Indikatori se mogu nalaziti u jednom od ĉetiri stanja92: 

- stanje "promatranja" - indikatori se jedan mjesec nalaze u podruĉju opasnih 

vrijednosti 

- stanje "ţuto" -  indikatori se dva uzastopna mjeseca nalaze u podruĉju opasnih 

vrijednosti       

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

opasnih vrijednosti       

- "opasno" stanje - indikatori se tri uzastopna mjeseca nalaze u stanju "crveno"  
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 Potrebno je imati na umu da iako indikatori pruţaju korisne informacije o 

performansama sigurnosti oni predstavljaju samo jedan dio pomagala za poboljšanje 

operativne sigurnosti. 

Croatia Airlines je indikatore performansi sigurnosti podijelila u slijedeće kategorije: 

1) Kontrola Leta 

 izbjegnut sudar zrakoplova u zraku 

 naglo povećanje razine leta 

 izbjegnut sudar na manevarskim površinama 

 frazeologija 

 turbulencija iza zrakoplova  

2) Zemaljsko opsluţivanje 

 oštećenje na zemlji 

 opasna roba 

 utovar/istovar 

 de-icing 

 punjenje gorivom 

 rukovanje 

 problemi s vratima 

 ostalo 

3) Medicinski problemi 

 zdravstveni problemi putnika 

 zdravstveni problemi kabinske posade 

 zdravstveni problemi letaĉke posade 

4) Prekinuto polijetanje 

 poziv kontrole leta 

 pogreška pilota 

 ptice 

 tehnika 
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5) Tehnika  

 problemi s autopilotom 

 problemi s vratima 

 oštećenje 

 otkaz sustava 

6) Zaštita 

 laser 

 razuzdani putnici 

 prijetnje bombom 

 ostalo 

7) Vrijeme 

 jako zaleĊivanje 

 nalet vjetra 

 udar munje 

 vulkanski pepeo 

 magla 

 turbulencija 

 ostalo  

8) Prekinuto slijetanje 

 poziv kontrole leta 

 separacija 

 tehnika 

 vrijeme 

 nalet vjetra 

 ostalo 

9) Ostalo 

 GPWS 

 EFB 

 umor 

 nedostatak dokumentacije 

 nestabilan prilaz 

 prevelika brzina 

 preteško slijetanje 

 pogreške pilota 

 podrška letaĉkih operacija 

 dim 

 ostalo 
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5.3. Procedura izvješćivanja  

 Nakon nastupanja nekog dogaĊaja zaposlenik ispunjava odreĊen obrazac o 

narušavanju sigurnosti. Obrazac dolazi do odjela za sigurnost ili odgovornog 

rukovoditelja koji procjenjuju ozbiljnost situacije. U sluĉaju da je došlo do narušavanja 

sigurnosti poduzimaju se odreĊeni korektivni postupci. Iz nastalog dogaĊaja nastoje 

se dobiti novi naĉini poboljšanja sigurnosti. U sluĉaju  nemogućnosti postizanja veće 

sigurnosti traţe se dodatne informacije te novi korektivni postupci. Zakljuĉak 

dogaĊaja se predaje zaposleniku te takoĊer pohranjuje u sigurnosnu bazu podataka. 

Procedura izvješćivanja zrakoplovnog prijevoznika prikazana je na Slici 16.    

Informacije i instrukcije o sigurnosti se objavljuje relevantnom osoblju korištenjem93: 

- periodiĉnih izvješća o sigurnosti; 

- NOTAM-a; 

- kruţnih pisma; 

- mjeseĉnog pregleda sigurnosti; 

- biltena kvalitete; 

- publikacija o stanju sigurnosti 

 

 Prilikom izvješćivanja o sigurnosti zaposlenik će ostati anoniman. Mjere protiv 

zaposlenika koji je narušio sigurnost se neće provoditi osim u sluĉaju kada 

zaposlenik poĉini kriviĉno djelo ili namjeno uzrokuje narušavanje sigurnosti94.  
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Slika 17. Procedura izvješćivanja u Croatia Airlinesu [6] 
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5.3.1. Procedura anonimnog izvješćivanja o dogaĊaju 

 Svaki zaposlenik moţe prijaviti nastupanje dogaĊaja ispunjavanjem 

odreĊenog obrasca kojeg moţe naći u sobi za posadu, na internet stranci ili dobiti 

direktno od voditelja sigurnosti. Ispunjeni obrazac se ubacuje u poseban sanduĉić. 

Voditelj sigurnosti pregledava obrazac te uklanja dio obrasca sa podacima 

prijavitelja. Uklonjeni dio obrasca se vraća prijavitelju. Navedeni postupak utvrĊuje 

anonimnost prijavitelja te je ujedno i potvrda o zaprimljenom izviješću. Izvješće se 

unosi u raĉunalo te se iz njega brišu ostala identifikacijska obiljeţja (broj leta, datum, 

vrijeme itd..). Papirnata verzija dokumenta se uništava95.  

 

5.3.2. Publikacija o stanju sigurnosti 

 Publikacija o stanju sigurnosti je periodiĉna publikacija koja se dostavlja 

cijelom operativnom osoblju. Zemaljsko i kabinsko osoblje će dobiti dio publikacije 

namijenjenu za njihovo podruĉje, dok će posada pilotske kabine dobiti cijelu 

publikaciju.  

 Ova publikacija sadrţi dogaĊaje koji su nedavno nastupili. Prikazuje statistiku 

sigurnosti prethodnog razdoblja, zakljuĉke istraga, ljudske faktore, razna saznanja i 

savjete za poboljšanje sigurnosti. 

 Na slici 18. se moţe vidjeti struktura obrasca o dogaĊaju objavljenom u 

publikaciji o stanju sigurnosti96. 
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Slika 18. Struktura obrasca o dogaĊaju objavljenom u publikaciji o stanju sigurnosti 

 

 

 

Opis rubrika obrasca: 

1) naziv zrakoplovnog prijevoznika 

2) registracijska oznaku zrakoplova 

3) vrsta izviješća 

4) datum 

5) broj leta 

6) status sluĉaja (otvoren/zatvoren) 

7) prvobitna razina rizika 

8) potreba za daljnjom istragom 

9) razina rizika nakon djelovanja 

10)  kategorija sluĉaja 

11)  opis dogaĊaja 

12)  poduzete korektivne mjere 

13)  nastavak istrage  
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Slika 19. Primjer obrasca iz kategorije medicinskih/PAX zdravstvenih problema 

 

 

Slika 20. Primjer obrasca iz kategorije prekinutog polijetanja zbog ptica 

 

 

Slika 21. Primjer obrasca iz kategorije zaštite zbog ugroţavanja sigurnosti laserom 
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5.4. Pregled rukovodstva 

 Jednom godišnje procjene rizika i trendovi prezentiraju se glavnom 

menadţmentu. Svrha ovog izviješća je97: 

- ocjenjivanje stanja starih ciljeva sigurnosti; 

- postavljanje novih ciljeva sigurnosti; 

- pregled sigurnosne politike; 

- pregled rada SMS-a; 

- poboljšanje meĊu-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 okuplja jednom mjeseĉno kako bi 

procijenili stanje sigurnosti iz prikupljenih podataka. Upravitelj sigurnosti iznosi sve 

nastale dogaĊaje, njihove faktore rizika te korektivne mjere. Odbor pregledava 

podatke, raspravlja o njima te ih naposljetku prihvaća ili ispravlja98. 

Ĉlanovi odbora za sigurnost su: 

- Post holder letaĉkih operacija,  

- rukovoditelj kvalitete; 

- rukovoditelj obuka posade; 

- upravitelj sigurnosti; 

- voĊa pilota; 

- tehniĉki piloti; 

- voditelj tehnike i odrţavanja; 

- voditelj kabinske posade (ako je potreban); 

- ostale potrebne osobe  
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5.6. Upravljanje rizicima 

 Croatia Airlines koristi ICAO model procjene rizika. Model je izmijenjen kako bi 

više odgovarao operativnu sredini i mentalitetu prijevoznika. Proces procjene rizika 

pomaţe voditelju sigurnosti, ĉlanovima odbora za sigurnost te svakom zaposleniku 

pri odreĊivanju vaţnosti sigurnosnog dogaĊaja. TakoĊer pomaţe pri usporeĊivanju 

više dogaĊaja te stvaranju statistiĉkih tablica ili grafova koji prikazuju stanje sigurnosti 

u nekom vremenskom periodu.  

 U procjeni rizika svakom dogaĊaju se dodjeljuje broj tj. faktor rizika. Pomoću 

ovih brojeva dogaĊaji se mogu usporeĊivati te se moţe odrediti njihova ozbiljnost i 

uĉestalost. Ovisno o veliĉini faktora rizika voditelj sigurnosti predlaţe prvobitne 

korektivne mjere za smanjenje rizika. DogaĊaj se prezentira odboru za sigurnost koji 

odreĊuje konaĉan faktor rizika i rukovoditelja koji će biti zaduţen za njegovo 

uklanjanje99.    

5.6.1. Ozbiljnost rizika 

 Ozbiljnost rizika predstavlja mogući uĉinak opasnih situacija ili dogaĊaja, 

uzimajući najgoru moguću situaciju kao referentnu. Podjela rizika prema ozbiljnosti 

moţe se vidjeti u Tablici 2. 

Tablica 2. Vjerojatnost pojave rizika [1] 
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5.6.2. Vjerojatnost pojave rizika  

 Vjerojatnost pojave rizika predstavlja vjerojatnost nastupanja dogaĊaja koji će 

ugroziti sigurnost100. OdreĊivanjem vjerojatnosti pojave rizika moţe se zakljuĉiti dali 

je dogaĊaj nastupio samo jedanput ili je uĉestao. Podjela rizika prema vjerojatnosti 

njegove pojave prikazana je u Tablica 3.  

 

Tablica 3. Vjerojatnost pojave rizika [1] 
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5.6.3. Faktor rizika 

 Faktor rizika je izraţen na alfanumeriĉki naĉin, a dobiva se kombinacijom 

vjerojatnosti pojave i ozbiljnosti rizika101. Podjelu faktora rizika Croatia Airlines moţe 

se vidjeti u matrici rizika prikazanoj na vidjeti na slici 21.   

 

Slika 22. Matrica rizika Croatia Airlines 

Faktori rizika se mogu nalaziti u tri podruĉja102: 

 Crveno podruĉje - neprihvatljivo prema postojećim uvjetima 

 Ţuto podruĉje - prihvatljivo na temelju procjene rizika i ublaţavanja (ukoliko se 

procjeni neophodnim). Moţe zahtijevati odluku rukovodstva. 

 Zeleno podruĉje - prihvatljivo podruĉje 
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5.6.4. Smanjenje rizika 

 Odbor za sigurnost potvrĊuje ili nadopunjuje korektivne akcije predloţene od 

voditelja sigurnosti koje se predoĉene na Obrascu identifikacije opasnosti i 

upravljanja rizikom (Slika 23).  

 Za dogaĊaje koji si ocijenjeni kao srednje riziĉni, potrebno je uvesti stalno 

nadgledanje. Voditelj sigurnosti će za navedene dogaĊaje podnositi izviješća o 

statistici i procijeni sigurnosti. Ako se ustanovi da postoji negativan trend odreĊenog 

rizika odbor za sigurnost moţe uvesti nove korektivne postupke. Nakon što 

sigurnosni odbor obavi procjenu, voditelj sigurnosti je odgovoran za implementaciju i 

nadgledanje korektivnih postupaka103. 
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Slika 23. Obrazac identifikacije opasnosti i upravljanja rizikom 

  



65 
 

6. ZAKLJUĈAK 
 

 Kako bi se rizik opasnosti za ljude i predmete reducirao ili odrţao na 

prihvatljivoj razini potrebno je koristiti sustav upravljanja sigurnošću. Upravljanje 

sigurnošću je konstantan posao ĉija je zadaća unaprjeĊenje sigurnosti, 

prilagoĊavanje poslovanju organizacije i svakodnevno usavršavanje. Kroz 

kontinuirani proces otkrivanja opasnosti i upravljanja rizikom zrakoplovstvo je postalo 

najsigurnija grana prometa. Svakodnevne operacije se promatraju te se izvode 

zakljuĉci prema kojima se unaprijed moţe sprijeĉiti narušavanje sigurnosti.  

 Najprije su se promatrali tehniĉki, zatim ljudski, a nakraju i organizacijski 

faktori koji utjeĉu na sigurnost. Savršen sustav je nemoguće postići jer je teško 

predvidjeti sve moguće interakcije izmeĊu ljudi, tehnologije i konteksta u kojem se 

zrakoplovne operacije nalaze. 

 Odgovorni rukovoditelj mora ozbiljno shvatiti upravljanje sigurnošću te pravilno 

rasporediti postojeće resurse izmeĊu sigurnosti i produktivnosti. Zaposlenici moraju 

biti obuĉeni o pitanjima sigurnosti te izvješćivati voditelja sigurnosti o svim 

dogaĊajima koji ju mogu narušiti. Svi prikupljeni podaci o sigurnosti paţljivo se 

analiziraju kako bi nastali zakljuĉci koji će smanjiti rizik ili ga potpuno ukloniti. 

Steĉeno znanje o sigurnosti potrebno je podijeliti ne samo unutar organizacije nego i 

šire. 

 Nacionalni prijevoznik Croatia Airlines uspostavio je sustav upravljanja 

sigurnošću po standardima ICAO-a i Agencije za civilno zrakoplovstvo. Od 

uspostavljanja sustava do danas moţe se vidjeti znatno povećanje razine sigurnosti. 

2011. godine ostvario se rekordan broj izvješća o sigurnosti što je pohvalno jer 

pokazuje kako razina sigurnosti nije u padu, nego je razina svijesti osoblja o 

sigurnosti porasla. Osoblje prijavljuje i dogaĊaje koji nisu na popisu obaveznih 

dogaĊaja za prijavu Agencije za civilno zrakoplovstvo.  

 Uz postojeću i novu tehnologiju moţe se zakljuĉiti da će razina sigurnosti u  

zrakoplovstva biti sve veća. 
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POPIS KRATICA 
 

 ACZ - Agencija za civilno zrakoplovstvo 

 AOC - Air Operator's Certificate - Potvrda zrakoplovnog operatera 

 ASR - Air Safety Reports - Sigurnosno izviješće  

 CRM - Crew resource management - Upravljanje potencijalima posada 

 CSR - Cabin Safety Report - Izviješće kabinske sigurnosti  

 CVR -  Cockpit Voice Recorder - Zapisivaĉ razgovora u pilotskoj kabini  

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

sigurnost 

 EFB - Electronic Flight Bag - Elektroniĉka pilotska torba 

 ERP - Emergency Response Procedures - Procedure u sluĉaju opasnosti 

 ESARR - Eurocontrol Safety Regulatory Requirements - Eurocontrol-ovi regulatorni 

sigurnosni zahtjevi 

 FDR - Flight Data Recorder - Zapisivaĉ podataka o letu  

 GPWS - Ground Proximity Warning System - Sustav za upozoravanje pribliţavanju 

zemlji 

 GSR - Ground Safety Report - Izviješće zemaljske sigurnosti  

 IATA - International Air Transport Association - MeĊunarodne udruţenje zrakoplovnih 

prijevoznika 

 ICAO - International Civil Aviation Agency - MeĊunarodna organizacija za civilni 

zraĉni promet 

 LOFT - Line Oriented Flight Training - Obuka letaĉkih operacije u visoko realnim 

simulatorima  

 NOTAM - Notices to Airmen - Obavijesti pilotu 

 PAX - Passenger - Putnik 

 SARP - Standard and Recommended Practice - Standardi i preporuĉene prakse 

 SES - Single European Sky - Jedinstveni europski zraĉni prostor 

 SMM - Safety Management Manual - Priruĉnik sustava upravljanja sigurnošću  

 SMS - Safety Management System - Sustav upravljanja sigurnošću 

 QMS - Quality management system - Sustav upravljanja kvalitetom 
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