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1. 
UVOD

1.1. Definicija problema i predmeta istraživanja

Zračni promet je prometna grana koja se naglo razvila u dvadesetom stoljeću. Zbog specifičnosti ove prometne grane velika se pozornost posvećivala sigurnosti.

Piloti koji čine letačku posadu u početku su bili i osoblje za održavanje zrakoplova, a uloga kontrole leta tek se kasnije počela razvijati. Danas letačko osoblje nema tako veliku odgovornost, ali je ipak ključno za sigurnost putnika, zrakoplova i ostalih sudionika u prometu.

Zbog uloge zrakoplovstva u međunarodnom prometu rano se počela razvijati regulativa koja se prvenstveno zasnivala na sigurnosti. Također, od samog početka javnost je s posebnom pozornošću pratila sigurnost u zračnom prometu. Regulativa se razvijala zajedno s tehničkim razvojem zrakoplovstva. Nastojalo se utjecati na kvalitetu prijevoza na način da su se donosila pravila na temelju analiziranih nesreća. Na tim se principima temeljila i regulativa za letačko osoblje.

Međutim ranih sedamdesetih godina dvadesetog stoljeća broj je nesreća počeo rasti, unatoč sve strožoj regulativi i sve brojnijim pravilima. Najzastupljenije su bile nesreće do kojih je dovela pogreška pilota zrakoplova. Uvidjelo se da se problem ne može riješiti uvođenjem sve većeg broja tehničkih sustava sigurnosti jer je čovjek prisutan i kod njihovog dimenzioniranja i izrade. Javila se potreba za novom metodologijom u sigurnosti. Stara metodologija, koja se naziva reaktivna, zasnivala se na analizi zrakoplovnih nesreća na temelju kojih su se donosili propisi. Nova, proaktivna metodologija, zasniva se na Heinrichovoj piramidi, Helmreichovoj sigurnosnoj kulturi (Safety Culture) i razumijevanju čimbenika čovjek. Ova metodologija nastoji djelovati na temelju izvanrednih događaja i prije nego li je došlo do nesreće. Da bi se ovakvo načelo moglo efikasno primijeniti na rad letačkog osoblja, nužno je izraditi sustave koji će moći pratiti kvalitetu rada letačkog osoblja. Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo predlaže takve sustave, kao i suvremene programe za poboljšanje sigurnosti rada tog osoblja. Oni čine sustav za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi.

Ovakav sustav oslanja se na prikupljanje informacija, dakle na statističkoj obradi i analizi podataka (pokazatelja) sigurnosti. To je vrlo složen postupak jer se principi sigurnosti i definiranje ugrožavanja i čimbenika nesreće razlikuju od regije do regije. Na međunarodnoj se razini smatraju referentnim statistike Međunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo i zrakoplovne industrije Boeing. Međutim, i ovdje ima odstupanja, to jest s rezervom se uzimaju podaci iz zemalja bivšeg Sovjetskog saveza i zemalja takozvanog Istočnog bloka.

Nova se metodologija nastoji implementirati u nacionalne sustave sigurnosti kroz globalnu regulativu, pa su tako i u Republici Hrvatskoj poduzeti određeni pravni akti da bi se omogućio razvoj kulture sigurnosti u zrakoplovstvu.

1.2. Postavljanje svrhe i cilja rada

Svrha i osnovni cilj ovog diplomskog rada je istražiti sustave koji se odnose na upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi, istražiti metodologiju na kojoj se zasnivaju, zašto se ta metodologija kroz povijest mijenjala i kojom se to regulativom ta metodologija nastoji primijeniti.

Uz pomoć tehnologije moguće je stvoriti sustave kojima se može vršiti kvalitetan nadzor provođenja propisa, međutim za razinu sigurnosti koja zadovoljava današnje standarde potrebna je i odgovarajuća osviještenost kod operativnog i menadžerskog osoblja o sigurnosti. Na radnom se mjestu svi zaposlenici koji mogu utjecati na sigurnost operacije trebaju ponašati u skladu s karakteristikama sigurnosne kulture.

Premda je implementiranje kulture sigurnosti u radnu organizaciju složen, dugotrajan i skup proces, rezultat je atmosfera rada u kojoj pojedinac prihvaća činjenicu da se svako djelovanje odražava na razinu sigurnosti te da njegov vlastiti odnos prema zadatku utječe na njegovu kvalitetu, to jest sigurnost operacije.

1.3. Struktura rada

Diplomski rad koncipiran je u šest poglavlja. Slijedom metodologije izrade znanstvenih i stručnih radova, u uvodnom dijelu postavljena je problematika istraživanja, definiran je cilj istraživanja, predočena je struktura rada te su prikazana prethodna istraživanja tretirane problematike.

U drugom poglavlju objašnjen je sustav sigurnosnog menadžmenta (SMS) prema ICAO priručniku za sigurnosni menadžment (SMM) s naglaskom na sustave koji se odnose na upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi. Zatim su objašnjeni pojmovi tradicionalne (reaktivne) i moderne (proaktivne) metodologije, kako se javila potreba za modernom metodologijom i koje su bitne razlike među tim dvjema metodologijama. Nadalje je definiran pojam ljudski čimbenik, njegova uloga u sigurnosti i utjecaj na rad kod letačkog osoblja. Navedene su i karakteristike sigurnosne kulture, njezin razvoj i načini inplementiranja kod radnih skupina u zrakoplovstvu. Nastoji se povezati važnost ovakve kulture s proaktivnom metodologijom i sustavima za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi.

U trećem je poglavlju obrađena statistika zrakoplovnih nesreća s naglaskom na uzrok nesreće pogreškom letačkog osoblja gdje se objašnjava promjena udijela pojedinih uzroka nesreće prema vremenskim razdobljima, koji su čimbenici na to utjecali, kako se to odrazilo na metodologiju u sigurnosti i kakve je posljedice imalo na letačko osoblje.

U četvrtom poglavlju navodi se osnovna međunarodna regulativa za upravljanje sigurnošću letačkog osoblja. Navode se osnovni zadaci i metode ICAO-a, aneksi koji se odnose na letačke posade i dokumenti doneseni da bi se utjecalo na sigurnost rada tog osoblja. Opisuju se zadaci ECAC-a, uloga JAA-a te koji je zadatak JAR-a. Obrađuju se JAR-ovi koji se odnose na sigurnost rada letačkog osoblja i opisuje tranzicija JAA-a u EASA-u. Obrazlažu se razlozi osnivanja EASA-e, zašto je nužno transformirati JAA i izvršiti podjelu zadataka između tih dviju institiucija. Ukazuje se kakav će utjecaj imati ove promjene na daljnji rast sigurnosti u europskom zračnom prometu.

U petom je poglavlju napravljen osvrt na sustave upravljanja sigurnošću u Republici Hrvatskoj. Navode se i objašnjavaju zakoni koji reguliraju rad letačkog osoblja. Obrazlaže se zašto su donesene dvije izmjene Zakona o zračnom prometu. Posebna se pažnja posvećuje učincima koje su te izmjene imale na sigurnost, što se njima nastoji postići i što će trebati izmijeniti. Navodi se struktura nadležnih organa za sigurnost zračnog prometa, i propisi koje su ti organi donijeli u svrhu upravljanja sigurnošću u letačkoj operativi. Na primjeru Croatia Airlines-a prikazuje se implementiranje proaktivne metodologije kod avioprijevoznika u Republici Hrvatskoj.

U posljednjem, zaključnom dijelu, predstavljena je sinteza svih postignutih rezultata i spoznaja do kojih se došlo tijekom istraživanja. Objašnjene su i naglašene prednosti proaktivne metodologije, istaknuta važnost upoznavanja s pojmom ljudski čimbenik. Istaknuta je nužnost suvremenih sustava za upravljanje sigurnošću u modernom civilnom zrakoplovstvu. Navode se ključni koraci koji su povećali razinu kvalitete rada letačkog osoblja i naglašena područja u kojima postoje mogućnosti za povećanje sigurnosti.

1.4. Dosadašnja istraživanja i očekivani rezultati

Sigurnost predstavlja osnovni preduvjet obavljanja zračnog prometa u svijetu. Iz tog razloga, ova tematika predstavlja bitno područje istraživanja za sve stručne osobe u tom polju. Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo – ICAO je donošenjem propisa, standarda i preporuka, odredila okvire koji definiraju sve sustave za upravljanje sigurnošću kao i ostale bitne čimbenike koji utječu na rad letačkog osoblja. Također, u svijetu postoji i velik broj nevladinih organizacija koje se bave izučavanjem problema sigurnosti zračnog prometa, ali ne toliko samim sustavima za ovu namjenu. Ovi sustavi su bili predmet znanstvenog istraživanja kod sljedećih radova:

· Steiner S.: Elementi sigurnosti zračnog prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1998.

· Kaštela S.: Zračno prometno pravo, Fakultet prometnih znanosti, Zagrab, 2001.

· Safety Management Manual (Doc 9859), International Civil Aviation Organization, Chicago, 2006.

· Flight Crew Trainig: Cockpit Resource Management (CRM) and Line – Oriented Flight Trainig (LOFT), Safety Regulation Group. International Civil Aviation Organization, West Ssssex, 2002.

· Ubaci

Kao rezultate istraživanja u ovom radu valja očekivati:

· Da je bez sustava za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi nemoguće imati kvalitetan menadžment upravljanja sigurnošću.

· Da bi ti sustavi bili unčinkoviti, moraju se zasnivati na proaktivnoj metodologiji, razumjevanju čimbenika čovjek i djelovati kao temelj za razvoj sigurnosne kulture.

· Da je ljudsku pogrešku nemoguće izolirati i izbaciti iz rada letačkog osoblja, ali ju je, djelovanjem u skladu s proaktivnom metodologijom, moguće znatno smanjiti u statistici zrakoplovnih nesreća.

· Republika Hrvatska slijedi međunarodne standarde i praksu kojima se povećala sigurnost zračnog prometa i nastoji primijeniti načela moderne metodologije u radu letačkog osoblja.

2. SUSTAV SIGURNOSNOG MENADŽMENTA

2.1. ICAO Safety Menagement Manual

Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (ICAO – International Civil Aviation Organization) je 2006. godine izdala priručnik za sigurnosni menadžment (SMM – Safety Managment Manual). Ovaj priručnik je nastao kao rezultat ubrzanog tehnološkog razvoja zrakoplovstva, kao i njegovog ubrzanog rasta te potrebe za kontrolom rizika koji se kao posljedica toga javlja. Predstavlja temelj za sigurnosni menadžment svih sudionika koji se javljaju u zračnom prijevoznom procesu pa tako i onog vezanog za letačko osoblje. Prema ovom priručniku rade se svi sustavi za sigurnost u međunarodnoj normativi te se u njemu navode svi osnovni elementi od kojih trebaju biti sačinjeni kao i načela i ideje koji se trebaju slijediti.

Da bi uopće mogli govoriti o sigurnosnom menadžmentu prvo treba definirati pojmove poput rizika i što uopće znači sigurnost. Rizike se može definirati kao vjerojatnost da će doći do izvaredne situacije, to jest događaja, nezgode ili nesreće. Što je vjerojatnost manja i rizik je manji. Izvaredna situacija ili događaj u sigurnosnom menadžmentu predstavlja svaku neplaniranu situaciju ili događaj do koje je došlo u bilo kojoj od faza prijevoznog procesa u zračnom prometu, a mogla je ugroziti putnike, teret, zrakoplov ili bilo koju drugu opremu, nekretninu koja se koristi u zračnom prometu. Nezgoda predstavlja svaki događaj kod kojeg je došlo do fizičkog oštećenja bilo zrakoplova, opreme, aerodromske infrastrukture ili manjeg oštećenja imovine treće osobe i lakših tjelesnih ozljeda osoba u zrakoplovu koje su se ukrcale s namjerom da obave let. Nesreća predstavlja događaj u svezi s operacijom zrakoplova, koji nastane od trenutka kada se jedna ili više osoba ukrca u zrakoplov s namjerom da obavi let, a kod kojeg je došlo do težeg ili smrtnog ozljeđivanja putnika te težeg ili potpunog uništenja zrakoplova, opreme ili imovine treće osobe. [6]

Još se u literaturi može naći izraz poput ozbiljna nezgoda koja uključuje okolnosti kod kojih se nesreća zamalo dogodila. Prema suvremenim standardima i Zakonu o izmjenama i dopunama Zakona o Zračnom prometu iz 2004. godine termini poput izvanredni događaj se izbacuje iz uporabe, nezgodom se definira svaki događaj koji utječe ili bi mogao utjecati na sigurnost zrakoplova, a nije nesreća. [7]

Budući da je u sigurnosnom menadžmentu stanje bez rizika nedostižan cilj SMM – a, sigurnost se definira kao stanje u kojem je rizik od mogućeg stradanja fizičkih osoba ili bilo kakve opreme smanjen, to jest održavan na ili poviše prihvaćene granice koja je utvrđena konstantnim motrenjem opasnosti i menadžmentom rizika. Prema toj granici može se nacrtati trokut rizika (TOR – Tolerability of Risk) koji je prikazan na slici 1. Priručnik u tom slučaju rizike dijeli na:

1. rizike koji su toliko veliki da su neprihvatljivi;

2. rizike koji su toliko niski da su prihvatljivi;

3. rizike između prethodne dvije kategorije koji se mogu tolerirati jer bi ih bilo preskupo, prezahtjevno ili preteško više smanjivati (ALARP – As low as reasonably practicabl).
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Slika 1. Trokut rizika [3]

Sigurnosni je menadžment danas neophodan za zračni promet. Praćenjem njegovog razvoja uvidjelo se da se izvaredni događaji ne mogu izdvojiti i tretirati posebno kad je riječ o povećanju sigurnosti te da se njihovo pojavljivanje može povezati s pojavom nezgoda i nesreća. Također se uvidjelo da je za sudionike u zračnom prometu ekonomski isplativije ulagati u njihovu prevenciju jer su ekonomski gubici do kojih dovode znatno veći i to bez gubitaka koje donosi negativna reputacija u javnosti koja se javlja kao posljedica učestalosti takvih događaja.

2.1.1. Safety Management System (SMS)

U zrakoplovstvu se od samih početaka posebna pažnja posvećivala sigurnosti. U Chicagu je 1945. godine donesena konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Convention on International Civil Aviation – Chicago Convention) u kojoj je sigurnosti posvećeno poglavlje 44 (Article 44). Konvencijom je sigurnost uvrštena među osnovne ciljeve te je time povećanje sigurnosti postala stalna misija ICAO-a. Za potrebe povećanja sigurnosti ICAO razlikuje program za sigurnost (safety programme) koji čini sustav integriranih pravila i aktivnosti kojima je cilj povećanje sigurnosti i sustav za menadžment sigurnosti (SMS – Safety Management System) koji predstavlja organizirani pristup menadžmentu sigurnosti što uključuje odgovarajuću organizacijsku strukturu, politiku i procedure.

ICAO-va standardna i preporučena praksa (SARP – Standard and Recommended Practices) zahtijeva od država članica među koje spada i Republika Hrvatska da osnuju svoj program sigurnosti (safety programme) da bi dostigao određeni stupanj sigurnosti pri odvijanju bilo koje radnje u zrakoplovstvu. Taj program obuhvaća sve sudionike u svim fazama prijevoznog procesa pa tako i letačko osoblje zrakoplova. Pod tim se osobljem podrazumijevaju članovi posade zrakoplova koji posjeduju odgovarajuću dozvolu za upravljanje zrakoplovom ili obavljanje drugih poslova u svezi s upravljanjem zrakoplova tijekom leta. Koji je stupanj sigurnosti letačkog osoblja, to jest koliko su pouzdani pri izvršavanju svojih zadataka, nemoguće je ustvrditi bez odgovarajućeg sustava. Na temelju tih informacija, politike, ciljeva sigurnosnog programa neprestano se radi na povećanju sigurnosti. 

Sustav upravljanja sigurnošću letačkog osoblja nezaobilazan je dio sigurnosnog menadžmenta, dakle može se reći da je ovaj sustav jedan od podsustava koji čine sustav za menadžment sigurnosti skraćeno SMS. SMM uz njega još navodi cijeli niz drugih podsustava za SMS kojima je isto tako cilj upravljanje sigurnošću. Svi ti podsustavi podijeljeni su prema odgovarajućim poglavljima, to jest Annexima konvencije o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu. Najbitniji među njima su:

1. Sustav upravljanja sigurnošću kod avioprijevoznika;

1.1. Sustav upravljanja sigurnošću letačkog osoblja;

1.2.
Sustav upravljanja sigurnošću kabinskog osoblja;

1.3.
Sustav upravljanja sigurnošću osoblja za školovanje pilota;

1.4.
Sustav upravljanja sigurnošću osoblja za školovanje kabinskog osoblja;

2. Sustav za upravljanje sigurnošću kontrole leta;

3. Sustav za upravljanje sigurnošću aerodromskog osoblja;

4. Sustav upravljanja sigurnošću kod održavanja zrakoplova;

4.1. Sustav upravljanja sigurnošću osoblja za održavanje;

4.2. Sustav upravljanja sigurnošću osoblja za školovanje osoblja za održavanje. [3]

SMS se odnosi na sve sudionike koji pružaju bilo koju uslugu u zračnom transportu. Povećanje sigurnosti treba biti zajednički cilj svih sudionika i u tom pogledu najmanje što država može napraviti je donošenje odgovarajućeg SMS-a. ICAO preporučuje da se uz njega izrade dodatni programi kojima su ciljevi isti kao i SMS sustavu, ali nisu obligatorni niti prezahtjevni.

Sustavi poput SMS-a trebaju sadržavati programe za ispitivanje stupnja sigurnosti, promoviranje sigurnosti, indikatore nesreća, nezgoda i izvanrednih događaja. SMS letačkog osoblja kao njegov podsustav treba sadržavati također sve te programe. Uspješan rad sustava je moguć samo ako se temelji na točnim i stvarnim informacijama. Da bi se to osiguralo SMS minimalno mora sadržavat:

a) Definirane sigurnosne granice;

b) Osigurati odgovarajuće akcije koje će rizik zadržati ispod definirane granice;

c) Osigurati odgovarajuće mjere praćenja rizika zbog mogućeg rasta rizika. [3]

Za svaki je sustav bitno utvrditi parametre prema kojima će se moći ocijeniti funkcionira li sustav kako se od njega očekuje, te ako dođe do odstupanja da se odmah definiraju razlozi odstupanja. Kod sustava kao što je SMS razlikuju se tri vrste parametara:

a) Indikatori sigurnosnih performansi (Safety performance indicators) – predstavljaju mjere za sigurnosne performanse prvenstveno u zrakoplovnoj industriji. Takvi bi indikatori trebali biti lako mjerljivi i lako ugradivi u državne programe za sigurnost koji spadaju u SMS koji primjenjuje i nadgleda nadležni državni organ. Indikatori sigurnosnih performansi razlikuju se za pojedine industrije. Tako se razlikuju indikatori za zrakoplovne operatere od onih za aerodromske službe i službu kontrole letenja.

b) Sigurnosni ciljevi (Safety performance targets) – zasnivaju se na prognozama te se odnose na podizanje kvalitete i sigurnosti pojedinih usluga. Ovi bi ciljevi trebali biti realistični, ekonomski prihvatljivi, te odobreni od nadležne državne agencije.

c) Zahtjevi za sigurnost (Safety requirements)– zahtjevi koji se odnose na sve ono što je potrebno da bi se mogli ispuniti sigurnosni ciljevi i što ukazuju indikatori sigurnosnih performansi. U te zahtjeve spadaju operacije, tehnologije, sustavi i programi koji mjere pouzdanost, raspoloživost, performanse i točnost, a neophodni su za daljnje povećanje kvalitete i sigurnosti u zračnom prometu.

Kada određena država usvoji SMS, budući da ona samostalno definira sigurnosne granice ona je i dalje dužna ispunjavati norme i obaveze koje je preuzela kao članica ICAO-a. Država ne bi trebala samostalno donositi SMS i utvrđivati sigurnosne granice već bi u proces trebali biti uključeni avioprijevoznici i aerodromi, to jest davatelji aerodromskih usluga. Jednom kad se dogovore oko SMS-a i sigurnosnih granica dužni su djelovati u svakom pogledu koji uključuje i onaj financijski prema povećanju sigurnosti koje je definirano sigurnosnim granicama. [3]

Dakle, u sklopu SMS-a koji se odnosi na avioprijevoznika to jest u sklopu Airline operator SMS, operator je dužan ugraditi i primijeniti sustave koji se odnose na upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi, te utvrditi granice koje treba ispuniti tijekom primjene SMS-a. Budući da letačko osoblje ima jednu od najbitnijih uloga u samom procesu prijevoza, SMM je posvetio bitnu pažnju sustavu za upravljanje sigurnošću tog osoblja.

U sklopu Airline operator SMS trebaju biti ukomponirani sljedeći sustavi koji su nužni za praćenje sigurnosti kod zračnih operatera:

a) Sustav za praćenje broja nesreća, nezgoda i izvanrednih događaja (hazard and incident reporting);
b) FDA - Flight Data Analysis;

c) LOSA - Line Operations Safety Audit;

d) Sustav za menadžment sigurnosti kabinskog osoblja (cabin safety). [3]

2.1.2. Sustav za praćenje broja nesreća, nezgoda i izvarednih događaja

Danas je menadžment sigurnosti nezamisliv bez sustava za praćenje opasnih i potecijalno opasnih događaja. Ovakvi sustavi predstavljaju temelj i njihovo korištenje je pridonijelo ne samo sigurnijem letu nego i sveopćem poboljšanju usluge prijevoza u zračnom prometu. Pomoću tog sustava prikupljaju se informacije za daljnje prognoziranje sigurnosti i za izgradnju budućeg sustava sigurnosti. Menadžmentu je zračne kompanije ovakav sustav od velike koristi za unaprjeđenje rada osoblja i tehnički razvoj kompanije. Posebno se pokazao korisnim za dobivanje informacija do kojih se preko zapovjednog lanca obično puno teže dolazilo. Osoblje koje je zaduženo za prikupljanje takvih informacija bilo da se radi o pilotima, mehaničarima ili aerodromskom osoblju, sada ih puno lakše dostavlja nadležnim organima. To se postiglo jasnim definiranjem prijestupa i sustavom koji neovisno o ovom osoblju prijestupe bilježi. Tako sada menadžment dobiva jasne i znatno točnije podatke s terena. Time dobivaju znatno bolji uvid u problem u puno kraćem vremenu, što očekivano skraćuje vrijeme njihove reakcije i pridonosi puno bržem rješenju problema. Za to je zaslužno načelo slobodnog toka informacija. Da bi sustav funkcionirao u praksi, nužno je potpuno povjerenje zaposlenika u sustav. Sustav omogućuje slobodno prijavljivanje prijestupa bez sankcija za donositelja informacije ili onog na koga se informacija odnosi. Dalje, sustav omogućuje statističko spremanje tih informacija kao i njihovu daljnju obradu. Sustavi poput ovih nužni su za unaprjeđenje rada letačkog osoblja, međutim da bi se steklo povjerenje svih uključenih u proces potrebno je da prođe određeno vrijeme od njegova uvođenja, a bilo kakvo manipuliranje i zlouporaba podataka rezultirala bi gubitkom povjerenja zaposlenika i sustav bi postao beskoristan. Idući primjeri navode neke od najuspješnijih sustava za prikupljanje informacija:

1) BASIS - British Airways Safety Information System je program osmišljen na inicijativu kompanije za evidentiranje nepravilnog rada letačkog osoblja. Program je dizajniran za jednostavna PC računala i vjerojatno će postati standard za prikupljanje i rad sa sigurnosnim informacijama prikupljenim od osoblja. Trenutno ih koristi više od 100 zrakoplovnih kompanija i zrakoplovnih organizacija. Sve se češće izrađuju sustavi za unaprjeđenje i dopunjavanje ovog sustava u svrhu poboljšanja menadžmenta sigurnosti.

2) INDICATE - Identifying Needed Defences in the Civil Aviation Transport Environment je program za menadžment sigurnosti razvijen u Australiji koji je omogućio jednostavno, sigurno i jeftino prikupljanje podataka o sigurnosnim parametrima. Ovaj program je razvio Microsoft Access i kompatibilan je s programom Windows razvijanim za kućna PC računala. Omogućuje logičnu i jednostavnu kategorizaciju parametara sigurnosti u svrhu što lakše i brže obrade podataka kako bi se moglo što prije djelovati na čimbenike koji su doveli do tih podataka. Također nudi praćenje i spremanje podataka za duži vremenski period, a sustav ima i pojednostavljen način izdavanja izvješća o promjenama do kojih dolazi tijekom vremena. Još jedna od prednosti ovog programa je što ga Australian Transport Safety Bureau – ATBS nudi besplatno svim zainteresiranima.

3) AIRS - Aircrew Incident Reporting System razvijen je od strane Airbus zrakoplovne industrije da bi svojim klijentima omogućio što kvalitetnije praćenje rada letačkih posada na njihovim zrakoplovima. Ovaj se sustav bazira na analiziranju prijavljenih nepravilnosti. Za razliku od drugih sustava ovaj se program temelji na logici da odgovori na pitanja zašto i kako je došlo do prijavljenih nepravilnosti. Ukratko njegov je zadatak da pokuša povezati koliko ljudski čimbenik utječe na pojavljivanje nepravilnosti. Može se koristiti skupa s BASIS programom i smatra se jednim od najboljih za praćenje rada letačkog i kabinskog osoblja. [3]

2.1.3. FDA – Flight Date Analysis

FDA sustav koji se još naziva FDM - Flight Data Monitoring i FOQA - Flight Operations Quality Assurance je još jedan alat za identifikaciju nepravilnosti u radu letačkog osoblja i sastavni je dio svakog SMS-a. Nastao je da bi olakšao istragu zrakoplovnih nesreća posebno onih kod kojih nije bilo preživjelih članova letačkog osoblja. S vremenom se shvatilo da bi podaci skupljeni utvrđivanjem uzroka nesreće mogli kvalitetno poslužiti i za uklanjanje mogućnosti da se takva nesreća ponovi, a učestalim pregledavanjem podataka skupljenih s FDA sustava dobivao se uvid u sigurnost letnih operacija te performansi rada motora i ostalih sustava na zrakoplovu. Vrijedni podaci o tome kako letačko osoblje leti zrakoplovom i kako se parametri za pojedine elemente zrakoplova pri tome mijenjaju revolucioniralo je menadžment sigurnosti. Poglavito je bitno to što se moglo uočiti što dovodi do većih nezgoda ili nesreća i prije nego je do njih i došlo. Da bi iskoristili ove prednosti mnoge su kompanije krenule s korištenjem programa koji omogućuju automatsku obradu podataka iz FDA sustava. Premda je u početku bilo problema, sve više zrakoplovnih kompanija ugrađuje sustave koji automatski obrađuju podatke s rutinskih letova da bi poboljšale i unaprijedile svoje sigurnosne programe. FDA sustav donio je sigurnosnom menadžmentu novi alat za ranije otkrivanje nepravilnosti i praćenje rizika.

Prema gore navedenom, može se reći da FDA sustav ima zadatak praćenja i analize operacija koje izvršava letačko osoblje bez da se naknadno te informacije koriste za sankcioniranje članova osoblja, već prvenstveno u svrhu analize sigurnosti (pouzdanosti) letačke posade, operacija leta, rada kontrole leta, navigacijskih usluga, održavanja zrakoplova i „ponašanja“ zrakoplova tijekom leta. Iz tako dobivenih podataka može se dobiti uvid i u kvalitetu obuke pilota.

Da bi bio moguć kvalitetan rad FDA programa letačka posada mora biti upoznata s njim, kao i što mora biti zadržano načelo nesankcioniranja članova posade prema prikupljenim podacima.

Najveća prednost ovog sustava je to što cijelo vrijeme trajanja leta bilježi parametre za ocjenu stanja sigurnosti, od kojih su najbitniji oni koji se odnose na letne performanse i pogonski sustav. Sustav bilježi sve nestandardne operacije do kojih dođe tijekom leta i nije bitno jesu li one dovele do nekog izvarednog događaja. Cijeli sustav je orijentiran tako da se takve operacije smanje na minimum prije nego dođe do nesreće. Analizom podataka utvrđuje se koje su to operacije, zatim se utvrđuje je li do njih došlo pogrešnim vođenjem zrakoplova od strane kontrole letenja, radom letačkog osoblja ili su razlozi tehničke naravi. FDA sustav se koristi tijekom svih operacija leta, podaci osim što se koriste za utvrđivanje nepravilnosti također se koriste i za utvrđivanje je li došlo do očekivanih promjena, to jest jesu li poduzete mjere dale rezultat. Kada dođe do nesreće, a podaci dobiveni o tom letu se ne razlikuju puno od onih standardnih, tada se uzima da je neki vanjski čimbenik bio presudan. Tada se na nivou državne agencije donose odluke koje će morati implementirati svi avioprijevoznici. FDA sustav se uzima kao najvažniji sustav za nadzor rada letačkog osoblja i ima vrlo široku primjenu u menadžmentu sigurnosti i menadžmentu održavanja. Konkretno njegovi se podaci koriste za:

1. određivanje operativnih opterećenja kod svakog leta;

2. identifikaciju rasta rizika kod izvršavanja operacija;

3. identifikaciju opasnosti kod izvršavanja operacija u radu flote, aerodromskih službi, kontrole leta, itd;

4. utvrđivanje efikasnosti određenih akcija poduzetih u cilju povećanja sigurnosti;

5. smanjenje operacijskih troškova i troškova održavanja;

6. poboljšanje treninga letačkog osoblja;

7. prikupljanje podataka za program upravljanja rizikom. [3]

ICAO prema Annexu 6 Part I savjetuje da svi avioprijevoznici, poglavito oni veći u sklopu svog SMS – a sadrže FDA program. Osnovni podaci se prikupljaju za:

1. indikaciju nesreća;

2. rutinska mjerenja;

3. istragu nesreća;

4. konstantno motrenje stupnja sigurnosti;

5. za druge sustave (poput sustava za statističko praćenje ekonomskih učinaka). [3]

FDA program se sastoji od više komponenti koje su nužne da bi se kvalitetno pratio rad letačkog osoblja. Ovaj program treba implementirati u svaki zrakoplov, tako da se razlikuje izvedba za svaki pojedini tip zrakoplova, međutim osnovni dijelovi od kojih se sustav treba sastojati su:

1. uređaj koji bilježi osnovne podatke o letu tijekom samog leta (visinu, brzinu, smjer, itd.);

2. uređaj za prijenos podataka prikupljenih u letu na zrakoplovu u bazu podataka operatera na tlu gdje se obrađuju. U prošlosti se to radilo ručno pomoću nekog od prijenosnih medija (CD-a ili magnetskih vrpci). Danas se u tu svrhu koristi bežična tehnologija.

3. računalnog sustava na tlu s odgovarajućim programima koji obrađuju podatke, za svaki let posebno i sve letove zajedno, te traže veze između odstupanja i analiziraju njihovu učestalost, podrijetlo, itd.;

4. odgovarajućeg programa koji simulira uvjete u letu, to jest stvara okruženje u kojem bi se moglo što bolje uvidjeti koliko su pojedini podaci bitni, opasni, odlučujući, itd. [3]

Moderni zrakoplovi koji su opremljeni digitalnim suvremenim kokpitima (glass – cockpit) i sustavima za električno upravljanje zrakoplovom (fly – by – wire) posjeduju digitalne baze podataka za skladištenje podataka tijekom leta, a zrakoplovima koji ne raspolažu s tom tehnologijom takva se oprema može naknadno ugraditi. Problem se javlja tek kod onih zrakoplova bez ikakvih digitalnih sustava, dakle kod zrakoplova koji nisu opremljeni računalima. Kod njih ove uređaje za snimanje podataka tijekom leta je znatno teže i skuplje ugraditi, ali takvi su zrakoplovi danas rijetkost. Količina podataka koja će se snimati tijekom leta, to jest tijekom rada letačkog osoblja utvrđena je FDA programom. Nažalost, broj parametara koje država definira zakonom je minimalan te nedovoljan za kvalitetno praćenje rada i određivanja kvalitete i sigurnosti leta. Zato operateri svoje zrakoplove često opremaju sustavima koji prikupljaju znatno veći broj podataka i olakšavaju njihovu obradu.

Uređaj za prijenos podataka skupljenih u letu zrakoplova (QAR - Quick access recorders) integriran je u zrakoplov i snima parametre koji se prate na neki jeftini prijenosni medij, poslije niza letova medij se preuzme i podaci se šalju na obradu. Moderni QAR uređaji omogućuju detaljno praćenje više od 2000 različitih parametara što znatno pridonosi detaljnijoj analizi i preciznijoj prognozi sigurnosti. Da bi se još više unaprijedio i usavršio sustav te da bi se olakšalo i ubrzalo obrađivanje podataka, QAR sve rjeđe snima podatke na prijenosni medij, već koristi bežičnu tehnologiju za prijenos podataka do bazne stanice gdje se obrađuju podaci. Sve se više uvode sustavi kod kojih QAR za vrijeme leta djelomično obradi podatke te ih kao takve šalje na obradu u matičnu stanicu. Zrakoplovne kompanije konstantno rade na tome da nađu najjeftiniji i najjednostavniji način za brzu i laganu obradu podataka.

Nakon što podaci sa zrakoplova stignu u baznu stanicu kod operatera, koja se najčešće nalazi u centru za statističku obradu podataka, sigurno se pohranjuju da ne bi došlo do bilo kakvog neodobrenog objavljivanja informacija koje bi mogle naštetiti ugledu kompanije kao i da bi se zaštitila anonimnost izvora. Za ovakvo skladištenje informacija kompanija treba raspolagati s nekoliko kućnih računala koji su umreženi. Potrebni programi nisu složeni, te ih se na tržištu jednostavno može naći, međutim zahtijevaju prilagođavanje za svakog operatera posebno njegovim potrebama kao i što trebaju biti prilagođeni za odgovarajući QAR koji se koristi na zrakoplovima. Nadalje, FDA sustav zahtijeva velike količine obrađenih podataka i to na različite načine po različitim kriterijima. Zato su potrebni različiti alati koji služe za statističku obradu podataka. Da bi sustav pravilno funkcionirao i bio koristan jako je bitna točnost i detalji tih obrada. Cijeli FDA sustav zasniva se na tome da među prikupljenim podacima traži one koji nisu standardni, koji „odskaču“, to jest traži nepravilnosti na temelju uspoređivanja s očekivanim vrijednostima. Programi su napisani upravo za tu svrhu. To je najzahtjevniji dio obrade podataka i vrlo je problematičan budući da je za neke parametre vrlo teško odrediti standardne vrijednosti s kojim ih se može uspoređivati ili treba za svaku zračnu luku ili režim leta odrediti druge vrijednosti s kojim ih se može uspoređivati.

Prijevoznici obično postupno uvode FDA sustav. Prema analiziranim podacima stvaraju svoje vlastite prioritete i samostalno odlučuju kod odabira standardnih parametara. U praksi taj postupak izgleda ovako:

1. Formiranje osnovne baze podataka (Baseline established) u kojoj se nalaze osnovni parametri koji se lako mogu izmjeriti i kod kojih se odstupanja jednostavno mogu utvrditi.

2. Neobične i potencijalno opasne situacije (Unusual or unsafe circumstances highlighted) - baza podataka u kojoj se obrađuju situacije kod kojih se pojavljuju parametri koji odstupaju od standardnih.

3. Pokazatelji rasta rizika (Unsafe trends identified) ova se baza podataka formira prema parametru učestalosti određene potencijalno opasne situacije. Nastoje se izdvojiti one najrizičnije, a cilj je uočiti gdje se rizik najviše povećava i koliko to može biti opasno.

4. Smanjenje rizika (Risks mitigated) je skup akcija koje se poduzimaju nakon što su utvrđeni postupci kojima će se rizik smanjiti.

5. Motrenje (Effectiveness monitored) se mora poduzeti nakon što su provedene akcije kojima se planiralo smanjiti rizik da bi se utvrdilo je li stvarno došlo do smanjenja rizika. [3]

Podaci u bazi podataka nadopunjavaju se svakih mjesec dana, tada se sastaje radna grupa koja treba razmotriti što se sve napravilo u proteklom vremenskom razdoblju te utvrditi stanje sigurnosti, kretanje trendova i kvalitetu rada letačkog osoblja. Ako skupina utvrdi da je bilo pogrešaka u radu letačke posade ili samo jednog pilota, dužni su podatke pohraniti tako da se zaštiti identitet tog pilota. Zatim se informacija o tom izvanrednom događaju proslijedi predstavniku pilota koji je dužan razgovarati s tim pilotom ili ako situacija zahtijeva s odgovornom posadom. On daje savjete, prijedloge i utvrđuje uzroke tog događaja. Ne može i ne smije sankcionirati pilota niti ga prisiliti na doškolovanje ili trening ako on smatra da to nije primjereno.

Ove baze podataka u početku imaju vrlo malu vrijednost, vrijednost se dobiva vremenom kada baza postane popunjena i kada počne pokazivati različite trendove. Prema tome što ti trendovi pokazuju i na koje se područje odnose kompanija može mijenjati ili nadograđivati sustave školovanja i treninge letačkog osoblja. Bitno je naglasiti da se takva promjena posebno bilježi kako bi se poslije određenog vremena moglo utvrditi koliko je promjena utjecala na sigurnost. Također treba naglasiti da njezino uvođenje treba biti odobreno od nadležne državne agencije i da treba biti provedena u suradnji s nezavisnim stručnjacima na tom području. Nakon uvođenja motrenja vrši se i informiranje s letačkom posadom te se traži njihovo mišljenje. Treba utvrditi je li došlo do promjene dovoljno brzo, je li stvarno došlo do smanjenja rizika, to jest je li došlo negdje do povećanja rizika na nekom drugom mjestu.

Da bi FDA sustav mogao biti djelotvoran, podaci koji se skupljaju moraju biti zaštićeni. Na to se obavezuje uprava zračne kompanija kao i letačko osoblje. Treba stvoriti preduvjete za sprječavanje zlouporabe podataka u svrhu:

1. uporabe podataka za disciplinsko kažnjavanje osoblja;

2. uporabe podataka za pokretanje zakonskih mjera za sankcioniranje osoblja zbog ugrožavanja sigurnosti;

3. zakonom onemogućiti otkrivanje podataka široj javnosti;

4. zabraniti korištenje tih podataka u svrhu civilnih istraživanja. [3]

Zaštita podataka iz FDA sustava je u interesu svih sudionika u sustavu zračnog prometa. Letačko osoblje, zrakoplovna kompanija i država trebaju zajednički raditi na njihovoj zaštiti jer samo se tako uspješno može utjecati na program sigurnosti i smanjenja rizika. Zbog toga je prije uvođenja ovog programa potrebno poduzeti sljedeće mjere:

1. ostvariti dogovor i učiniti ga službenim i pravno valjanim s udrugom pilota i letačkog osoblja;

2. utvrditi i uspostaviti sigurnosne i operativne procedure;

3. obaviti instalaciju opreme;

4. obaviti odabir i trening osoblja koji će raditi na sustavu;

5. obavezati se da će podaci redovito biti provjeravani i analizirani. [3]

Ako unaprijed nije napravljena odgovarajuća analiza koliki će biti troškovi i koliko će teško biti instalirati ovaj sustav, i ako unaprijed nije odlučeno koji će se program u sustavu koristiti, od kuda će doći potrebno osoblje i koliko će biti spremno za rad s ovakvim sustavom, do implementiranja sustava avioprijevoznika proći će bar 12 mjeseci. [3]

Prijevoznik uvođenjem FDA sustava u svoj SMS višestruko dobiva jer podaci i zaključci koje će dobiti neće samo poboljšati SMS program nego i kvalitetu rada letačkog osoblja i pozitivno će se odraziti na ekonomski učinak.

Kao i u svakom drugom menadžmentu tako i u menadžmentu FDA sustava potrebno je planirati, odrediti ciljeve i prioritete, upravljanje ljudskim potencijalima, uvođenje odgovarajućih procedura i slično. Ovaj sustav sam po sebi ima definiranu misiju (povećanje sigurnosti rada letačkog osoblja), međutim svaka kompanija za sebe treba utvrditi ciljeve do kojih želi ići, ali je važno da oni budu realni. Te ciljeve obično prijevoznik podjeli na kratkoročne i dugoročne.

Radne skupine koje rade s FDA sustavom razlikuju se po tome kolika je flota avioprijevoznika koji je instalirao sustav. U pravilu se skupina sastoji od vođe tima (team leader) koji treba zaraditi povjerenje cijelog tima, treba se postaviti kao autoritet i posjedovati odgovarajuće menadžerske karakteristike. Zatim u skupini treba biti osoba koja će interpretirati, provjeriti i predočiti podatke vezane uz korištenje flote ostatku tima (Flight operations interpreter). Ta je osoba najčešće pilot od kojega se zahtijeva dobro poznavanje parametara, operacija leta, zrakoplova flote, održavanja zrakoplova i rada letačkog osoblja. U timu također treba biti netko tko će interpretirati tehničke parametre (Technical interpreter)i predočiti ostatku tima podatke koji su vezani uz tehničke karakteristike zrakoplova, dakle treba poznavati pogonske skupine koje koriste zrakoplovi flote, sustave koji se nalaze na zrakoplovu te poznavati ostale programe koje kompanija koristi za praćenje rada tehničkih sustava na zrakoplovu. Predstavnik pilota ili letačke posade (Aircrew representative) zapravo čini vezu između letačkih posada, osoblja za edukaciju i uvježbavanje posada i radne skupine FDA sustava. Nužno je da posjeduje vještine za rad s ljudima i da ima pozitivno razmišljanje u vezi s programima za povećanje sigurnosti. Trebao bi imati povjerenje svih uključenih i jedini je koji može o potencijalno opasnom događaju razgovarati s letačkim osobljem, ali samo s onim koje je bilo uključeno u događaj. Ovu osobu najčešće predlaže sindikat pilota. Osoba zadužena za održavanje i unaprjeđenje sustava (Engineering technical support), kao što sam naziv govori, zadužena je za održavanje i unaprjeđenje sustava, ali ne bi smjela koristiti nijedan podatak iz sustava. Ova osoba isto tako ne treba biti stalan član već samo po potrebi honorarno dolaziti radi održavanja. Koordinator sustava za sigurnost (Air safety coordinator) je osoba koja rad ovog sustava koordinira s ostalim sustavima iz SMS-a. Njegova uloga je bitna za skraćivanje vremena potrebnog za povezivanje čimbenika koji utječu na cjelokupnu sigurnost. Osoba za svakodnevno održavanje sustava (Replay operative and administrator) ima zadatak osiguranja pravilnog svakodnevnog funkcioniranja sustava te osiguranja uvjeta za njegovo pravilno korištenje. Da bi to mogao, mora imati uvid u bazu podataka. Da bi se osigurao kvalitetan rad radne skupine, potrebno je imati kvalitetno upravljanje ljudskim potencijalima, te osigurati kvalitetnu obuku skupini. Budući da je tajnost podataka od odlučujuće važnosti, posebna pažnja se posvećuje odabiru kandidata.

Za zrakoplove nove generacije opremljene modernom tehnologijom proizvođači daju već unaprijed razvijen FDA sustav za zrakoplove, pa tako osim što se u zrakoplove ugrađuju suvremene QAR jedinice također se razvijaju i odgovarajući programi koji će im odgovarati, a služit će za obradu podataka u baznoj stanici.

Troškovi su ovakvog sustav najveći u prvoj godini njegova korištenja, zbog troškova koji se javljaju pri uvođenju sustava, a dijele se na:

1. instalacijske troškove;

2. troškove treninga;

3. troškove programa koji često uključuju i troškove nadogradnje;

4. troškove za dodatne programe ako su potrebni. [3]

Ovaj sustav spada među najskuplje sustave za menadžment sigurnosti. Početni troškovi su relativno visoki, ali operateru koji ga uvodi dugoročno će se isplatiti. Osim toga ovaj sustav postaje obavezan, a uz svoju osnovnu ulogu dugoročnom upotrebom moguće je ostvariti znatnu ekonomsku dobit. Bez ovakvog sustava nemoguće je zamisliti moderan i funkcionalan SMS. Predstavlja osnovni i najbolji sustav za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi i zbog toga mu ICAO SMM pridaje toliku važnost. Radi se na stalnom njegovom usavršavanju te se očekuje sve šira uporaba. Zasniva se na modernim načelima sigurnosti koja su se i u Republici Hrvatskoj počela usvajati.

2.1.4. LOSA – Line Operations Safety Audit

Još jedan od sustava za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi je LOSA. Taj sustav također navodi SMM kao nezaobilazan kod stvaranja kvalitetnog SMS-a.

LOSA je sustav za praćenje i sprječavanje ljudske pogreške kod rada letačkog osoblja. Uvidjelo se da ako se redovito prati rad osoblja da se može evidentirati, analizirati i smanjiti opasnost od ljudske pogreške u radu letačkog osoblja. Slično kao i FDA sustav i ovaj se sustav zasniva na identificiranju opasnosti redovitim praćenjem odgovarajućih parametara, samo za razliku od prethodnog sustava ovaj prati samo parametre direktno vezane uz rad. Dakle, može se reći da je LOSA sustav koji prepoznaje i identificira ljudske pogreške tijekom leta. Koristi se za minimaliziranje opasnosti do koje ovakve greške mogu dovesti i za uvođenje odgovarajućih mjera za sprječavanje ponavljanja ovakvih opasnosti, to jest za menadžment sigurnosti na operativnoj razini. Koriste se specijalni promatrači posebno obučeni za taj posao koji analiziraju svakodnevne podatke o radu letačkog osoblja tijekom leta. Oni utvrđuju koje su to regularne akcije koje je letačka posada trebala poduzeti, a koje su oni poduzeli. Bez obzira na to je li osoblje postupilo ispravno ili pogrešno njihovi postupci neće biti sankcionirani. Osoblje također nije dužno opravdati svoje postupke. Preko LOSA sustava sigurnosni menadžment dobiva jasan uvid u rad osoblja prema kojem se rade strategije za povećanje sigurnosti, trening osoblja i utvrđuju odgovarajući operativni postupci. Slično kao i kod FDA sustava ovako prikupljeni podaci mogu se koristiti za unaprjeđenje ostalih sustava koji se koriste pri eksploataciji zrakoplova, a osnovni cilj LOSA sustava je pružanje podataka menadžmentu o kvaliteti treninga letačkog osoblja, pa se tako i podaci skupljeni ovim sustavom najviše koriste za poboljšanje i uvježbavanja letačkog osoblja za svakodnevan rad.

ICAO nastoji popularizirati LOSA sustav među operaterima sudjelujući u razvoju sustava kao partner. Akcije koje ICAO poduzima da bi ovaj sustav počeo primjenjivati što više prijevoznika su:

1. prezentiranje prednosti LOSA sustava za cjelokupnu zrakoplovnu zajednicu;

2. pomaganje u razvoju i prikupljanju podataka;

3. posredovanje kod prikupljanja podataka. [3]

ICAO je također izdao priručnik za korištenje LOSA sustava pod rednim brojem Doc 9803. Svaka pogreška letačkog osoblja ima tenziju smanjenja sigurnosti i povećava vjerojatnost da dođe do nesreće. Cijeli ovaj sustav upravljanja sigurnošću u letačkoj operativi ima cilj da letačko osoblje napravi svoj posao sigurno uz što manju vjerojatnost pogreške. Svaka akcija poduzeta od letačkog osoblja koja dovodi do neočekivane reakcije, bez obzira predstavljala opasnost ili ne, smatra se pogrešnom. LOSA pogreške dijeli na:

1. greške u komunikaciji (Communication error) tu spadaju greške koje su nastale kao rezultat krive interpretacije, nesporazuma u komunikaciji ili jednostavno nedostatka komunikacije između članova letačkog osoblja, letačkog osoblja i kontrole leta, letačkog osoblja i aerodromske službe;

2. pogreške nastale kao posljedica nedostatka vještine, znanja ili iskustva (Proficiency error) u koje se još mogu ubrojiti i greške nastale kao posljedica nesretnih okolnosti, nedostatka snalažljivosti ili lošije psihomotorike;

3. greške nastale kao rezultat pogrešne odluke (Operational decision error) među koje spadaju sve greške koje su rezultat nestandardnog postupka, nepoštivanja procedura ili nepotrebno ugrožavanje sigurnosti;

4. proceduralne pogreške (Procedural error) greške koje su nastale kao rezultat odstupanja od pravila. Da bi se takva radnja popravila potrebna je još jedna namjerna pogreška koja je također suprotna pravilima. Tu spadaju i greške koje nastaju kao rezultat nečinjenja, to jest kada osoblje zaboravi provesti neku proceduru;

5. namjerne pogreške (Intentional non-compliance error) greške koje su namjerno napravljene od strane osoblja jednostavno zato što su bile nužne. [3]

Ovakav sustav je vrlo prikladan za ugradnju kod većih operatera koji već imaju SMS, međutim sustav je sve popularniji i kod manjih operatera kod kojih implementaciju ovakvog sustava ne bi trebalo shvatiti olako. Potrebno je odgovarajuće iskustvo i znanje za implementaciju pa se operaterima koji su se odlučili na ugradnju preporuča uporaba ICAO priručnika DOC 9803 i konzultacija s operaterima s iskustvom. Budući da je za kvalitetan LOSA sustav potrebna potpuna suradnja svih uključenih nužno je da predstavnici prijevoznika, osoblja za školovanje pilota, sigurnosnog menadžmenta i letačkog osoblja sklope konsenzus oko sljedećih pitanja:

1. potrebnih alata za funkcionalno i operativno uvođenje LOSA sustava;

2. ciljeva sustava;

3. parametara koji će se provjeravati;

4. osnivanja LOSA nadzornog odbora (LOSA Steering Committee) u koji trebaju biti uključeni svi predstavnici;

5. osnivanja odjela za održavanje sustava koji treba biti u sklopu odjela za sigurnost;

6. odabira i treninga odgovarajućih promatrača;

7. postavljanja prioriteta;

8. protokola kojih se trebaju držati promatrači i letačko osoblje;

9. protokola sustava zaštite podataka;

10. procesa obrade podataka;

11. sustava za prikupljanje parametara;

12. pristupa rezultatima promatranja;

13. procesu implementiranja promjena da bi se povećala sigurnost u radu letačkog osoblja. [3]

Da bi ovaj sustav imao smisla mora se odvijati u atmosferi povjerenja. Piloti moraju biti sigurni da se podaci neće zloupotrijebiti inače njihovo ponašanje neće odgovarati onom stvarnom, a cijeli proces bi postao još jedna rutinska provjera pilota.

FDA i LOSA predstavljaju sustave za provjeru sigurnosti letačkog osoblja. Njihova implementacija je nužna za kvalitetnu provjeru rada pilota. SMM ih navodi kao dio svakog kvalitetnog SMS-a. ICAO preporuča njihovo korištenje, stalno sudjeluje u njihovom daljnjem razvoju. Ovakvi sustavi su temeljeni na načelu nekažnjavanja i predstavljaju okosnicu budućeg razvoja sigurnosnih sustava.

Kada zračni prijevoznik radi SMS, uz ova dva sustava dužan je ukomponirati i sustav za menadžment sigurnosti kabinskog osoblja. Ovaj sustav nema direktnu vezu sa sustavom za upravljanje sigurnošću letačkog osoblja. Njegov je zadatak smanjenje mogućnosti ozljede putnika prilikom izvaredne situacije u zrakoplovu koje su nastale kao posljedica: turbulencije, dima ili vatre u kabini, dekompresije, postupka prisilnog slijetanja, evakuacije zrakoplova i ponašanja nediscipliniranih putnika. Kabinsko osoblje je nerijetko jedini predstavnik prijevoznika kojeg će u toku prijevoza putnik sresti. Dok za putnika oni predstavljaju prijevoznika i tu su da bi pružili razne usluge tijekom putovanja, s gledišta prijevoznika kabinsko osoblje ima zadatak da ostavi dobar utisak o kvaliteti usluge kod putnika, a s operativne točke gledišta to osoblje ima zadatak da održava određeni stupanj sigurnosti u kabini i da ako zatreba tijekom izvarednih događaja informira i pruži putnicima pomoć. Zato je posebno bitno da se tijekom školovanja i obuke ne zaboravi njihova primarna uloga u putničkoj kabini i da im se osigura adekvatno školovanje o održavanju sigurnosti u putničkoj kabini. Prema ICAO Operations Manual (Doc 9376) kabinsko i letačko osoblje trebaju skupa proći trenažu i to za:

1. izvanredne događaje;

2. situacije u kojima letačkoj posadi treba asistencija zbog djelomičnog njihovog onesposobljavanja. [3]

Osnovni dokument koji regulira menadžment sigurnosti kabinskog osoblja je OFSH (Operator’s Flight Safety Handbook). Ovaj su priručnik sastavile neke od najvećih zračnih kompanija u svijetu skupa s proizvođačima zrakoplova. Cilj je bio na jednom mjestu pružiti informacije o menadžmentu kabinskog osoblja koji je nastao na temelju višegodišnje prakse u cijelom svijetu. Ovaj dokument sadrži rutinske i izvanredne operacije, minimalni sadržaj checkliste, minimalni sadržaj opreme u kabini, itd. Kabinsko osoblje trebalo bi moći isto kao i letačko jasno prepoznati opasnosti i zatim ih prijaviti bez straha da netko odgovara za te propuste, međutim danas još uvijek ne postoje takvi sustavi za ovo osoblje već se koriste razne inspekcije rada osoblja, nadzor osoblja, i različite provjere. Sve se svodi na to da se provjerava pridržava li se osoblje određenih standarda.

Priručnik za sigurnost koji je izdao ICAO još navodi što sve treba sadržavati SMS kod kontrole letenja, zračnih luka i službe za održavanje zrakoplova. Njegov cilj je pomoći državama članicama u uvođenju standarda koje nameću Annex 6, 11 i 14 tako što će pružiti osnovne podatke za uvođenje SMS-a svim uključenim u stvaranje prometne usluge. Sve metode, procedure i savjeti koji se nalaze u SMM-u temelje se na iskustvima stečenim sudjelovanjem u razvoju sigurnosnog menadžmenta u zrakoplovstvu. U njegovom su stvaranju sudjelovali zračni prijevoznici, kontrole letenja, razne zračne luke, države, proizvođači kao i svi ostali sudionici u zračnom prijevozu. Namijenjen je prvenstveno osoblju zaduženom za dizajniranje, implementiranje i vođenje sigurnosnih aktivnosti među koje spadaju:

1. državne službe koje su zadužene za kontrolu sustava u zrakoplovstvu;

2. menadžment (direktiva) zračnog prijevoznika, kontrole letenja, zračnih luka, služba održavanja, itd.;

3. menadžeri zaduženi za sigurnosne sustave i provjere. [3]

Ovaj priručnik ne bi trebao biti nužan samo za osoblje kojem je potrebno za obavljanje djelatnosti već bi ga trebali poznavati svi koji imaju utjecaj na sigurnost u zrakoplovstvu kao i viši menadžeri. Priručnik ne daje direktne upute za uporabu i uvođenje odgovarajućih SMS sustava, ali uz odgovarajuće osoblje subjekti kojima je priručnik namijenjen trebali bi moći razviti vlastiti SMS na temelju ovih načela, principa i savjeta iz priručnika. U izradi ovog priručnika bile su uključene sljedeće države: Australija, Kanada, Novi Zeland, Sjedinjene Američke Države i Ujedinjeno Kraljevstvo; proizvođači Airbus i Boeing; sljedeće organizacije zadužene za sigurnost: EUROCONTROL, ACI, GAIN i FSF. [3]

2.2. Reaktivna versus proaktivna metodologija prevencije – Heinrichova piramida sigurnosti; Helmreichova „safety culture“

Zrakoplovstvo iz dana u dan raste i razvija se u svakom pogledu. Vremenom se pokazalo da metode smanjenja rizika zastarijevaju i da ih je potrebno zamijeniti sa suvremenijim. Tako danas postoji novi način razumijevanja i nova metodologija menadžmenta sigurnosti. Menadžment sigurnosti može se promatrati s dviju različitih točki gledišta; tradicionalnog i modernog.

2.2.1. Reaktivna versus proaktivna metodologija

S povijesne točke gledišta, od početka se sigurnost povećavala donošenjem novih standarda, propisa i pravila s tendencijom da se pokrije što više područja u zrakoplovstvu pravilima tako da se čimbenik slučajnosti što je više moguće izbaci, a uvede više standarda odnosno pravila. Standardi se primjenjuju zbog osiguranja određene razine sigurnosti pa se zapravo od sudionika ne očekuje ništa više nego da ih se drže i to je kroz povijest bilo dovoljno da bi se smanjio rizik. Kada bi se pojavio novi problem samo bi se uveo novi propis čije bi uvođenje riješilo taj problem. Takav sustav je funkcionirao sve do 70-ih godina prošlog stoljeća. Tada je počelo razdoblje kada se broj nesreća povećavao, to jest razina sigurnosti počela znatno padati, unatoč sve većem broju propisa. Ova se metodologija naziva reaktivna jer se zasniva na unaprijed utvrđenom standardu koji je trebalo slijediti, a svako djelovanje menadžmenta sigurnosti je bilo reaktivno, što znači da bi djelovali tek kad bi došlo do odstupanja od standarda (koje je često završavalo nesrećom) i to sankcijama nakon čega bi nerijetko uslijedilo donošenje novih propisa.

Da bi menadžment sigurnosti u uvjetima stalnog rasta zadržao rizik na što manjoj razini prešlo se s reaktivnog djelovanja na proaktivno. To jednostavno znači da menadžment sigurnosti djeluje prije nego što dođe do bilo kakvog ozbiljnijeg odstupanja (pogreške) u radu. Ta metodologija, za razliku od reaktivne koja je bazirana na ICAO-voj preporučenoj i standardnoj praksi (SARP), uzima u obzir puno više faktora, parametara, zahtijeva puno više istraživačkog rada i načela rada. Ova metodologija ne ukida SARP već ga nadopunjuje, a za uspješno uvođenje je potrebno:

1. uvođenje metoda za upravljanje rizikom koje su znanstveno utvrđene;

2. menadžment sigurnosti treba imati snažnu potporu vrhovnog menadžmenta;

3. uvođenje kulture sigurnosti u svakodnevnu praksu, poduprijeti svaku aktivnost i svaku komunikaciju koja može dovest do povećanja sigurnosti;

4. praktično uvođenje standardnih operacijskih procedura (SOP - Standard operating procedures), što uključuje i checkliste i konzultacije u skupina (briefings);

5. radnu atmosferu kod koje se prikupljaju podaci i parametri, a ne dolazi do sankcija;

6. sustave za prikupljanje, obradu i dijeljenje povjerljivih podataka sakupljenih tijekom rutinskih operacija;

7. sustavno istraživanje nesreća i nezgoda koje se temelji na objektivnosti i nema za jedini cilj utvrđivanje krivca;

8. uvođenje sigurnosnog treninga za operativno osoblje, kao i upoznavanje osoblja s ljudskim čimbenikom;

9. razmjenu podataka o metodama i procedurama u sigurnosnom menadžmentu između operatera i država;

10. sustavno motrenje svih sustava uključenih u menadžment sigurnosti radi što boljeg uvođenja i praćenja sigurnosnih parametara. [3]

Jasan pokazatelj da je došlo do greške u sustavu za menadžment sigurnosti je nesreća. Budući da se kod modernog sustava za menadžment sigurnosti maksimalno nastoji smanjiti vjerojatnost da dođe do nesreće nelogično bi bilo čekati da do nje dođe. Za to se traži veza između izvanrednih događaja i nezgoda sa nesrećama što znači da je njihovo razumijevanje ključno za moderni menadžment sigurnosti.

Tradicionalno su istražitelji nesreća tržili lanac događaja ili okolnosti koji su na kraju doveli do neke pogreške koja je uzrokovala nesreću. Ta pogreška mogla je biti rezultat pogrešne procjene, krive interpretacije pravila ili nejasnog zadatka. Sljedeći tradicionalan pristup je što su inspektori za nesreće često imali prioritet otkriti krivca, a menadžment sigurnosti bio je zadužen da smanji rizik da se takva greška ponovi. Unatoč naporima, greške koje su za posljedicu imale nesreću nastavljale su se ponavljati. Na kraju se došlo do zaključka da je ovakav sustav nedovoljno efikasan. Analizom podataka nakon nesreće pokazalo se da je bilo samo pitanje vremena kada će do nje doći. Često bi se dolazilo do zaključka da je iskusno, dobro obučeno i dobro opremljeno osoblje učinilo grešku koja je izazvala nesreću. Uvidjelo se da su oni s kolegama ovu i slične greške činili dosta često ali bez tragičnih posljedica. Stvarali su nesigurne uvjete s malom vjerojatnošću za nesreću. Međutim zanemarivao se čimbenik „vrijeme“. Vjerojatnost za nesreću raste s vremenom. Menadžment i kad bi znao za ovakve prijestupe smatrao je da su vjerojatnosti premale te bi pažnju usmjeravali nekim drugim problemima. Također je istina da je ovakve greške kod operativnog osoblja kao što je letačko vrlo teško otkriti jer je relativno daleko i znatno je brojnije od menadžerskog osoblja. Da bi se gore navedeno promijenilo uvodi se SMS koji uzima drugačiji pristup s drugačijim razumijevanjem tog osoblja i načinjenih pogrešaka.
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Slika 2. Model uzroka nesreće [3]

Prema modernom shvaćanju sigurnosti za nesreću je potrebno preklapanje više čimbenika. Jedan sam po sebi nije dovoljan da ugrozi sustav sigurnosti. Ovi čimbenici su najčešće ljudske pogreške u procesu odlučivanja koje slijede jedna drugu. One mogu uzrokovati otkaze različitih sustava sigurnosti na operacijskoj razini, stvoriti i povećati rizik za otkazivanje nekog od sustava. Kad dođe do nesreće otkrije se da su otkazivanju sustava sigurnosti koje je dovelo do nesreće prethodile pogreške koje su povećale rizik i pospješile da dođe do otkaza. Na slici 2. prikazan je model koji pokazuje što je potrebno da bi došlo do nesreće u zrakoplovstvu. Menadžment sigurnosti smišlja različite sustave sigurnosti na operativnoj, nadzornoj i menadžerskoj razini. Da bi došlo do nesreće nije dovoljno da dođe do pogreške u jednom od njih, nego kod svih triju istovremeno. Treba uzeti u obzir da većina prijevoznika koristi više sustava na operativnoj razini, pogotovo kad je u pitanju rad letačkog osoblja (veći prijevoznici imaju implementirane FDA i LOSA sustave). Greške se najčešće rade na operativnoj razini, međutim nije nužno da dođe do pogreške kako bi se smanjila sigurnost. Zato SMM koristi termin unsafe act za sve akcije ili postupke koji mogu dovesti do smanjenja sigurnosti. Takvi postupci koje napravi letačko osoblje ili neko drugo operativno osoblje relativno lako prođu nezabilježenima, što ima za posljedicu stvaranje rupa u sustavima koje je osmislio menadžment sigurnosti i nadležni državni organi. Oni također mogu biti rezultat krive prakse, dvoznačnosti ili nedovoljnog razumijevanja pravila. Rade ih pojedinci, ali i radne skupine. Do njih dolazi u atmosferi koja se naziva latent unsafe conditions. Karakteristika im je da se pogreške mogu napraviti znatno prije nego što je nastupila sama nesreća Također im je karakteristika to što se ne sankcioniraju kao greške budući da ih se tako niti ne definira. Izlaze na vidjelo tek kad je došlo do evidentnih pogrešaka u radu sustava. Premda ih najčešće radi operativno osoblje, također mogu nastati kao direktna posljedica anomalija u samom sustavu kao što su ispravna, ali loša, stara, neprilagođena oprema, kao posljedica nedostatka komunikacije među osobljem, relativno loših odluka na menadžerskoj razini. Moderni i efikasni sustavi sigurnosti baziraju se na sprječavanju unsafe acta sustavno, a ne individualno. Oni predstavljaju temelj na koji treba djelovati budući da prethode svakoj nesreći. Kod većine radnih organizacija uvjeti za potencijalno opasne situacije nastaju već kod donošenja odluka na najvišim menadžerskim razinama. Budući da se u procesu njihovog donošenja vrlo teško može znati koje bi loše posljedice mogle imati, potrebno je ugraditi sustave koji detektiraju potencijalno opasne situacije i sprječavaju njihove negativne posljedice. Za današnje sustave sigurnosti koji se zasnivaju na preventivnoj metodologiji nužno je evidentiranje svih akcija koje za posljedicu imaju smanjenje sigurnosti u vremenu kad se odvijaju, a ne nakon što je došlo do nesreće. To zahtijeva od strane menadžmenta organizaciju te uvođenje temeljite analize rizika. Potrebno je obavljati stalnu istragu o potencijalno opasnim situacijama, a ne čekati da dođe do nesreće pa onda istraživati. To je jedini način da ih se na vrijeme detektira i pravovremeno intervenira u svrhu povećanja sigurnosti.

2.2.2. Heinrichova piramida

Istraživanje sigurnosti koje je provedeno u industrijskoj djelatnosti u Sjedinjenim Američkim Državama 1969. godine pokazalo je da nakon 600 izvarednih događaja kod kojih nije došlo ni do ozljeda niti do materijalnih šteta slijedi:

· 30 nezgoda;

· 10 ozbiljnih nezgoda;

· 1 nesreća. [3]
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Slika 3. Heinrichova piramida [3]

Ova statistika može se prikazati i u obliku piramide kao što je prikazano na slici 3. tada se ta piramida naziva Heinrichova piramida. Prema ovoj statistici može se smatrati da su ovim izvarednim događajima prethodile stotine situacija kod kojih je došlo do smanjenja sigurnosti, ali zbog njihovog neevidentiranja nije ništa napravljeno da se izbjegnu budući izvaredni događaji. Moderna metodologija zahtijeva od operativnog osoblja i od menadžmenta da identificiraju potencijalno opasne situacije prije nego one evoluiraju u nesreću. [1]

2.2.3. Safety Culture

Veliki utjecaj na sigurnost u zrakoplovstvu ima kultura. Kulturu definiramo kao sustav vrijednosti, načina ponašanja i vjerovanja koji je karakterističan za jednu određenu društvenu zajednicu. Ona povezuje pojedinca sa skupinom i daje određena „pravila“ tom pojedincu kako se ponašati u skupini čiji je pripadnik. Kultura je složeni socijalni dinamički sustav koji određuje i utječe na naše osobne odluke i razmišljanja. Budući da kultura ima veliki utjecaj i na osobne odluke ljudi i budući da su ljudi skloni tome da pri donošenju svih odluka uzimaju u obzir što im njihova kultura govori o njihovim postupcima, za sigurnosni menadžment vrlo je bitno razumijevanje kulturološkog čimbenika. Na temelju ovih činjenica profesor Robert Helmreich s University of Texas at Austin, College of liberal arts, odsjeka za psihologiju pokrenuo je projekt Human facture project. U sklopu ovog projekta radio je na definiranju ljudskog čimbenika i u sklopu ovog znanstvenog područja izvršio analizu te utvrdio utjecaj kulture pojedinca na sigurnost u pilotskoj kabini. Smatra da bi se u zrakoplovstvu posebna pažnja trebala posvetiti ovom problemu te uvodi pojam Safety Culture. [12]

Zrakoplovstvo je oblik globalnog transporta i kao takav prelazi kulturne granice. Zbog toga se od samog početka stvaraju standardi kojima je zadatak brisanje razlika između pojedinih kulturnih skupina kod poimanja sigurnosti u zrakoplovstvu. Ipak, još uvijek su očite razlike, poglavito one koje se odnose na to kako pojedini ljudi reagiraju na pojedine situacije. Različite kulture imaju različite načine na koje rješavaju iste probleme. Organizacija koja nastaje u krugu određenog kulturnog utjecaja neizbježno će poprimiti njegove karakteristike. Sigurnosni menadžment definira tri različita oblika kulture koji utječu na svakog pojedinog čovjeka:

1. nacionalna kultura, kao rezultat utjecaja pripadnosti određenoj nacionalnoj skupini;

2. profesionalna kultura, kao rezultat utjecaja obrazovanja, uvježbavanja i rada u određenom radnom okruženju;

3. organizacijska kultura, koja se javlja kao posljedica dugogodišnjeg rada i pripadnosti u određenoj organizaciji. To je vrlo vidljivo kod letačkog osoblja jer piloti pojedine zrakoplovne kompanije mogu dolaziti iz više država (različitih nacionalnih kultura) i iz različitih sustava školovanja (bivši vojni piloti, piloti s doškolovanjem, profesionalni piloti itd.) pa ipak, nakon određenog vremena, svi poprime neka zajednička svojstva koja su karakteristična za tu organizaciju: koliko se poštuje rad zaposlenika, toleriraju njihove greške, pazi na njihovu sigurnost, itd. [3]

Može se reći da se organizacijska kultura nameće osoblju na radnom mjestu raznim normama i pravilima. Također definira odnos na hijerarhijskoj ljestvici. U sklopu organizacijske kulture i nacionalnih kultura u suvremenim svijetu, nameće se menadžerima i zaposlenicima da veću pozornost posvete sigurnosti. To je posebice izraženo u zrakoplovstvu, tako da se i javlja jedan poseban oblik kulture koji SMM definira kao kultura sigurnosti (Safety Culture). On se sastoji od određenih normi, pravila i stavova osoblja u pogledu sigurnosti koje im nastoji nametnuti menadžment sigurnosti. Kultura sigurnosti je, dakle umjetno stvorena atmosfera na radnom mjestu od strane menadžmenta da bi zaposlenici razvili svijest o tome koliko je važna sigurnost. Na ovaj oblik kulture utječu:

1. menadžment odluka i prioriteta;

2. pravila i procedure;

3. praksa nadzora;

4. sigurnosno planiranje i sigurnosni ciljevi;

5. akcije koje se poduzimaju kod zanemarivanja sigurnosti od strane osoblja;

6. školovanje i motiviranje zaposlenika;

7. zainteresiranost samog osoblja. [3]

Također kod prelaska na proaktivnu metodologiju i prema modernom shvaćanju sigurnosti koje uključuje kulturu sigurnosti, svi u lancu odlučivanja snose odgovornost za pogrešku napravljenu u operativnom djelu. To znači da se dio odgovornosti prebacio na menadžment, dakle ne samo da operativno osoblje mora odgovarati za svoje pogreške, nego menadžment mora sada još veću pozornost posvetiti da do njih ne dođe jer izravno za njih odgovaraju kod nadležnih državnih organa. Također je bitan odnos među svima koji imaju utjecaj na sigurnost. Između svih koji sudjeluju u prijevoznom procesu potrebna je suradnja na razini sigurnosti, dakle između davaoca usluga u zrakoplovstvu i nadležnih organa vlasti, između svih uključenih trebao bi postojati dijalog koji uključuje razmjenu informacija. Ovaj dijalog ne bi trebao biti samo uvjetovan kao pravilo jer tada najčešće dolazi do razmjene formalnih informacija, a pravi problemi sigurnosti se zanemaruju.

Iako su propisi i standardi za sigurnost temelj sigurnosnog menadžmenta, oni su nedostatni za kvalitetno razumijevanje sigurnosti. Sustavi koji se oslanjaju samo na propise koje su donijele nadležne organizacije ne mogu pratiti rastuće sigurnosne probleme. Pozitivan način da se sigurnost održi na zadovoljavajućoj razini je implementiranje u organizaciju kulture sigurnosti, gdje su svi na koje se odnosi svjesni da što god rade može imati utjecaj na sigurnost. Implementacija kreće „od gore prema dolje“. To znači da treba krenuti od odluka na najvećoj razini kao i od osoblja koje ih donosi prema nadzornom i operativnom osoblju. Nužno je osigurati da će odluke koje su donesene u svrhu sigurnosti biti prihvaćene i na većim razinama, kao i osiguranje da će oni koji ugrožavaju sigurnost snositi sankcije. Također postoji veza između sustava za menadžment sigurnosti SMS i kulture sigurnosti. Nemoguće je imati efikasan SMS, to jest sustave za upravljanje sigurnošću letačkog osoblja poput FDA i LOSA bez kulture sigurnosti. Međutim, razvoj i uvođenje kulture dugogodišnji je proces i ne mogu se očekivati idealni uvjeti za uspostavu SMS sustava kod organizacija koje nemaju razvijenu sigurnosnu kulturu. Prvo treba krenuti s uvođenjem odgovarajućeg SMS-a. Sama implementacija takvog sustava i pravila koja se na njega odnose uvelike pridonose razvoju kulture sigurnosti u radnoj atmosferi. Karakteristike koje obilježavaju takve kulturu su:

1. znanje; menadžment podupire kulturu u kojoj se osoblje obučava o mogućim opasnostima i rizicima u svojim djelatnostima. Osoblje je opremljeno odgovarajućim znanjem, vještinama i iskustvom da svoje zadatke obavljaju sigurno, kao i za prepoznavanje opasnosti te njihovo otklanjanje;

2. školovanje; školovanje traje cijeli radni vijek kako bi se vještine neprestano usavršavale. Osoblje se ohrabruje da razvija i implementira svoje vlastite vještine i znanje te da ih stavi u službu sigurnosti. Osoblje dobiva najnovija saznanja o sigurnosti od strane menadžera, a ono je dužno izvještavati o operativnoj sigurnosti menadžment. Tako se ostvaruje dijalog između karika u zapovjednom lancu;

3. izvještavanja; menadžment ohrabruje osoblje da prijavljuje sve situacije kod kojih je moglo doći do smanjenja sigurnosti bez da odgovorni za takve situacija snose sankcije. Takav je odnos od vitalne važnosti za sustave upravljanja sigurnošću u letačkoj operativi.

4. pravednost; premda je jedno od najvažnijih načela ono o nesankcioniranju i čuvanje podataka o odgovornima za potencijalno opasne situacije, osoblje mora znati koji će postupci biti sankcionirani. Namjerna nepažnja, to jest nemar, nužno zahtijeva sankciju kako se takve situacije ne bi ponavljale. Menadžment u tu svrhu mora donijeti jasno definirana pravila kojih će se držati kako bi osoblje imalo pouzdanje u sustav.

Tablica 1 prikazuje kako bi se reagiralo na pojedine akcije u organizacijama koje imaju razvijenu, slabo razvijenu i nerazvijenu kulturu sigurnosti.

Tablica 1. Karakteristike kulture sigurnosti prema razvijenosti

	Kultura sigurnosti: (
Karakteristike

(
	Loša
	Birokratska
	Pozitivna

	Informacija o grešci je:
	Zataškivana
	Ignorirana
	Aktivno zabilježena

	Donositelji informacije su:
	Obeshrabrivani ili kažnjeni
	Tolerirani
	Ohrabrivani i doškolovani

	Odgovornost za sigurnost se:
	Izbjegava
	Razdijeljena
	Dijeli

	Širenje sigurnosnih informacija se:
	Obeshrabruje
	Dozvoljava ali obeshrabruje
	Nagrađuje

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

	Nove ideje su:
	Neostvarive 
	Tretiraju kao novi problem
	Dobrodošle


Izvor: [1]

Obično nakon što se pronađe uzrok izvarednog događaja, traži se tko je odgovoran za pogrešku koja je do događaja dovela. Tako je još i sad u većini svjetskih država pa tako i kod nas da je sankcija osnovno oružje protiv ljudske pogreške u sustavu. Psihofizički sankcija bi trebala djelovati tako da:

1. ruši povjerenje u osobu kojoj je nametnuta;

2. štiti sustav da se greška ne ponovi;

3. mijenja ponašanje osobe kojoj je nametnuta;

4. pokazuje ostalima do čega dolazi ako se ne slijede pravila. [3]

Ovakav način je učinkovit kada su greške rezultat nemara ili kada se rade namjerno, ali ako je do greške došlo zbog krive procjene ili tehnike gotovo je nemoguće pravilno sankcionirati počinitelja. Da bi se takve greške izbjegle, treba poboljšati školovanje osoblja ili procedure učiniti jasnijim, ali ih ne bi trebalo sankcionirati jer takve se greške neće više prijavljivati, a budući da ništa nije napravljeno da se sustav poboljša mogu se iznova očekivati. Budući da je sankcija tipično sredstvo reaktivne metodologije, pokazalo se da je uspješna u povećanju sigurnosti samo do jedne određene granice. Moderna metodologija koja se zasniva na razumijevanju čimbenika čovjek, to jest ljudske pogreške gdje se greške razmatraju kao rezultat određene situacije ili okolnosti, menadžment treba okrenuti svoju pozornost činiteljima koji dovode do stvaranja takvih okolnosti. Trebaju naći i otkloniti propuste i slabosti u samom sustavu sigurnosti koji dopušta razvoj takve situacije. Danas sve više zrakoplovnih kompanija na svoje sustave sigurnosti nastoje primijeniti ova načela, ali još uvijek nova proaktivna metodologija kao i Safety Culture nije postala globalnom praksom u zrakoplovstvu.

2.3. Human factors – Wienerova teorija – CRM; Reasonov „error management“

U tehnološki naprednim industrijama kao što je zrakoplovna, uvode se visoko razvijene tehnologije kako bi se unaprijedio proces prijevoza putnika i robe te povećala sigurnost prijevoza. Ipak pokazalo se da je u tri od četiri nesreće odlučujući čimbenik bila pogreška koju je napravilo kvalificirano osoblje za taj posao. Razlog za to je što se kroz prošlost  toliko žurilo s uvođenjem novih tehnologija da je osoblje koje se njome treba koristiti i održavati sustavno zaboravljano. Čimbenici koji su pogodovali takvim pogreškama najčešće su loša oprema, loš dizajn sustava s kojim osoblje radi ili nedovoljno školovanje osoblja. Zato je razumijevanje ljudskih sposobnosti, ograničenja i ponašanja u radnom okruženju ključno za razumijevanje čimbenika čovjek. Čovjek je najprilagodljiviji element sustava sigurnosti, ali i najosjetljiviji i najranjiviji prema utjecajima koji mogu utjecati na radnu sposobnost. Bilo kakav poremećaj ili odstupanje u sustavu može pridonijeti ljudskoj pogrešci. Ljudsku je pogrešku također nemoguće u potpunosti isključiti jer je čimbenik čovjek zastupljen u svim fazama: projektiranju, izradi, implementiranju i radu sustava. Međutim kod menadžmenta sigurnosti sama ljudska pogreška nema presudnu važnost već su bitni čimbenici koji su do nje doveli. Upravo na te faktore sustavi sigurnosti trebaju djelovati. To je nužno ako se želi izbjeći da dođe do nesreće, pa se može reći da menadžment sigurnosti ima zadatak pronaći načine kako spriječiti da dođe do ljudske pogreške proučavajući pogreške koje su se dogodile u prošlosti. U modernoj metodologiji sigurnosti ovakva načela, koja su donesena da se utječe na čimbenik čovjek, polazna su točka za unapređenje sustava sigurnosti.

2.3.1. Human factors

Na radnom mjestu obično dolazi do složenog sučeljavanja različitih čimbenika i uvjeta koji utječu na kvalitetu rada. Za predočavanje veza između različitih komponenti sustava u kojem se nalazi većina zaposlenih u zrakoplovstvu karakterističan je letačko osoblje. Stoga su svi moderni sustavi orijentirani na što bolju interferenciju između zrakoplova, čovjeka i okoline. Za bolji i jasniji prikaz u kakvom se okruženju nalazi letačko osoblje koristi se SHEL model (u literaturi se može još pronaći i SHELL model). Model je razvijen za tradicionalni sustav čovjek – stroj – okolina. Osmislio ga je Edwards 1972. godine, a modificirao ga je Hawkins 1975. godine. U takvom okruženju djeluje većina zaposlenih u zrakoplovstvu, a ime je dobio po početnim slovima četiri elemenata:

1. čovjek na radnom mjestu (Liveware) L;

2. strojevi i oprema (Hardware) H;

3. regulativna podrška u koju spadaju: procedure, školovanje, trening, pravila, itd. (Software) S;

4. okolina (Environment) E. [1]

Slika 4. prikazuje veze između komponenti SHEL modela, to jest u ovom slučaju između letačkog osoblja i ostalih čimbenika koji se javljaju u pilotskoj kabini cockpitu.
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Slika 4. SHEL model [3]

Operativno je osoblje u središtu pozornosti SHEL modela. Premda su vrlo fleksibilni kada je u pitanju radno okruženje, različiti ljudi različito reagiraju na iste čimbenike u okruženju. Nemoguće je stvoriti okruženje u kojem će svako osoblje jednako reagirati. Isto tako nemoguće je stvoriti okruženje koje bi bilo idealno za rad. Svaki pojedini element SHEL modela potrebno je posebno obraditi te proučiti njegovo djelovanje na članove letačkog osoblja. Glavna svrha je da se izbjegne bilo kakav suvišan stres u sustavu u kojem osoblje djeluje. Bitniji čimbenici koje djelatnika karakteriziraju na radnom mjestu, a imaju direktan utjecaj na njegovu efikasnost u radu i na sigurnost su:

1. fizički čimbenik (Physical factors) predstavlja fizičke mogućnosti pojedinca da obavi zadatak, uključuje snagu, visinu, sluh , vid, itd.

2. fiziološki čimbenik (Physiological factors) uključuje sve čimbenike koji imaju utjecaj na fizičke procese u tjelu, a mogu imati negativan utjecaj na rad osoblja. Tu spadaju: količina kisika u prostoriji, zdravlje i fizička priprema osoblja, pušenje, alkohol, droga, stres u drugim aspektima života, itd.

3. psihofizički čimbenici (Phychological factors) čimbenici koji utječu na psihološku pripremu zaposlenika na situacije do kojih može doći. Tu se ubrajaju: školovanje, trening, iskustvo kao i osobna motivacija, samopouzdanje, sklonost rizičnom ponašanju, itd.

4. socijalni čimbenik (Psycho – social factors) uključuje socijalne čimbenike koje zaposleniku otežavaju boravak na radnom mjestu i „otežavaju“ radnu atmosferu. U to se ubrajaju: nesuglasice s nadređenima, smrt u obitelji, osobni financijski problemi i ostali osobni problemi osoblja. [1]

Napredak u tehnologiji doveo je do novih naprednijih zrakoplova, preciznijih prognoza vremena, tehnički naprednijih zračnih luka i kontrole letenja. Međutim, letačko osoblje se i dalje prvenstveno oslanja na svoje vlastite resurse na koje su se oslanjali i prvi piloti, a to su njihova osjetila: vid, sluh, dodir, muskulatura, njuh, okus, itd. Prvih pet je od iznimne važnosti za sigurno obavljanje letnih operacija te se na njih obraća posebna pozornost prilikom selekcije i školovanja letačkog osoblja. [1]

Pilot mora prihvatiti svoje radno okruženje. Koliko god je kokpit ergonomski prilagođen čovjeku, bitna je psihološka prilagodba pilota na svoje radno mjesto. Dizajn pilotske kabine trebao bi biti takav da odgovara fizičkim karakteristikama pilota i da daje onoliko informacija koliko je osoblju potrebno, a ne da nepotrebno zbunjuje. Upravljanje mora što je više moguće biti usklađeno s ljudskim pokretima, a same kontrole na odgovarajućim mjestima trebaju maksimalno olakšati rad osoblja. Interferencija čovjek – stroj vrlo je bitna poglavito kada se radi o osoblju koje mora biti izvrsno usklađeno sa strojem da bi operacije bile sigurno izvedene. Zato proizvođači zrakoplova izrazito veliku pozornost posvećuju upravljačkoj kabini zrakoplova i svim sustavima upravljanja. Problem se javlja kada operateri, da bi smanjio ekonomske gubitke i maksimalno iskoristio letačko osoblje, pilote stavljaju u takvu poziciju da često mijenjaju zrakoplov s kojim upravljaju. Ovo je izrazito važno za sigurnost odvijanja procesa letenja tako da se i posebno prati tijekom leta interferencija letačkog osoblja sa sustavima upravljanja. Primijetilo se da je znatno manja pouzdanost osoblja koje često mijenja model zrakoplova. Također, samo osoblje izražava zabrinutost kada se nađe u takvoj poziciji. Iz tih razloga letačko osoblje mora proći posebnu obuku za svaki model zrakoplova u sklopu koje prolaze posebno upoznavanje sa sustavima upravljanja kod kojih treba posebnu pažnju posvetiti istančanim razlikama između sustava. Tijekom školovanja se u sklopu posebnih kolegija prolazi upoznavanje sa sustavima upravljanja. Ovaj problem je još izraženiji kada operater svoju flotu kompletira iz više izvora, gdje do izražaja dolaze i razlike u eksploataciji zrakoplova, to jest razlike u korištenju i održavanju zrakoplova, poglavito ako su ti izvori iz različitih regija. [1]

Na radnom mjestu svaki član letačkog osoblja razvija svoj pristup prema priručnicima, planerima, propisima, checlista. Rad s takvim materijalima vrlo je bitan za sigurno izvođenje samih operacija, ali zbog primjene koja je često rutinska, osoblje s vremenom može zanemariti njihovu važnost što se često u praksi i događa pa je zbog toga potrebna stalna kontrola i učestalo usavršavanje znanja kod osoblja kako bi takvi materijali i dalje ispunjavali svoju svrhu. Također je bitno da budu takvog formata i tako pisani da olakšavaju korištenje.

Definiranje samog pojma „ljudski čimbenik“ izrazito je složeno jer do izražaja dolazi njegova multidisciplinarnost (inženjerstvo, psihologija, medicina, sociologija, antropologija, itd.). U području zrakoplovstva ljudski se čimbenik može definirati kao: „Ljudski čimbenik primijenjena je tehnika (tehnologija) usmjerenja na optimiziranje odnosa između ljudi i njihovih aktivnosti, pomoću sustavne aplikacije humanističkih znanosti, integriranih unutar okvira inženjerskog sustava“. Pojam ergonomija može se definirati unutar izučavanja ljudskog aspekta u zrakoplovstvu kao: „Znanost o djelotvornosti čovjeka u njegovoj radnoj okolini“. [1]

Posebna se pažnja ljudskom čimbeniku daje prilikom odabira pilota. Kandidat za pilota mora zadovoljavati određene medicinske norme za indikaciju rada. Danas se također nastoji simulirati njegov zdravstveni status sve do 60 godina starosti. Sofisticiranim zdravstvenim metodama nastoji se utvrditi i dinamika razvoja njegova zdravstvenog stanja kako bi se na vrijeme mogle otkriti zdravstvene tegobe do kojih može doći tijekom vremena, a mogu negativno utjecati na izvršavanje profesionalnih zadataka. Kod izrade dugoročnih prognoza posebna se pažnja posvećuje kandidatovim mentalnim i psihološkim predispozicijama, vrednovanju uspjeha postignute naobrazbe i ocjeni njegovih životnih navika. Od kandidata se očekuje nekonzumiranje droga tijekom cijelog njegovog radnog vijeka, te umjerena konzumacija alkohola i nikotina zbog njihovog izrazitog utjecaja na vizualnu oštrinu, opreznost i otpornost na umor. Ocjene osobnosti i discipline bitno utječu na rezultate selekcijskih testova. Ove su ocjene nužne kako bi se moglo utvrditi kako će pojedinac reagirati u radnoj skupini, to jest kako će se uklopiti u letačku posadu budući da je koordinacija između članova posade od iznimne važnosti za sigurnost.

Na čovjeka također mnogo utječe sam prostor ili okolina u kojoj djeluje, a čine ju: temperatura zraka, količina svjetla, buka, vibracije, zagušljivost u prostoriji, itd. Kod letačkog osoblja to je posebno izraženo, a na njih poseban utjecaj imaju: vidljivost, turbulencije i oblik terena poviše kojeg lete.

Osnovno što se može napraviti da bi se izbjegle nepotrebne ljudske pogreške je:

1. dizajneri sustava s kojima osoblje radi trebali bi voditi računa o tome u kakvim će uvjetima osoblje te sustave koristiti;

2. za vrijeme homologacije nadležni državni organi bi trebali utvrditi uvjete pod kojima se ti sustavi mogu koristiti;

3. menadžment bi trebao definirati operacije kod korištenja sustava i osigurati osoblju adekvatno školovanje za sigurno korištenje sustava;

4. trebalo bi dovoljno često ispitivati u kojoj mjeri osoblje smatra sustav sigurnim i koliko ima povjerenja u sustav prilikom svakodnevnog rada. [3]

Umor također bitno utječe na siguran rad pilota. U tu svrhu je Međunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva donijela preporuke o ograničenju radnog vremena, vremena leta te normiranje minimuma odmora pilota. Ovo je pitanje posebno složeno za operatere jer dolazi do sukoba između načela sigurnosti i ekonomičnosti, to jest dolazi do sukoba interesa operatera u optimiziranju eksploatacijskih troškova te s druge strane interesa udruge pilota i ostalog zrakoplovnog osoblja u minimiziranju vremena rada. Nacionalna agencija za aeronautička i svemirska istraživanja SAD-a (NASA – National Aeronautics and Space Administration) je 1995. godine predložila američkom zrakoplovnom uredu (FAA – Federal Aviation Administration) „Načela i smjernice za određivanja omjera rada i odmora u komercijalnom zrakoplovstvu“ koja su podržali nacionalna i međunarodna strukovna udruženja pilota. U tom su dokumentu obuhvaćene sljedeće stavke:

1. složenost operativnih zadaća;

2. radno vrijeme;

3. vrijeme letenja;

4. kumulativni učinci;

5. slobodne aktivnosti (izvan službe);

6. nedostatak sna;

7. vrijeme dana (bioritam);

8. kontinuirano vrijeme budnosti;

9. fiziološke sposobnosti;

10. prekovremeni rad (letenje) i kompenzirajuće razdoblje odmora;

11. razdoblje odmora;

12. oporavak. [1]

Dokument u ovom obliku nije prihvaćen već ga je FAA modificirala što je dovelo do neodobravanja kod operatera zbog povećanja troškova, ali i na podršku pilotskog udruženja glede glavnih prijedloga: reduciranog radnog vremena za dvočlanu posadu, povećanja minimuma odmora, ograničenja glede produljenja radnog dana zbog operativnih kašnjenja, restrikcija trajanja stand by službe, uključenja prijevoza i pozicioniranja letova. Normiranja vezana uz ograničenja rada pilota znatno se razlikuju od zemlje do zemlje, a u pojedinim slučajevima ih potpuno ignoriraju planerski odjeli operatera. Za ovaj problem ne postoji rješenje na međunarodnoj razini, te do daljnjeg ostaje aktivan. U Europskoj uniji regulaciju ovog problema je preuzela zajednička zrakoplovna uprava (JAA – Joint Aviation Authoritis) koja odbacuje strože restrikcije, odnosno ograničenja radnog vremena pilota. S takvim se rješenjem europska i međunarodna udruženja pilota ne slažu, a budući da JAA nema pravni status, ovom problemu zasad nema rješenja.

Na ljudski čimbenik veliki utjecaj imaju i psihofizičke značajke pojedinca koje se mogu podijeliti na funkcije osjetilnih organa, psihomotoriku i mentalne sposobnosti. Osim njih na pojedinca utječu još i uvjeti okruženja (radni, obiteljski, društveni, itd.) koji mogu djelovati stimulativno na te značajke, a u nekim slučajevima i destruktivno. Zbog ovih se razloga, kod izučavanja čimbenika čovjek, treba posvetiti posebnu pažnju kvalitativnim i kvantitativnim veličinama određenih nepovoljnih utjecaja na psihofizičke sposobnosti odnosno ponašanje čovjeka. Ovo se prvenstveno odnosi na starenje, proces koji ima negativnu implikaciju na psihofizičke sposobnosti, poglavito na koordinaciju cerebralne aktivnosti i vizualne funkcije, koja je za pilota najvažnija. Pokazalo se da cerebralne funkcije tijekom razdoblja od 20. do 60. godine života oslabe i do 20%. Starenje također smanjuje i količinu informacija koje se po jedinici vremena mogu fiziološki pohraniti kao i kapacitete pamćenja. Obavljanje uvježbanih zadaća u žurnim okolnostima, savladavanje umora, inercija u odbacivanju starih odnosno aplikacija novih tehnika, nedostatak brzog odlučivanja i prosuđivanja u emergency situacijama, otežava i usporava proces starenja kod pilota. Međutim, piloti nadomještaju smanjenje psihofizičkih potencijala tijekom vremena sa stečenim znanjem i iskustvom. Tako da je zapravo ključno utvrđivanje gornje dobne granice pri kojoj pilot postaje radno insuficijentan. Pri tome se najčešće ne vodi računa o znatnim individualnim razlikama pa se udruženje pilota ne slaže s jedinstvenim normiranjem gornje dobne granice za aktivnog pilota jer se sigurnosne mjere prevencije uzroka koji se javlja kao posljedica starenja pilota provode normiranim instrumentima provjere koji uključuju: polugodišnje medicinske i profesionalne provjere (za pilote u dobi preko 40 godina), te trenažne i kontrolne programe koji su razvijeni da otkriju sve što može predstavljati rizik. Na međunarodnoj razini normirana je starosna granica od 60 godina za opoziv licence i povlačenje pilota iz međunarodnog zračnog prometa.

S uvođenjem novih mlaznih zrakoplova s boljim performansama i instrumentalnom podrškom za gotovo sve uvjete leta, te s tenzijom operatera da što više smanje operativne troškove došlo je do povećanja radnog vremena i vremena letenja letačkih posada pri čemu se u statistikama zrakoplovnih nesreća ljudski čimbenik kao uzročnik nesreća znatno povećao. Do toga je došlo jer se kao uzrok počeo navoditi umor i poremećaj tjelesnog ritma kod pilota. Zbog tog je razloga NASA 1980. godine na zahtjev američkog Kongresa kreirala program određivanja veličine utjecaja umora i njegovih operativnih implikacija s tri osnovna cilja:

1. određivanje razmjera umora, nedostatka sna i poremećaja bioritma u letnim operacijama;

2. određivanje utjecaja umora na psihofizičke sposobnosti pilota;

3. razvijanje protumjera za ublažavanje nepovoljnih učinaka umora i povećanja pilotove sposobnosti i budnosti (opreznosti). [1]

Još jedan element koji pridonosi radnoj insuficijenciji pilota, to jest slabljenju mentalnih funkcija zapažanja, prosuđivanja i odlučivanja je poremećaj bioritma. To se odnosi na poremećaj u dinamici tjelesno-fiziološkoga kapaciteta, koja individualno prilično varira tijekom dana i noći, a manifestira se kao neuobičajena potreba za hranom ili spavanjem. Do ovog poremećaja najčešće dolazi na transmeridijanskim letovima te na dugolinijskim letovima u smjeru istok - zapad. Nakon što su 1990. godine objavljeni rezultati istraživanja koje je napravila FAA i NASA preporuča se uvođenje tročlane posade na dugolinijskim letovima te dopuštanje kratkih međuodmora pilota u kokpitu tijekom leta, kojim bi se osigurao psihofizički optimum upravo u najkritičnijoj fazi završnog prilaza i slijetanja. [1]

Poseban utjecaj na čovjeka ima stres. Stres se može definirati kao reakcija čovjeka na postavljene zahtjeve bilo da su zahtjevi za njega ugodni ili neugodni. Čimbenici koji utječu na stres mogu biti: fizički, fiziološki i emocionalni. Pod fizičke čimbenike spadaju razni uvjeti okoline koji su već ranije nabrojani. U fiziološke se čimbenike ubrajaju umor, nedostatak tjelesne koncentracije, nedostatak sna te neodgovarajuća ili neredovita prehrana koja može izazvati poremećaje u razini krvnog šećera, probavne tegobe i bolesti. Emocionalni čimbenici se odnose na socijalne i emocionalne čimbenike vezane za život i intelektualne aktivnosti kao što je primjerice rješavanje teških problema tijekom leta. Proces kod kojeg se donose odluke jedan je od glavnih uzroka stresa. Stres nije samo negativna pojava, nego je zapravo i nužan za kvalitetan rad letačkog osoblja. Kada se stres ne manifestira, to jest kada ga nema, motivacija i pažnja su na najmanjoj mogućoj razini, što znači da su i sposobnosti konzekventno najslabije. Kod visoke razine stresa slijedi panika i sposobnosti se rapidno pogoršavaju. Ako se povećava radno opterećenje, to jest složenost zadataka, razmjerno tome se povećava i stres što otežava ispunjenje postavljenih zahtjeva. Ako se tijekom leta prate veličine složenosti zadataka (složenost zadataka varira s obzirom na pojedine faze leta, a najzahtjevnije su faze prilaza i slijetanja) i usporedi s pilotovom kompatibilnosti koja se s vremenom smanjuje, može se zapaziti da je pri najzahtjevnijim fazama leta pilotova sposobnost znatno slabija u odnosu na ranije faze. Tada još dolazi do povećanja stresa zbog učinka fizičkog i mentalnog umora te smanjenja verbalne komunikacije između članova letačkog osoblja, osobito kod letova na dužim relacijama. Zbog stalne tendencije rasta prometa u zrakoplovstvu te razvoja i povećanja radnog učinka, do izražaja sve više dolazi „žurba“ koja se sve češće javlja, a vrši dodatan pritisak na letačku posadu te izravno izaziva stresnu situaciju. Ovo se poglavito odnosi na vremenska ograničenja izvođenja pojedinih operacija koje su često po složenosti kritične. Tu spadaju požurivanje rulanja pri polijetanju, pariranje ograničenja dopuštenog vremena od nadležne kontrole leta, održavanje vremenskog plana leta, unatoč kašnjenjima uzrokovanim održavanjem (tehničke službe) ili nepovoljnim vremenskim uvjetima ili pak sprječavanje prekoračenja normiranoga radnog, odnosno vremena leta.

Većina nesreća (čak do 70%) pripisuje se pilotovoj grešci, a čak do 50% nesreća dogodi se u fazi prilaza i slijetanja. Kada se uzme da se 66% nesreća i nezgoda dogodi pri noćnim uvjetima, a 75% u uvjetima smanjenje vidljivosti dolazi do izražaja koliko je vizualna percepcija pilota bitna za sigurnost u zračnom prometu. Takve nesreće i nezgode gotovo uvijek uključuju kod završne faze probleme vertikalnog vođenja zrakoplova i kontrolu brzine. Do toga dolazi zbog neodgovarajućeg prelaženja s instrumentalnog na vizualno letenje što se direktno može povezati s nedostatkom pilotove vizualne percepcije. Pilot se prilikom vizualnog slijetanja prvenstveno oslanja na uočenu perspektivu uzletno-sletne staze, ali zbog mogućih uvjeta okruženja (prirodne ili radne okoline) može doći do iskrivljenja slike odnosno vizualne iluzije. Do ove pojave može doći zbog ergonomskih uvjeta u pilotskoj kabini kao što su vertikalno pozicioniranje sjedala te dizajn komandne ploče i letnih indikatora, ali u znatno većoj mjeri do pojave iluzija dovode vanjske pojave sa zavaravajućim vizualnim efektima kao što su refrakcija vode na vjetrobranskom staklu, temperaturna inverzija, magla, snjeg, noć, nepravilan teren na prilazu na aerodrom i brojni drugi čimbenici. Prevencija ovog uzroka nesreća i nezgoda bazira se na unaprjeđenju zrakoplovnih i zemaljskih tehničkih sustava vođenja zrakoplova u kritičnim fazama prilaza i slijetanja. Danas se na modernim zrakoplovima (poput A380) ugrađuju kamere, to jest TV sustavi za umjetno poboljšanje dubinske (stereoskopske) percepcije pomoću ex – pansion – base metode. [1]

Do znatnog broja grešaka dolazi zbog pogrešnog očitanja indikacija. Ovaj udio grešaka varira u zavisnosti od formata koji mogu biti: vertikalni, horizontalni, polukružni, kružni i format „otvorenih prozora“. Iznimno je važno izabrati format koji najviše odgovara letačkoj posadi da bi se ergonomski oblikovali letni instrumenti. Još uvijek se u pojedinim zemljama mogu naći zrakoplovi s altimetrima koji sadrže tri kazaljke i valjak-pokazivač premda ovakvi uređaji spadaju u kategoriju instrumenata s velikim udjelom grešaka u očitovanju. Novi zrakoplovi imaju moderne uređaje za indikaciju visine, a stariji tipovi altimetara se nastavljaju koristiti u zrakoplovima kojima preostaje kraći vijek uporabe. Potrebno je normiranje uporabe novog elektronskog sustava letnih instrumenata (EFIS – Elctronic Flight Instrument System) kako bi se izbjegle greške u očitovanju letnih podataka. Premda je u zrakoplovstvu kao jedinstveni mjerni sustav propisan metrički sustav jedinica još se uvijek tolerira korištenje engleskog sustava jedinica. Zbog paralelne uporabe dvaju sustava jedinica često dolazi do grešaka u prijenosu podataka, ali i do grešaka pri kalibriranju instrumenata, konvertiranju mjernih jedinica, a sve ovo rezultira znatnim vremenskim gubicima. [1]

Pogrešna odluka koja je dovela do nezgode ili nesreće može biti i posljedica greške u transferu (prijemu ili otpremi) podataka. Letačka se posada tijekom leta opslužuje podacima iz hardwarea u obliku indikacija s letnih instrumenata, softwarea podacima iz zrakoplovnih karata i operativnih priručnika i livewarea podacima iz radne (operativne) okoline, to jest iz komunikacije u pilotskoj kabini te podacima iz prirodnog okruženja zrakoplova. Čimbenici koji odlučujuće utječu na grešku u transferu podataka, odnosno komunikaciji, su greške u primijenjenoj frazeologiji komunikacije, radioprocedure, letni instrumenti te procedure usklađivanja primijenjene jedinice mjere. U komunikaciji letačke posade s kontrolom leta također može doći do greške u izmjeni relevantnih podataka. Te su greške u pravilu lingvističke prirode dodatno pojačane tragovima umora, slabe koncentriranosti ili stresa. Vrlo se često u izvješćima nesreće zna javiti pojam „dvosmislena frazeologija“, a kao uzrok se navodi homofonija (slučajevi kada različite riječi zvuče slično). Također je moguća greška kontrolora u završnim fazama prilaza i polijetanja kod vođenja zrakoplova ako zrakoplovi imaju slične pozivne signale (zamjena zrakoplova). Ovakve pogreške na aerodromima s većim prometom, odnosno u uvjetima zasićenog prometa bile su uzrok brojnih sudara zrakoplova u zraku (mid – air collision). Korištenje skraćenih pozivnih signala u radiokomunikaciji pilota i kontrolora također predstavlja potencijalnu opasnost pogrešne izmjene podataka, a kao glavni razlog navodi se nedostatak discipline te nepoštivanje normiranih komunikacijskih procedura. Može doći do greške u transferu podataka izazvane tehničkim poteškoćama, odnosno pri blokadi radiotransmisije izazvane simultanim transmisijama, koje mogu uzrokovati ozbiljno nerazumijevanje ili pogrešno tumačenje u komunikaciji pilota i kontrolora leta. Rješenje tog problema je ugradnja uređaja za detekciju aktivnog kanala odnosno za onemogućavanje transmisije do oslobođenja radiokanala. Iako se još uvijek glavna komunikacija kontrolora leta i pilota obavlja preko VHF prijenosa, u budućnosti se očekuje unapređenje komunikacijskih kanala pomoću elektronskog prijenosa podataka između zemlje i zraka (date – link) s ispisom. Premda je zrakoplovna komunikacija globalno normirana uporabom frazeologije na engleskom jeziku, do grešaka u prijenosu podataka i dalje dolazi zbog nedostatka znanja, razlike u akcentima, prebrzog govora, itd. Zbog ovog je nužno licenciranje zrakoplovnog osoblja, a poglavito letačkog osoblja i kontrolora leta, uvjetovati strožim normama aktivnog znanja engleske frazeologije u zemljama neengleskog govornog područja.

2.3.2. CRM

Prihvaćanje radne atmosfere u kojoj djeluje i radi više ljudi nužno je za sigurno odvijanje procesa u zračnom prijevozu. Letačko osoblje radi u skupini, a takav oblik skupine nužno utječe na radne karakteristike pojedinca koji se nalazi u skupini. Skupine se formiraju s ciljem da se pojedincu olakša rad i da radne operacije budu izvršene s većim stupnjem sigurnosti, međutim svaki se pojedinac treba prilagoditi radu u skupini. Zbog tog postoje odgovarajuće obuke za rad pojedinca unutar letačkog osoblja (CRM – Crew resorce management) koja ima za jedan od ciljeva da promovira rad u skupinama i upoznavanje s ljudskim pogreškama do kojih dolazi kod rada u takvom okruženju.

Earl Wiener (profesor s Univerziteta u Miamiju) koji je početkom devedesetih godina dvadesetog stoljeća radio na problematici rada letačkog osoblja u skupini, donošenja odluka i provođenja procedura u takvom okruženju, surađivao je s NASA-om te radio na definiranju Sigurnosne kulture. Najznačajnije rezultate je postigao kod koncipiranja sustava CRM postavljanjem osnovnih načela na kojem se temelji.

Preventivna koncepcija na kojoj se zasniva CRM može se definirati kao djelotvorna uporaba svih raspoloživih sredstava, to jest opreme, procedura i ljudi u svrhu sigurnih i efikasnih letnih operacija. Trenaža je usmjerena na funkcioniranje posade kao nedjeljivog tima, a ne kao skupina tehnički usavršenih pojedinaca, pri čemu se posebno naglašavaju sljedeći elementi: svjesnost situacije, vođenje, uporaba normiranih procedura i provjera, delegacija zadaća, raspodjela odgovornosti, postavljanje prioriteta, uporaba podataka, komunikacija, praćenje i provjera pozicije, ocjena problema i menadžment „odsutnosti“. [1]

Kod uvođenja CRM sustava razlikuju se tri koraka nakon kojih se može reći da je sustav implementiran u školovanje i usavršavanje pilota. Ta tri koraka su:

1. Svjesnost - prva faza u kojoj se posadi nastoji naglasiti koliko je bitan timski odnos na radnom mjestu i koliki to ima utjecaj na sigurnost. Nastoji ih se upoznati s ljudskim čimbenikom, kako na taj čimbenik može djelovati rad u skupinama, zašto je nužan CRM.

2. Uvježbavanje i usavršavanje - drugi korak u kojem se najprije pomoću različitih pravila nastoji stvoriti određeni stupanj kvalitete u odnosima među članovima posade, a zatim se ukazivanjem na njihovo ponašanje stvara određena razina komunikacije i pozitivne radne atmosfere unutar skupine (posade). Kod ovog se koraka konstantno promatra reakcija članova posade. To je nužno jer je univerzalnih pravila vrlo malo, pa sigurnosni menadžment treba prema reakcijama koje pojedinci pokazuju formirati svoja djelovanja. Danas se smatra da ovaj korak CRM-a treba biti prisutan tijekom cijelog radnog vijeka pilota. Pokazalo se da, ako se ne provodi konstantno promatranje rada posada, postoji tendencija povratka na prijašnje stanje.

3. Nadogradnja – korak koji se nastavlja na prethodni. Da bi CRM program bio efikasan nužno je stalno obnavljanje i nadogradnja kako samog programa tako i članova posade koji se nalaze u programu. Ne smije se dopustiti negativan učinak te se stalnim motrenjem utvrđuju mjere koje treba primijeniti da bi se to onemogućilo. [11]

Na radne performanse pojedinca unutar operativnog osoblja utječe i njegov odnos s nadređenima. Negativan oblik takvog odnosa dovodi do povećanja ljudskih pogreški i potrebno ga je što prije sanirati. CRM se smatrao programom za više menadžere i osoblje koje obavlja funkciju vođe (kao kapetan zrakoplova), međutim pokazalo se da je za efikasan rad skupine nužno razumijevanje svih članova posade, pa se tako CRM primjenjuje na sve članove letačkog osoblja.

CRM definira dva oblika pripreme osoblja. Osnovna priprema služi za upoznavanje pilota s tematikom i pojmovima vezanim uz CRM, naglašava se važnost programa, njegova svrha te pozitivni učinci na sigurnost i efikasnost rada.

Specijalizirane faze pripreme obrađuju tematiku CRM-a i uključuju aktivan rad s pilotima. Njihovo upoznavanje s karakterističnim primjerima u praksi, demonstracije koje simuliraju pogreške u skupinama, ukazivanje kod svakog pojedinca posebno, vježbe i radionice rada u skupinama kod kojih sudjeluju članovi iz različitih posada ili različitih regija (kultura). Kod ovakvih priprema pilote se uključuje u donošenje zaključaka, traže se njihove kritike, prati njihovo napredovanje i rezultati u radionicama. Karakteristično je za ovakav oblik priprema da se CRM menadžment služi:

1. seminarima i radionicama;

2. uvježbavanjem različitih posada istovremeno;

3. tribinama;

4. testovima sposobnosti;

5. pojedinačnim konzultacijama i usavršavanjem;

6. posebnim educiranjem kapetana zrakoplova;

7. vrednovanjem sigurnosti posade u svrhu poboljšanja;

8. analizom pojedinih nesreća i nezgoda;

9. računalnim simulacijama;

10. vrednovanjem sustava sigurnosti;

11. uvježbavanjem specifičnih grupa. [12]

Uz CRM metode obuke letačkog osoblja razvijen je još jedan oblik trenaže letačkog osoblja da bi se ljudske greške svele na minimum. Program uvježbavanja cjelokupne letne operacije u visoko realnim simulatorima (LOFT – Line Oriented flight Training) osigurava testiranje posade u realistično simuliranoj okolini. Ovakav oblik obuke letačkog osoblja postepeno se uvodi u kompanijsku obuku pilota. Ovaj se sustav koristi za simulaciju određenih isprogramiranih opasnosti unutar sustava. Ima ugrađen sustav videouređaja koji omogućuje ponovnu reprodukciju snimaka eventualnih grešaka posade tijekom leta. LOFT sustav se adaptira za specifične zahtjeve, to jest korisnike, pa se prema programiranom scenariju mogu definirati ciljevi koje se ovakvim sustavom žele ispuniti:

· različiti oblici trenaže (početna, prijelazna i popravna);

· upoznavanje određenih aerodroma;

· problemi vezani za „odraz vjetra“;

· istraživanje nesreća i nezgoda;

· upoznavanje novih pilota s komunikacijama, dopuštenjima, check listama i najčešćim letovima;

· razvoj kontrolnih i letnih instrumenata i ocjena ljudskog čimbenika u kokpitu;

· VFR prilaz;

· menadžment goriva;

· razvoj operativnih tehnika i procedura;

· usavršavanje vještina slijetanja i polijetanja;

· uvježbavanje za slučaj otkaza motora;

· analiza evaluacije okolnosti nesreće ili nezgode;

· specijalna trenaža osoblja. [1]

Iako se LOSA sustav smatra samostalnim sustavom u praksi se rijetko tako koristi. Najveću primjenu ima u sklopu CRM-a upravo za uvježbavanje članova posade kako bi se smanjio ljudski čimbenik. Njega ne treba koristiti kao sredstvo za ocjenu sposobnosti pilota ili za uvježbavanje pilota pojedinačno. Njegov rad je orijentiran za uvježbavanje rada posade kao cjeline u normalnim operacijama i izvarednim događajima. Osoblje koje se njim koristi ne bi trebalo tijekom uvježbavanja posadi davati instrukcije već samo voditi bilješke o njihovom radu koje će se kasnije zajednički prokomentirati. Scenariji koji se programiraju u sustav ne trebaju biti prezahtjevni ili nerealistični jer se tada gubi smisao sustava, već trebaju sadržavati opasnosti s kojima se posade najčešće susreću i s kojim bi posada koja se uvježbava zbog svoje specifičnosti mogla imati poteškoća. [12]

3. STATISTIKA ZRAKOPLOVNIH NESREĆA PRIMARNE UZROČNOSTI LJUDSKOG ČIMBENIKA

Statističko vođenje podataka u zračnom prometu je vrlo korisno jer daje uvid u nesreće i nezgode tijekom određenog vremenskog perioda. Određuje se općenito stanje sigurnosti koje se zatim uspoređuje  s onim iz drugih prometnih grana. Mogu se odrediti kritična sigurnosna područja na temelju kojih se određuju pravci djelovanja. Zbog toga se prate sljedeći podaci da bi se mogla utvrditi razina sigurnosti:

· broj nesreća i nezgoda u zračnom prometu;

· broj polazaka, sati leta, broj mlaznih zrakoplova;

· broj nesreća i nezgoda prema vrsti prijevoza;

· vrste i učestalost ozljeda prilikom nesreća;

· vrste i učestalost fizičkih oštećenja sredstva i nekretnina prilikom nezgoda;

· broj nesreća i nezgoda u pojedinim fazama leta;

· broj nesreća i nezgoda prema vrsti zrakoplova;

· nesreće i nezgode prema uzroku.

Analiza je podataka važna za rad na povećanju sigurnosti i za poznavanje postojeće razine sigurnosti (pouzdanosti) letačkog osoblja. Nesreće i nezgode u zrakoplovstvu rijetko su prouzročene samo jednim čimbenikom, već su najčešće rezultat više različitih čimbenika. Zbog toga se prevencija nesreća i nezgoda bazira na njihovom identificiranju i otklanjanju te na sprečavanju pojave lanca okolnosti njihovog međudjelovanja koje dovodi do nesreće. Uzročne čimbenike ili rizike nesreće može se kategorizirati u tri skupine: čovjek, zrakoplov i okolina.

Kod analize čimbenika čovjek treba uzeti u obzir da na sigurnost zračnog prometa nema samo utjecaj osoblje direktno vezano uz izvršavanje faza leta, već da je čimbenik čovjek prisutan i kod projektiranja, konstrukcije, održavanja, eksploatacije i uprave (menadžment avioprijevoznika). Usavršavanjem tehnike i tehnologije smanjen je broj nesreća uzrokovan čimbenikom „zrakoplov“ dok se razmjerno povećao broj nesreća uzrokovani čimbenikom čovjek. Stoga se sve više radi na razumijevanju ovog čimbenika kako bi se moglo na njega pozitivno djelovati. Treba naglasiti da su nesreće rijetko uzrokovane namjernim zanemarivanjem propisanih postupaka i pravila već do njih dolazi u situacijama u kojim su invidualne mogućnosti nedostatne ili neodgovarajuće. U prethodnim poglavljima prikazano je što se sve poduzima kako bi se što kvalitetnije razumjelo i utjecalo na smanjenje čimbenika čovjek kod rada letačkog osoblja. Slični se napori rade i kod osoblja kontrole letenja i kod aerodromskog osoblja. Međutim, još se ponavljaju uzroci nesreća u fazama projektiranja, proizvodnje i održavanja zrakoplova, a prisutne su pogreške i u koncepcijama projektnih i razvojnih faza. Kod suvremenog projektiranja zrakoplova smanjenje rizika od nesreća kao posljedice grešaka u tim fazama nastoji se spriječiti koncepcijom označenom „sigurnošću u slučaju otkaza“ (Fail – Safe Feature) i rezervom kritičnih komponenti ili sustava. Moderne sigurnosne koncepcije prilikom projektiranja sustava uzimaju u obzir čimbenik čovjek te nastoje osmisliti takva tehnička rješenja koja će sustav maksimalno prilagoditi osoblju kako bi se zadaće mogle izvršavati što lakše uz što manju mogućnost pogreške. Jedan od takvih primjera je sustav za oglašavanje opasnog približavanja zemlji (GPWS – Ground Proximity Warning System) čijom su se primjenom znatno smanjile nesreće uzrokovane kolizijom zrakoplova sa zemljom.

Tablica 2. Broj zrakoplovnih nesreća i smrtno stradalih putnika u svijetu

	Vrste operacija
	Nezgode
	Nesreće
	Smrtno stradali

	
	1959 - 2006
	1997 - 2006
	1959 - 2006
	1997 - 2006
	1959 - 2006
	1997- 2006

	Prijevoz putnika

· Redovite linije

· Charter prijevoz
	1198

1109

89
	285

274

11
	445

405

40
	75

73

2
	26454

22527

3927
	5102

5045

57

	Prijevoz tereta
	215
	79
	67
	14
	237
	47

	Testni letovi, trening, mitinzi, premještanje flote, itd.
	109
	9
	40
	0
	186
	0

	Ukupno
	1522
	373
	552
	89
	26877
	5149


Izvor: [3]

Danas statistike zrakoplovnih nesreća znatno variraju od zemlje do zemlje te se na međunarodnoj razini primjerenima smatraju statistička izvješća koja je izradio ICAO i izvješća američke tvrtke Boeing. Uzrok razlikama između statističkih izvješća pojedinih zemalja su razlike u interpretaciji čimbenika čovjek i nejedinstveni kriteriji određivanja utjecaja čovjeka. Čovjek projektira, gradi i eksploatira zrakoplov pa bi se moglo zaključiti da je za sve pogreške u zrakoplovstvu kriv čovjek, pa dolazi do toga da različite zemlje dodjeljuju čovjeku različitu odgovornost za iste pogreške. Kod vođenja statističkih analiza ICAO i Boeing ne uzimaju podatke iz zemalja takozvanog bivšeg istočnog bloka zbog nevjerodostojnosti podataka, također se ne uzimaju podaci o nesrećama vojnih zrakoplova i civilnih zrakoplova koji su obavljali prijevoz za vojne potrebe, ali su uzete nesreće u kojima su sudjelovali vojni zrakoplovi kod prijevoza za civilne potrebe.

Kada se promatra ukupan broj nesreća u razdoblju od 1959. do 2006. godine (tablica 2.) može se primijetiti da nije dolazilo do znatnijih odstupanja u broju nesreća. Međutim, te podatke treba uzeti s dozom rezerve jer se u međuvremenu povećao prometni učinak, letna kilometraža i vrijeme leta (grafovi 1. i 2.). Zapravo se može reći da se promet s predispozicijom umnožavanja kolizijskih momenata intenzivirao. U tom je razdoblju također došlo do znatnijih promjena kod eksplantacijskih performansi zrakoplova i prosječne starosne dobi svjetske zrakoplovne flote. Na temelju ovog može se zaključiti da je broj zrakoplovnih nesreća u blagom padu ali je broj smrtno stradalih u nesrećama ostao približno isti. Razlog tome je promjena kategorije zrakoplova, odnosno povećanje broja zrakoplova na mlazni pogon većeg kapaciteta (tablica 4).
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Grafikon 1. Zapis broja polazaka i sati leta prema godinama [4]
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Grafikon 2. Kretanje broja zrakoplova prema godinama [4]

Kada se analizira broj zrakoplovnih nesreća prema vrsti pogona dolazi se do zaključka da je udio zrakoplova s mlaznim pogonom u nesrećama relativno mal u odnosu na udio turbo-prop i stapnih zrakoplova. Naime, mlazni zrakoplovi su u nesrećama 2005. godine sudjelovali s 11 nesreća, a turbo-prop zrakoplovi s 24 nesreće. Ako se u obzir uzme da je udio mlaznih zrakoplova u zračnom prometu znatno veći od udjela turbo-prop zrakoplova, može se zaključiti da je stopa smrtnosti znatno niža pri operacijama mlaznim zrakoplovom.
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Grafikon 3. Broj nesreća prema pogonskoj skupini [5]

Kada se analizira broj nesreća prema fazama leta zaključuje se da je do najvećeg broja nesreća 2006. godine došlo u početno-završnim operacijama koje uključuju polijetanje i početno penjanje i fazama završnog prilaza i slijetanja (oko 50%), značajno je da na te operacije otpada samo 6% ukupnog vremena letne operacije (tablica 5). Od ključne važnosti za sigurno odvijanje tih operacija je upravo letačko osoblje koje prema ovoj statistici uzrokuje više od 60% nesreća. Ipak ovi podaci su znatno optimističniji u odnosu na one iz razdoblja 1980. – 1989. godine. Name, u tom je razdoblju u ovim fazama leta učestalost zrakoplovnih nesreća bila oko 70%, a oko 70% svih nesreća je bilo uzrokovano greškom letačkog osoblja. Udio vremena koji otpada na izvršavanje ovih letnih operacija od 6% u međuvremenu se nije mijenjao. Do ovog smanjenja u posljednja dva desetljeća došlo je upravo zbog većih napora u razumijevanju čimbenika čovjek i nastojanju da se on anulira. To se riješilo primjenom sustava koji olakšavaju rješavanje zadataka letačkom osoblju poput GPWS sustava te modernim sigurnosnim menadžmentom koji se zasniva na proaktivnoj metodologiji, a sastoji se od sustava FDA i LOSA te modernog školovanja i treninga pilota kroz CRM program, drugim riječima, implementiranjem i razvojem Safety Culture unutar radne organizacije kroz školovanje osoblja i većim razumijevanjem za ljudski čimbenik.
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Grafikon 4. Učestalost zrakoplovnih nesreća po fazama leta za razdoblje1997. – 2006. [4]
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Grafikon 5. Broj nesreća i broj stradalih kod kojih je primarni uzrok nesreće pogreška letačkog osoblja za razdoblje 1997. – 2006. godine. [4]

Kada se promatra učestalost nesreća prema kategorijama u 2006. godini prednjače nesreće kod kojih je došlo do gubitka kontrole u letu (21%) i nesreće kod kojih je došlo do sudara s tlom (22%). Kod tih nesreća je i smrtnost vrlo velika (3365 od ukupno 5398 smrtno stradalih, odnosno oko 62%). Do ovakvih nesreća najčešće dolazi zbog greške uzrokovane ljudskim čimbenikom, bilo letačkog osoblja bilo kontrole leta. Letačko je osoblje odgovorno za greške koje su rezultirale nesrećom kod izlijetanja s uzletno-sletne staze, sudara u zraku, gubitka kontrole nad zrakoplovom na zemlji, sudarima s osobama, vozilima i zrakoplovima na tlu, tvrdog slijetanja, itd. U tablici 6. prikazan je broj nesreća s brojem stradalih kod kojih je primarni uzrok bila greška letačkog osoblja ili kontrole letenja. Za nesreće kod kojih se uzrok nije mogao utvrditi, greška letačkog osoblja se ne može isključiti. Kod svih ovih nesreća, ljudski čimbenik ako i nije bio primarni uzrok, ne može se zanemariti. Problem se javlja kad se nastoji definirati do koje je granice ljudski čimbenik pridonio nesreći. To se javlja iz razloga što bi za tako preciznu analizu trebalo definirati ljudski čimbenik za svakog pilota invidualno što je naravno nemoguće. Ovaj se problem nastoji riješiti proaktivnom metodologijom tako što se sustav promatra u cjelini te se djeluje na pojedinca kroz sustav na temelju zabilježenih manjih odstupanja, odnosno letačko se osoblje nastoji usavršavati konstantno tijekom cijelog radnog vijeka.

Zaključci su ove analize da se i dalje treba ulagati u školovanje i trening pilota te da bi šira uporaba sigurnosne opreme donijela pozitivne rezultate. Budući da do znatnog broja nesreća dolazi u finalnim fazama leta koje čine tek 4% vremena letne operacije preventiva se usmjerava na unapređenje aerodromskih uređaja za vođenje zrakoplova. Treningom pilota sa simulacijama različitih opasnosti pri polijetanju nastoji se smanjiti rizik od ljudske pogreške kod te faze leta. Unatoč tome što se konstantno uvodi sve više automatskih komandi leta zrakoplova, na taj način se ne može izbaciti ljudska pogreška iz sustava, već se treba djelovati u fazama projektiranja i konstrukcije. ICAO je inicirao osnivanje zaklade za razvoj programa „ljudski čimbenik“. Komisija za zračnu plovidbu razradila je problem utemeljivši studijsku skupinu za sigurnost leta i za ljudski čimbenik originalnog naziva Flight Safety and Human Factors Study Grup. Svrha je postojanja ove komisije istraživanje različitih aspekata sigurnosti „ljudskog čimbenika“ kao što je trenaža letačkog i operativnog osoblja, ljudskog čimbenika u automatizaciji, ergonomsko projektiranje matične ploče i pilotske kabine, ljudski čimbenik u istraživanju nesreća, kontroli letenja, održavanju i nadzoru, ljudski čimbenik u selekciji osoblja, itd. Program predviđa publikaciju znanstvenih i stručnih radova o ljudskom čimbeniku sigurnosti u ICAO Journalu, suradnju na pripremi međunarodnih vezanih dokumenata, organiziranju godišnjih regionalnih seminara i međunarodnih simpozija te uspostavljanje baze podataka. Da bi se kvalitetno mogle spriječiti nesreće potrebno je utvrditi faze otkrivanja i procjene opasnosti, planiranje otklanjanja i sprječavanja opasnosti, obavještavanja odgovornih organizacija, promatranje reakcija, mjerenje rezultata i sigurnosne promocije.

4. MEĐUNARODNA SIGURNOSNA REGULATIVA ZA LETAČKO OSOBLJE

Sva međunarodna pravila u zrakoplovstvu regulirana su normama koje su obuhvaćene nizom međunarodnih konvencija koje se odnose na sigurnost zračne plovidbe i na uvjete obavljanja zračnog prometa. U dijelu koji se odnosi na sigurnost zračne plovidbe normira se regulativa za letačko osoblje.

Zračni promet spada u međunarodno najbolje reguliranu prometnu granu, a to se postiglo naporima međunarodne zajednice da se tijekom razvoja zračnog prometa unificiraju sva pravila normiranjem globalnih regulativnih dokumenata. Za to je zaslužan brzi tehnički razvoj zrakoplovstva usvojenjem tehničkih normi putem aneksa i nastojanje da se što brže riješe aktualni međunarodni problemi. Budući da je zračni promet globalno reguliran još u ranim fazama svog razvoja (prije uvođenja mlaznog zrakoplova u civilno zrakoplovstvo), te njegov ubrzani razvoj nije bio usporavan, regulativni se dokumenti sastoje od općeg sadržaja pravne regulacije i donesenih dodataka koji su slijedili tehnički razvoj zrakoplovstva. Tako su naknadno preporučene tehničke norme s vremenom postale regulativa koja je nadopunjavala osnovnu međunarodnu regulativu.

Osnovna normirana zrakoplovna regulativa u tehničkom aspektu u zrakoplovstvu je Konvencija o međunarodnom civilnom zrakoplovstvu (Convention on International Civil Aviation) koja je donesena 1944. godine u Chicagu te se zbog toga još naziva i Čikaška konvencija. Ovom su konvencijom usuglašena pravila za sigurno odvijanje zračnog prometa time što su regulirana najvažnija pitanja zračne plovidbe poput: suverenost nad zračnim prostorom, nacionalna pripadnost zrakoplova, mjere olakšica zračne plovidbe, uvjeti eksploatacije zrakoplova, metodologija donošenja međunarodnih normi i preporuka, te je riješen status ICAO-a. Zemlje potpisnice Čikaške konvencije obvezale su se primjenjivati međunarodne norme i pravila usvojene aneksima konvencije. Do sada je usvojeno 18 aneksa kojima se detaljno reguliraju svi relevantni elementi i uvjeti funkcioniranja civilnog zrakoplovstva. Za sigurno odvijanje zračnog prometa bitni su svi aneksi, ali konkretno za rad letačkog osoblja i njihovu sigurnosnu regulativu mogu se izdvojiti sljedeći:

· 1. Dozvole (licencije) zrakoplovnog osoblja;

· 2. Pravila letenja;

· 10. Zrakoplovne telekomunikacije:

· 18. Sigurnosni prijevoz opasne robe zrakom. [2]

Sljedeći dokumenti ICAO-a uz anekse konvencije bitni za siguran rad letačkog osoblja i sudjeluju u sigurnosnoj regulativi:

ICAO dokument 9859 – SMM osnovni je priručnik za sigurnosni menadžment koji je nastao s ciljem povećanja pouzdanosti osoblja koje sudjeluje u zračnom prijevozu, te da bi se greške koje su posljedica ljudskog čimbenika svele na minimum. On predlaže izradu SMS programa u sklopu kojeg bi se primjenjivali sustavi za upravljanje sigurnošću relevantnog osoblja (letačko osoblje, kabinsko osoblje, osoblje kontrole letenja i aerodromsko osoblje).

ICAO dokument 7300 u članku 44 definira stalni rad na održavanju zadovoljavajuće razine sigurnosti u međunarodnom zrakoplovstvu kao jedan od osnovnih ciljeva ICAO-a. Time ovaj dokument obavezuje sam ICAO da stalno radi na unaprjeđenju sustava sigurnosti u međunarodnom zrakoplovstvu.

ICAO dokument 8168 – PANS – OPS (Procedures for Air Navigation Services – Aircraft Operations). Ovaj dokument navodi osnovne navigacijske procedure tijekom izvođenja operacija leta, a odnosi se uglavnom na letačko osoblje.

ICAO dokument 4444 – PANS – ATM (Procedures for Air Navigation Services – Air Trafic Manegement) navodi osnovne navigacijske procedure tijekom izvođenja operacija leta s gledišta kontrole letenja. Iako se ovaj dokument ne odnosi direktno na regulativu letačkog osoblja, rad kontrole letenja se direktno odražava na rad letačkog osoblja. Prema tome se ovaj dokument u jednom dijelu odnosi na komunikaciju letačkog osoblja i osoblja kontrole letenja.

ICAO dokument 9760 (Airworthiness Manual) je dokument koji sadrži smjernice za kvalitetno provođenje programa za održavanje plovidbenosti zrakoplova. Ovaj dokument zapravo ne regulira siguran rad letačkog osoblja, ali se u pojedinim dijelovima odnosi na rad letačkog osoblja tako da predlaže pristup koji će od pilota zahtijevati što kvalitetnije izvođenje operacija (poglavito slijetanja) tako da se smanje troškovi i operacije potrebne da bi se održala plovidbenost zrakoplova.

ICAO – Human Factors Digest No. 16 – Cir 302 (Cross – Cultural Factors in Aviation Safety) predlaže mjere kojima se preventivno djeluje na radne skupine (letačko osoblje, kontrola letenja, službe za održavanje, aerodromske službe, itd.) kako bi se izbjegle greške do kojih može doći zbog nerazumijevanja između pojedinaca u skupini zbog kulturoloških razlika (ako je skupina sastavljena od osoblja iz različitih regija).

ICAO dokument 9806 (Human Factors Guidelines for Safety Audits Manual) pruža smjernice za odabir adekvatnog osoblja na temelju psihičkih i fizičkih sposobnosti.

ICAO dokument 9683 (Human Factors Trainnig Manual) definira pristup čimbeniku „čovjek“ prema ICAO SMM-u, odnosi se na školovanje letačkog i ostalog osoblja tako da se smanji mogućnost ljudske pogreške.

ICAO dokument 9803 LOSA sadrži upute i načela rada LOSA sustava za upravljanje sigurnošću letačkog osoblja koji je već ranije opisan.

ICAO dokument 9376 (Preparation of an Operations Manual) naglašava važnost programa za sprječavanje nesreća uzrokovanih pogreškom letačkog osoblja na način da se konstantno provodi usavršavanje pilota i nadzor njihove kvalitete rada.

ICAO dokument 9735 (Safety Oversight Audit Manual) sadržava informacije i smjernice o tome kako provoditi standardan ICAO nadzor prema ICAO Safety Oversigh Audits.
ICAO dokument 9156 (Acident/Incident Reporting Manual – ADREP Manual) definira načela izvješćivanja o nesrećama i nezgodama prema aneksu 13. To je bitno za povećanje pouzdanosti letačkog osoblja jer se još uvijek u statističkim izvješćima kao najučestaliji uzrok nesreće navodi greška letačkog osoblja.

Zemlje potpisnice Čikaške konvencije također su se obvezale provoditi zajedničke, od ICAO-a prihvaćene standarde i preporučenu praksu SARP, te procedure zračnog prometa (PANS – Procedures for Air NavigationServices). U svrhu poboljšanja sigurnosti u zemljama članicama ICAO-a, provode se Auditi (očevidi), sa zadaćom utvrđivanja udovoljavanju standardima i preporučenoj praksi.

Europska konferencija civilnog zrakoplovstva (ECAC – Europian Civil Aviation Coference) osnovana je na inicijativu Vijeća Europe u cilju unaprjeđenja sigurnog, djelotvornog i kontinuiranog sustava europskog zračnog prometa. ECAC također ima zadatak nadzirati i pratiti tranziciju iz JAA prema Agenciji za sigurnost zračnog prometa u Europi (EASA – European Aviation Safety Agency) osobito uzimajući u obzir paneuropske aspekte tranzicije. Budući da je prioritet ove organizacije povećanje sigurnosti zračnog prometa, provode se različiti programi obuke i školovanja, kvalitetnog razvoja, nadzora i usklađivanje postupaka, procedura i metoda analize sigurnosti, od kojih se mnoge odnose na rad letačkog osoblja.

Po uzoru na američki Federalni zrakoplovni ured (FAA – Federal Aviation Administration), ECAC je u Europi osnovao pridruženo tijelo Zajedničku upravu (JAA), koja od 1971. godijne radi na projektu uređenja i normizacije zrakoplovnih dokumenata, elemenata plovidbenosti, održavanja te licenciranja zrakoplovnog osoblja. JAA ima regionalno obilježje jer okuplja samo europske zemlje. Posebno je važan rad Uprave na pripremi normativa (JAR – Joint Aviation Requirements), koji regulira pojedina područja civilnog zrakoplovstva s tendencijom da u budućnosti postane jedinstvena normativa civilnog zrakoplovstva za cijelu Europu. Tako su donesene sljedeće JAR norme da bi se normirao i regulirao siguran rad letačkog osoblja:

1. JAR FCL 1 Pravilnik o uvjetima i načinu stjecanja, izdavanja, obnavljanja i produžavanja dozvole i ovlaštenja zrakoplovnom osoblju – pilotima zrakoplova. Ovaj pravilnik propisuje uvjete i načine stjecanja i obnavljanja dozvola i ovlaštenja pilota zrakoplova, produljenje valjanosti ovlaštenja pilota zrakoplova, provjere i utvrđivanje stručne sposobnosti pilota zrakoplova, odobravanje organizacija za letačku obuku pilota zrakoplova, sadržaja i odobravanje programa za stručno osposobljavanje pilota zrakoplova.

2. JAR FCL 3 Pravilnik o utvrđivanju zdravstvene sposobnosti zrakoplovnog osoblja i o uvjetima kojima mora udovoljavati zdravstvena ustanova koja obavlja liječničke preglede zrakoplovnog osoblja. Ovaj pravilnik definira letačko osoblje koje mora zadovoljavati zdravstvene zahtjeve, a to su piloti zrakoplova i helikoptera, jedrilica i motornih jedrilica, zračnih brodova, slobodnih balona, zrakoplovno-športskih letjelica te navigatori i inženjeri leta. Definira kategorije sposobnosti letačkog osoblja. Propisuje valjanost svjedodžbe o zdravstvenoj sposobnosti prema starosnoj dobi pilota i navodi ovlaštene zdravstvene organizacije.

3. JAR OPS 1 Pravilnik o uvjetima i načinu izdavanja svjedodžbe o sposobnosti. Propisuje uvjete koji se primjenjuju u operacijama u komercijalnom prijevozu civilnih aviona svih zračnih prijevoznika čije je sjedište poduzeća u državi članici JAA. JAR OPS 1 se ne primjenjuje na zrakoplove koje koristi vojska, carinska služba ili policija. Ovaj priručnik definira dužnosti posade, to jest što član letačkog osoblja mora napraviti, a što ne smije (ograničenja u konzumaciji alkohola i sl.), zatim definira izradu operativnog priručnika, utvrđuje smještaj prtljage i tereta, način obavještavanja putnika, izgled putničkih sjedala, pripremu za let, osnovnu i obveznu opremu u zrakoplovu, itd.

Europska komisija je 2000. godine osnovala EASA-u koja je nadležna za propise, certifikaciju i standardizaciju primjene propisa od strane nacionalnih zrakoplovnih vlasti. Tranzicijski period JAA – EASA počeo je potpisivanjem Working Arrangement on transver of certain Standardisation Co – ordination Activities from JAA to EASA krajem 2004. godine između JAA-a i EASA-e. Prema ovom sporazumu EASA preuzima odgovornost koordinacije svih „JAA standardizacijskih timova“ izuzev OPST, LIST i MEST. U skladu s tim EASA je početkom 2003. godine preuzela nadležnost za homologaciju zrakoplova i motora, te izradu propisa o homologaciji, a trenutno je pri završetku proširenje na područje zračnog prijevoza i licenciranje zrakoplovnog osoblja. Do potpunog prijelaza nadležnosti za nastavljanje visokog standarda sigurnosti brinut će JAA.

5. OSVRT NA SUSTAV SIGURNOSNOG MENADŽMENTA U LETAČKOJ OPERATIVI HRVATSKE

Sigurnosni menadžment letačkog osoblja u Republici Hrvatskoj normiran je zakonom, podzakonima i propisima iz područja zračnog prometnog prava. Osnovni zakoni su doneseni tijekom 1998. godine s kojima se u potpunosti zamijenila preuzeta zrakoplovna regulativa iz bivše države. Danas je zračno prometno pravo regulirano sljedećim zakonima i podzakonima:

1. Zakon o zračnim lukama;

2. Zakon o osnutku Hrvatske kontrole zračne plovidbe;

3. Zakon o zračnom prometu;

4. Zakon o obveznim i stvarno pravnim odnosima u zračnom prometu;

5. Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu (2004);

6. Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu (2007);

7. Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o obveznim i stvarno pravnim odnosima u zračnom prometu. [2]

Uvjete za zrakoplovno osoblje u koje spada letačko osoblje regulira Zakon o zračnom prometu člankom 10: „Zrakoplovno osoblje mora za obavljanje određenih poslova u zračnom prometu zadovoljavati uvjete propisane ovim Zakonom i propise donesene na temelju ovog Zakona.“ Također prema ovom Zakonu, članak 11, pravna osoba koja obavlja poslove u zračnom prometu, to jest daje usluge, bilo da se radi o djelatnostima u zračnoj plovidbi, održavanju, opskrbljivanju zrakoplova ili o drugim djelatnostima, obavezna je ustrojiti kontrolu obavljanja poslova značajnih za sigurnost zračnog prometa koje ona obavlja i osigurati trajno obavljanje te kontrole. Ova kontrola obavlja se poglavito:

· nad stručnom osposobljenošću zrakoplovnog osoblja i njegovim zdravstvenim stanjem, te nad osposobljenošću pomoćnog zrakoplovnog i drugog stručnog osoblja;

· nad radnim vremenom, vremenom leta, brojem uzlijetanja i slijetanja i odmorom članova posade. [6]

Zakon nadalje, člankom 88, definira uvjete za stjecanje dozvola i ovlaštenja zrakoplovnog osoblja: „Zrakoplovno osoblje mora imati propisanu stručnu spremu, biti stručno osposobljeno, udovoljavati posebnim zdravstvenim i drugim uvjetima za obavljanje određenog stručnog posla.“ Nadalje se istim člankom definira Ministarstvo (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture) nadležnim za izdavanje, obnavljanje i produživanje dozvola i ovlaštenja zrakoplovnom osoblju. [6]

Stručno osposobljavanje letačkog i ostalog zrakoplovnog osoblja definirano je člankom 89; program za stručno osposobljavanje i provjeru stručne sposobnosti je definiran prema propisu donesenom na temelju ovog Zakona. Stručno osposobljavanje zrakoplovnog osoblja koje je obavljeno u inozemstvu priznat će se ako su uvjeti za to osposobljavanje jednaki ili iznad minimalnih uvjeta propisanih ovim Zakonom i propisima donesenim na temelju ovog Zakona.

Stručna sposobnost zrakoplovnog osoblja utvrđuje se ispitima i provjerama koje provode ispitna povjerenstva, to jest instruktori-ispitivači koje imenuje ministar na način i prema propisanom programu koji je utvrđen člankom 92.

Na temelju ovog zakona su donijeti i propisi kojima se utvrđuje liječnički pregled, uvjeti i način pregleda za utvrđivanje zdravstvene sposobnosti letačkog osoblja. Zdravstvena ustanova koja obavlja ovaj pregled mora biti ovlaštena od ranije spomenutog nadležnog Ministarstva. Svjedodžbu o zdravstvenoj sposobnosti izdaje liječničko povjerenstvo koje osniva ravnatelj nadležne zdravstvene ustanove. Predsjednik i članovi liječničkog povjerenstva moraju udovoljavati propisanim uvjetima. [6]

Člankom 94 ovog Zakona propisana su psihofizička stanja kod kojih se izdaje zabrana članu (pilotu) letačkog osoblja, a to su stanja kod kojih se utvrdi utjecaj alkohola ili omamljujućih sredstava kod ispitanika. Psihičko ili fizičko stanje kod kojeg članovi osoblja nisu u mogućnosti pravilno obavljati svoje radne zadatke također za posljedicu ima zabranu. U slučaju da psihofizičko stanje zrakoplovnog osoblja izaziva opravdane sumnje, provjerava ih liječnik kojega ovlasti poslodavac tog zrakoplovnog osoblja, a prije nego što to osoblje počne obavljati stručne poslove, kao i tijekom obavljanja tih poslova, na način koji ne ometa njihov rad.

Osobi koja pripada letačkoj posadi neće se izdati, obnoviti ili produljiti valjanost dozvole prema članku 95:

1. ako se provjerom njegovih psihičkih ili fizičkih sposobnosti utvrdi da ne udovoljava propisanim uvjetima;

2. ako se provjerom utvrdi da nema potrebnu stručnu sposobnost;

3. ako se utvrdi da je sklon upotrebi alkohola ili omamljujućih sredstava. [6]

Dozvola će se oduzeti osobi koja pripada letačkoj posadi:

1. ako je protiv nje u kaznenom ili prekršajnom postupku izrečena sigurnosna mjera ili zaštitna mjera zabrane obavljanja određenih poslova dok te mjere traju;

2. ako je psihički ili fizički nesposobna za obavljanje poslova i zadaća za koje joj je dozvola izdana;

3. ako se provjerom utvrdi da nije sposobna stručno obavljati poslove i zadaće za koje joj je dozvola izdana. [6]

Ako je izrečena sigurnosna mjera ili zaštitna mjera zabrane, dozvolu oduzima tijelo nadležno za izvršavanje sigurnosne ili zaštitne mjere. U slučaju da se utvrdi da je osoba stručno, psihički ili fizički nesposobna za izvršavanje radnih zadataka dozvolu oduzima Ministarstvo i o tome donosi rješenje. Ako nadležni zrakoplovni inspektor tijekom obavljanja inspekcijskog nadzora opravdano posumnja da postoji bilo koji od prethodno navedenih uvjeta, obavezan je odmah privremeno oduzeti dozvolu te predložiti pokretanje postupka za utvrđivanje ili provjeru zdravstvene, odnosno stručne sposobnosti. [6]

Prema članku 98 ovog Zakona, poslove zapovjednika zrakoplova u javnom zračnom prometu ne smije obavljati osoba s navršenih 60 godina starosti, dok osoba s toliko godina može biti pilot u višečlanoj letačkoj posadi uz uvjet da je jedini pilot s navršenih 60 godina. Poslove pilota zrakoplova u javnom zračnom prostoru ne smije obavljati osoba s navršenih 65 godina starosti (Zakonom o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu iz 2004. godine starosna je granica pomaknuta s 64 na 65 godina).

Radno vrijeme članova posade zrakoplova u javnom zračnom prometu ne može trajati više od 210 sati tijekom 30 uzastopnih dana, niti više od 2000 sati (Zakon o izmjenama iz 2007. godine; povećano s 1800 na 2000 sati) tijekom kalendarske godine, s time da vrijeme leta članova posade zrakoplova ne može iznositi više od 900 sati (Zakon o izmjenama iz 2007. godine; smanjeno s 1000 na 900 sati) tijekom kalendarske godine. Dnevni odmor članova posade mora trajati najmanje 10 sati neprekidno. Radno vrijeme, vrijeme leta, dnevni odmor, trajanje prijevoza i spremnosti te broj uzlijetanja i slijetanja, utvrđuje se propisom donesenim na temelju ovog Zakona, prema vrsti, kategoriji i namjeni zrakoplova, ljetnom i zimskom mjesnom vremenu, te vremenskom pojasu. Zakonom o izmjenama iz 2007. godine još je dodano da član posade ima pravo određeni broj dana biti oslobođen od svih dužnosti i spremnosti i to najmanje sedam dana tijekom mjeseca i 96 sati u svakoj kalendarskoj godini, te je još naglašeno da članovi posade imaju pravo na plaćeni godišnji odmor u trajanju od četiri tjedna.

Na temelju ovog Zakona doneseni su propisi kojima svako ugrožavanje sigurnosti zrakoplova i nesreće zrakoplova mora biti temeljito ispitano i analizirano radi utvrđivanja činjenica i okolnosti pod kojima se dogodilo te radi poduzimanja mjera za sprečavanje novih ugrožavanja sigurnosti zrakoplova i nesreća zrakoplova (članak 121). Zakonom se dalje obavezuju nadležna tijela, pravne i fizičke osobe kojima se dostavlja izvješće o nesreći i prijedlozi mjera za sprječavanje novih nesreća, da o poduzetim mjerama izvijeste Ministarstvo (članak 128). Međutim, zakon ne definira na kojim bi se načelima te mjere trebale zasnivati i kojim postupcima bi se trebalo proaktivno djelovati. To je bitno jer se kao najčešći uzrok nesreće, nezgode i izvarednog događaja navodi pogreška letačkog osoblja na koje veliki utjecaj ima čimbenik čovjek.

Obavljanje inspekcijskog nadzora zrakoplovnog osoblja je obavezno prema zakonu i međunarodnim ugovorima, a obavljaju ga zrakoplovni inspektori na temelju propisa donesenih prema ovom zakonu (članak 144). Inspekcijski poslovi koji se odnose na letačku posadu obuhvaćaju poglavito nadzor nad primjenom propisa o načinu i obavljanju stručnih poslova letačke posade, stručnom osposobljavanju i dozvolama, njihovoj zdravstvenoj sposobnosti, trajanju radnog vremena i vremena letenja, trajanju prijevoza i spremnosti, broju uzlijetanja i slijetanja (u tijeku radnog vremena) te dužini dnevnog odmora članova posade zrakoplova (članak 148). Ovaj Zakon se temelji na tradicionalnim načelima sigurnosti, to jest na reaktivnoj metodologiji. Člankom 179 svaki se prekršaj zapovjednika zrakoplova ili druge osobe koja upravlja ili sudjeluje u upravljanju zrakoplova sankcionira kaznom od 5000 do 15000 kuna. Taj prekršaj može biti: upravljanje zrakoplovom suprotno uvjetima, načinu, pravilima i postupcima letenja zrakoplovom; obavljanje zračnog prometa u zabranjenom zračnom području, uvjetno zabranjenom području ili privremeno izdvojenom području; neprovođenje provjere sposobnosti i pripremljenosti zrakoplova i posade zrakoplova za sigurnu zračnu plovidbu; provođenje leta ispod minimalne sigurne razine za letenje zrakoplova iznad prepreka, itd.

U narednim godinama uslijedile su dvije izmjene Zakona o zračnom prometu. To je bilo nužno zbog usklađivanja hrvatskog zračnog prava s pravnim stečevinama Europske unije.

Prvi Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu donesen je krajem 2004. godine. Njime su se znatno postrožile mjere sigurnosti u zračnom prometu i kontrola rada letačkog osoblja. Ovom izmjenom se nalaže da se svaki događaj, a ne samo izvaredni koji je mogao ugroziti sigurnost zračnog prometa, treba u roku od tri dana prijaviti nadležnom Ministarstvu (članak 4). Zakonom o izmjenama, člankom 22, uvodi se Odjel za istraživanje zrakoplovnih nesreća i nezgoda te se pravno obvezuju svi članovi letačkog osoblja i ostalog osoblja koje sudjeluje u zračnom prometu ako znaju za bilo kakav događaj koji je mogao ugroziti sigurnost zrakoplova da o njemu izvijeste Ministarstvo, bez obzira jesu li u njemu sudjelovali. Odjel za istraživanje nadležan je za prikupljanje, analizu i čuvanje podataka i izvješća o ugrožavanju sigurnosti, nesrećama i ozbiljnim nezgodama zrakoplova. Baza podataka ne smije sadržavati osobne podatke i ostale podatke koji su posebnim propisima određeni kao tajni o članovima letačkog osoblja i ostalog osoblja u zračnom prometu, a koji prijavljuju događaj koji je mogao ugroziti sigurnost zrakoplova. Ovo je prvo uvođenje načela proaktivne metodologije u menadžment sigurnosti letačkog osoblja kojim se nastoji omogućiti lakšu razmjenu informacija bitnih za sigurnost. Mijenja se naslov članaka 121 prijašnjeg Zakona i proširuje istraživanje sigurnosti u zračnom prometu na ugrožavanje sigurnosti i ozbiljnije nesreće zrakoplova (članak 28). Time se uvelo još jedno načelo proaktivne metodologije u menadžment sigurnosti. Značajna je izmjena napravljena člankom 29 Zakona o izmjenama kojim se nalaže da svako ugrožavanje sigurnosti treba biti sukladno propisima na temelju ovog Zakona temeljito ispitano i analizirano. Još se nalaže da se na temelju prikupljenih informacija, utvrđenih činjenica i okolnosti pod kojima je došlo do ugrožavanja sigurnosti donesu zaključci i predlože mjere s ciljem sprečavanja budućih ugrožavanja sigurnosti. Istraživanje i predlaganje mjera nema za cilj utvrđivanje odgovornosti. Ovaj članak je od velike važnosti jer se njime izbacuje jedno od osnovnih načela reaktivne metodologije iz sustava sigurnosti u zračnom prometu. Izmjenom članka 128 Zakona o zračnom prometu, Odjel za istraživanja postaje nadležan za praćenje i provođenje mjera za sprečavanje novih ugrožavanja sigurnosti. Ovim prvim izmjenama Zakona o zračnom prometu implementirala su se osnovna načela proaktivne metodologije i postavili temelji za razvoj kulture sigurnosti svih djelatnika u zračnom prometu, pa tako i letačkog osoblja.

Drugi Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu donesen je sredinom 2007. godine. Ovim se zakonom nastavlja usklađivanje hrvatskog zračnog prometnog prava s pravnim stečevinama Europske unije. Uvode se pojmovi i tijela koja imaju zadatak povećati sigurnost zračnog prometa. Pojmovi i tijela koja imaju utjecaj na sigurnost rada letačkog osoblja su: Nacionalno nadzorno tijelo (NSA – National Supervisory Authority) u čijoj je nadležnosti obavljanje poslova certificiranja i kontinuiranog nadzora pružanja usluga u zračnoj plovidbi; operativne usluge u zračnom prometu (ATS – Air Traffic Services) različite usluge uspostavljene u svrhu prosljeđivanja letnih informacija, uzbunjivanje, savjetodavne usluge, usluge kontrole zračnog prometa, itd; operativni podaci (Operational Date) informacije o svim fazama leta potrebne za donošenje operativnih odluka; usluge letnih informacija (FIS – Flight information Services) usluge savjetovanja i informiranja potrebnih za sigurno, redovito i efikasno obavljanje letova; usluga zrakoplovnog informiranja (AIS – Aeronautical Information Services) usluga koja služi za prosljeđivanje zrakoplovnih informacija i podataka neophodnih za sigurnost, redovitost i učinkovitost zračne plovidbe. Člankom 5 ovog Zakona prijevoznik se obavezuje da obavlja redovitu zdravstvenu kontrolu članova letačkog osoblja, a Ministarstvo se obavezuje prosljeđivati informacije o ugrožavanju sigurnosti Agenciji za civilno zrakoplovstvo ako su one bitne za poslove iz nadležnosti Agencije. U Zakon o zračnom prometu dodaje se novi podnaslov članak 11.a kojim se osniva Agencija za civilno zrakoplovstvo. Mijenja se članak 117 Zakona o zračnom prometu kojim se davatelj usluge prijevoza zakonski obavezuje da izvrši analizu svakog ugrožavanja sigurnosti zrakoplova u kojem je sudjelovao te Odjelu za istraživanja u roku 15 dana od okončanja analize dostavi izvješće koje mora, ako je to prikladno, sadržavati i prijedloge mjera za sprječavanje novih ugrožavanja. Izmjenama Zakona o zračnom prometu (članak 56) proširuje se inspekcijski nadzor u primjeni propisa za letačke posade na provjeru dužine trajanja dnevnog, tjednog i godišnjeg odmora. Zakon o izmjenama ovlašćuje Agenciju za civilno zrakoplovstvo za stručni nadzor nad provedenim odredbama zakona, propisa i međunarodnih ugovora koji se odnose na zrakoplovno osoblje (članak 155.a). Ukoliko se stručnim nadzorom utvrdi da nadzirana osoba ne udovoljava uvjetima na temelju kojih je Agencija izdala dozvolu, utoliko Agencija može djelomično ili potpuno ukinuti dozvolu (članak 155.c).

Kao što je ranije spomenuto osnovno tijelo nadležno za sigurnost zračnog prometa je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. U sklopu njega djeluje Samostalni odjel za istraživanje ugrožavanja sigurnosti zrakoplova, nesreća i ozbiljnih nezgoda zrakoplova. Ovaj je Odjel u potpunosti samostalan te odgovara za navedena istraživanja, donesene mjere i tajnost podataka. Uprava za zračni promet je ustrojena unutar Ministarstva, a obavlja pravne i druge stručne poslove koji se odnose na zračni promet, priprema nacrte prijedloga zakonskih i podzakonskih akata za djelatnost civilnog zrakoplovstva, inspekcijske poslove sigurnosti zračnog prometa, priprema podloge i predlaže stručne programe osposobljavanja zrakoplovnog i ostalog stručnog osoblja, osigurava primjenu zakona i ostalih propisa, itd. Za obavljanje poslova Uprave zračnog prometa vezanih uz letačku posadu i ostalo zrakoplovno osoblje ustrojen je Odjel letačkih operacija i sigurnosti zračnog prometa te Odsjek licenciranja zrakoplovnog osoblja. Najbitniji pravilnici koji se odnose na sigurnost letačke posade, a koje je donijela Uprava zračnog prometa su:

· Pravilnik o uvjetima i načinu stjecanja, izdavanja, obnavljanja i produživanja dozvola i ovlaštenja zrakoplovnog osoblja – pilotima zrakoplova, s Pravilnikom o izmjenama istoga;

· Pravilnik o letenju zrakoplova;

· Pravilnik o radnom vremenu članova posade zrakoplova.
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Agencija za civilno zrakoplovstvo nezavisno je tijelo koje na temelju javnih ovlasti obavlja upravne i druge poslove koji se odnose na zračni promet, poslove od značaja za sigurnost zračne plovidbe, a osobito kontinuirani nadzor zrakoplovnih operatera, licenciranje zrakoplovnog osoblja, plovidbenost zrakoplova, i druge poslove.

Grafikon 6. Prikaz broja prijavljenih događaja kod kojih je došlo do ugrožavanja sigurnosti od strane operativnog osoblja Croatia Airlines-a za razdoblje 1994. – 2008. [12]

Hrvatski je nacionalni avioprijevoznik, Croatia Airlines, osnovan u zadnjem desetljeću prošlog stoljeća. Prilikom njegovog ranog razvoja u prvotni SMS uvrstili su se sustavi za izvješćivanje, bilježenje i službeno evidentiranje svih potencijalno opasnih događaja koje prijavi letačko osoblje. Kada je 2001. godine objavljen prvi međunarodni standard temeljen na ISO 9001 i JAR OPS koji se temelji na slobodnom prijavljivanju ugrožavanja sigurnosti bez opasnosti od snošenja sankcija, počele su pripreme za njegovo aktivno uvođenje i kod ovog operatera. Parametri koje je nužno pratiti da bi se ovakva praksa mogla provoditi počeli su se evidentirati 2004. godine. Menadžment rizika je pokrenut 2006. godine, a uvršten u SMS kao intengralni dio sustava 2007. godine. Na grafu 6. prikazan je broj prijavljenih događaja kod kojih je došlo do ugrožavanja sigurnosti od strane osoblja ovog avioprijevoznika.

Ostali prijevoznici u Republici Hrvatskoj također su krenuli s implementiranjem menadžmenta rizika u ranim fazama svog razvoja, međutim njihov je razvoj bio znatno sporiji i nije došlo do izrade odgovarajuće baze podataka. Razlog je tomu što se radilo o relativno malim avioprijevoznicima s malim brojem menadžerskog i administrativnog osoblja kod kojeg je dolazilo do preklapanja odgovornosti. Posljednih se godina Dubrovnik Airliner ističe u razvoju menadžmenta sigurnosti. Razlog ubrzanom razvoju kod tako malog operatera je tržišna konkurencija, a ne nova stroža regulativa na državnoj razini. Ovaj je avioprijevoznik bio najmlađi prijevoznik u svijetu kada je postao prvi charter prijevoznik s IOSA certifikatom. [12]
Proaktivna se metodologija u sigurnosni menadžment nastoji uvesti kroz izmjene i dopune zakona o zračnom prometu te osnivanjem Agencije neovisne o zrakoplovnoj upravi. Pri donošenju izmjena zakona i novijih propisa nastoje se primijeniti dosadašnja znanja o ljudskom čimbeniku, a kao segment moderne metodologije zaštićuju se izvori informacija o ugrožavanju sigurnosti i za određene se pogreške, koje su rezultat ljudskog čimbenika, ukidaju sankcije. Ovo je rezultat prilagođavanja hrvatskog zračnog prava pravnim stečevinama Europske unije kojima se inzistira na stvaranju kulture sigurnosti.

6. ZAKLJUČAK

Na sigurnost u zračnom prometu utječe mnogo činitelja. Kako se zračni promet kroz povijest tehnički i tehnološki razvijao, tako se i javila potreba za upravljanjem sigurnosti. Moderno shvaćanje sigurnosti znatno se razlikuje od tradicionalnog. ICAO je izradio priručnik kojemu je svrha pružanje osnovnih informacija o sigurnosti, s pojmovima i temama iz tog područja kao i o naporima i sustavima kojima se nastoji poboljšati sigurnost.

Letačko osoblje ima vrlo veliki utjecaj na sigurno odvijanje operacija u zračnom prometu, poglavito na one koje se odnose na sam let. Statistika ukazuje na to da se posebna pažnja treba posvetiti upravo odabiru, školovanju i uvježbavanju kandidata za letačko osoblje. Analiza zrakoplovnih nesreća pokazala je da je udio ljudske pogreške vrlo velik. Budući da postoje velike razlike u samom definiranju te pogreške i u njenom razumijevanju, kvalitetno rješenje se mora donijeti na globalnom planu. ICAO kao organizacija koja djeluje globalno predlaže sustave sigurnost koji bi trebali sadržavati SMS prijevoznika za nadzor kvalitete rada letačkog osoblja. Nažalost, njihova primjena i uvođenje nije jednostavno jer se treba odstupiti od tradicionalnih načela poput sankcioniranja nenamjernih pogrešaka. Zapravo, temeljni je razlog za uvođenja sustava sigurnosti razviti kod operativnog osoblja sigurnosnu kulturu. To je oblik kulture temeljen na razumijevanju ljudskog čimbenika u kojoj je sigurnost prioritet. Ovakav se oblik kulture postepeno razvija na radnom mjestu. Toga poglavito mora biti svjesno menadžersko osoblje. Ono svojim postupcima i djelovanjem najviše utječe na operativno osoblje te ono prvenstveno treba imati razumijevanje za sigurnost. FDA i LOSA sustavi za nadzor sigurnosti letačkog osoblja zasnivaju se na proaktivnoj metodologiji. Riječ je o vrlo zahtijevnim sustavima koji nastoje spriječiti nesreće i prije nego je do njih došlo. Upravljanje rizikom je temelj proaktivne metodologije za koju se može reći da je zajedničko ime za razumijevanje ljudskog čimbenika i sigurnosnu kulturu. Za kvalitetan je rad nužna slobodna razmjena informacija između letačkog osoblja i osoblja menadžmenta sigurnosti. Svrha im je pružanje uvida u kvalitetu rada osoblja (koliko je njihov rad siguran). Da bi se kvalitetno upravljalo rizikom, nužni su sustavi s kojima se može utjecati na kvalitetu rada letačke posade. Iako se preduvjeti za siguran rad osoblja stvaraju već prilikom samog odabira kandidata i njihovog školovanja, nužno je provoditi usavršavanje i uvježbavanje tijekom cijelog radnog vijeka. U tu svrhu SMM navodi CRM sustav napredne obuke pilota i LOFT program uvježbavanja cjelokupne operacije u visoko realističnim simulatorima. Ovim je programima cilj smanjenje rizika od ljudske pogreške (kod letačke posade) koja je nastala kao posljedica djelovanja pojedinca unutar radne skupine.

Temelj međunarodne regulative za letačko osoblje čine Anexi ICAO-a koji se odnose na rad i odabir letačkog osoblja. Anexi su obavezni za zemlje članice ICAO-a, to jest za većinu članica Ujedinjenih naroda. Na temelju njih zemlje članice uređuju svoje zakonske norme kojima se regulira rad letačkog osoblja. Vijeće Europe osnovalo je ECAC koji ima isključivo savjetodavnu ulogu, te je preporuke, mišljenja i rezolucije koje donese potrebno implementirati u nacionalno zakonodavstvo zemlje članice kako bi imali obvezujući karakter. ECAC osniva združene zrakoplovne vlasti JAA čije zemlje članice surađuju u razvoju i primjeni zajedničkih sigurnosnih standarda i procedura, između ostalog i za licenciranje zrakoplovnog osoblja. Pravo na članstvo imaju sve članice ECAC-a, međutim počela je tranzicija JAA u EASA-u. EASA je agencija za sigurnost u zrakoplovstvu, a pravo na članstvo imaju samo zemlje članice Europske unije.

Sustav sigurnosnog menadžmenta u letačkoj operativi Hrvatske reguliran je uglavnom Zakonom o zračnom prometu i s dvama zakonima o izmjenama i dopunama Zakona o zračnom prometu. Izmjenama su se uveli standardi sigurnosti Europske unije. Ti standardi se zasnivaju na proaktivnoj metodologiji, to jest na razumijevanju ljudskog čimbenika i sigurnosne kulture. Bitno je naglasiti da je drugom izmjenom Zakona o zračnom prometu osnovana Agencija za civilno zrakoplovstvo koja je tijelo nezavisno od državne uprave, a zadatak joj je upravo nadzor sigurnosti u sustavu zračnog prometa Republike Hrvatske.

POPIS KRATICA

AIRS
 – (Aircrew Incident Reporting System) Sustav za praćenje rada posade zrakoplova

AIS
 – (Aeronautical Informatin Services) Usluga zrakoplovnog informiranja

ALARP
 – (As low as reasonably practicabl) Rizik dovoljno malen da je prihvatljiv

ATBS
 – (Australian Transport Safety Bureau) Australski odbor za siguran transport
ATS
 – (Air Traffice Services) Usluge u zračnom prometu

BASIS
 – (British Airways Safety Information System) Informacijski sustav sigurnosti British Airways - a

CRM
 – (Crew resorce management) Program obuke za rad pojedinca unutar letačkog osoblja

EASA
 – (European Aviation Safety Agency) Agencija za sigurnost zračnog prometa u Europi

ECAC
 – (Europian Civil Aviation Coference) Europska konferencija civilnog zrakoplovstva

EFIS
 – (Elctronic Flight Instrument System) Elektronski sustav letnih instrumenata

FAA
 – (Federal Aviation Administration) Američki zrakoplovni ured

FDA
 – (Flight Date Analysis) Sustav za praćenje i analizu prametara leta zrakoplova

FDM
 – (Flight Data Monitoring) Sustav za praćenje i analizu prametara leta zrakoplova

FIS
 – (Flight information Services) Usluge letnih informacija

FOQA
 – (Flight Operations Quality Assurance) Sustav za praćenje i analizu prametara leta zrakoplova

GPWS
 – (Ground Proximity Warming System) Sustav za oglašavanje opasnog približavanja zemlji

ICAO
 – (International Civil Aviation Organization) Međunarodna organizacija za civlno zrakoplovstvo

INDICATE
 – (Identifying Needed Defences in the Civil Aviation Transport Environment) Identificiranje sigurnosnih potreba kod civilnog zrakoplovnog prijevoza

JAA
 – (Joint Aviation Authoritis) Zajednička zrakoplovna uprava

JAR
 – (Joint Aviation Requirements) Normativa koju donosi Zajednička zrakoplovna uprava

LOFT
 – (Line Oriented flight Training) Program uvježbavanja cjelokupne letne operacije u visoko vjernim simulatorima

LOSA
 – (Line Operations Safety Audit) Sustav za praćenje i sprječavanje ljudske pogreške kod rada letačkog osoblja

NASA
 – (National Aeronautics and Space Administration) Nacionalna agencija za aeronautička i svemirska istraživaqnja SAD - a

NSA
 – (National Supervisory Authority) Nacionalno nadzorno tijelo

OFSH
 – (Operator’s Flight Safety Handbook) Priručnik za sigurno letenje

PANS
 – (Procedures for Air Navigation services) Osnovne navigacijske procedure tijekom izvođenja operacija leta

QAR
 – (Quick access recorders) Uređaj za prikupljanje parametara tijekom leta zrakoplova

SARP
 – (Standard and Recommended Practices)

SMM
 – (Safety Managment Manual) Priručnik za sigurnosni menadžment

SMS
 – (Safety Management System) Sustav za menadžment sigurnosti

SOP
 – (Standard operating procedures) Standardne procedure operacija

TOR
 – (Tolerability of Risk) Trokut rizika
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SAŽETAK
Sustavi za upravljanje sigurnošću u letačkoj operativi imaju ulogu da nadziru kvalitetu rada letačkog osoblja koje je ključno za sigurno odvijanje zračnog prometa. Ovi sustavi su rezltat moderne proaktivne metodologije u sigurnosti koja se zasniva na Heinrichovoj piramidi, Helmreichovoj Sigurnosnoj kulturi (Safety Culture) i razumijevanju čimbenika čovjek. Ova metodologija nastoji djelovati na temelju izvarednih događaja i prije nego li je došlo do nesreće. Opravdanost i unčikovitost ovakve metodologije moguće je prikazati kroz statistiku zarakoplovnih nesreća. U ovo svrhu se koriste statistike zrakoplovne industrije Boeing i međunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo ICAO. Međunarodna organizacija također predlaže ove sustave, kao i suvremene programe za poboljšanje sigurnosti rada letačkog osoblja, a najvećim djelom su obrađeni u ICAO priručniku za sigurnosni menadžment. Podsustavi i programi koji se najčešće susreću u sustavima za menadžment sigurnosti u ulozi upravljanja sigurnošću letačkog osoblja su: sustav za praćenje i analizu prametara leta zrakoplova, sustav za praćenje i sprječavanje ljudske pogreške kod rada letačkog osoblja, program obuke za rad pojedinca unutar letačkog osoblja i program uvježbavanja cjelokupne letne operacije u visoko vjernim simulatorima. Međunarodna sigurnosna regulativa za letačko osoblje se zasniva uglavnom na preporukama koje daju organizacije zadužene za sigurnosnu regulativu. Na svijetskoj razini tu ulogu ima ICAO, a u Europskoj uniji tu ulogu imaju Zajednička zrakoplovna uprava JAA i Agencija za sigurnost zračnog prometa EASA. U Republici Hrvatskoj djeluje Uprava zračnog prometa u sklopu nadležnog ministarstva.

(SUMMARY)
The role of secure management systems in flight management is to monitor the quality of flight personnel's work, which is crucial for safe air traffic. These systems are the result of modern proactive safety methodology which is based on Heinrich's pyramid, Helmerich's Safety Culture and taking human factors into account. This methodology tries to act on the basis of exceptional events even before an accident happens. Adequacy and effectiveness of such methodology can be proved by air traffic accidents statistics. The statistics of Boeing airline industry and International Civil Aviation Organization are used for this purpose. International Civil Aviation Organization also recommends these systems, and likewise, modern programs for the improvement of flight personnel's safety, which can all be found in ICAO Safety Management Manual. Subsystems and programs that can be found most often in management safety systems, and which monitor the safety of flight personnel are: Flight Data Analysis, Line Operations Safety Audit, Crew resource management and Line Oriented flight Training. International aviation safety regulations are mostly based on the recommendations of the organizations in charge of safety regulations. International Civil Aviation Organization (ICAO) has that role at global level, and Joint Aviation Authorities (JAA) and European Aviation Safety Agency (EASA) at the European Union level. In Croatia, Civil Aviation Authority, within the Ministry of the Sea, Transport and Infrastructure, is in charge.
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