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Uvod

Koncept upravijanja rizikom ima jednaku primjenu u dono3enju odluka u letackim
operacijama, u sluzbi kontrole letenja, sluzbi odrzavanja, upravi aerodroma, kao i u
administraciji civilnog zrakoplovstva. Zrakoplovna industrija se svakodnevno susre¢e sa
Sirokim spektrom rizika. Nemoguce je eliminirati sve rizike, niti su sve metode ublazavanja
rizika ekonomski izvodljive. Medutim, efikasno upravljanje rizikom predstavlja preduvjet za
proces kvalitetnog donoSenja odluka. Upravljanje rizicima predstavija vizionarsko
razmisljanje jer je potrebno pravilno identificirati i ocijeniti rizik, kontrolirati ga i upravljati njime
kako bi se unaprijedila sigurnost letenja.

Svrha

Svrha ovog dokumenta je da opiSe procese upravljanja rizicima, ukaze na znacaj uvazavanja
i razmatranja faktora rizika kao jednog od elemenata koji uti¢u na sigurnost letenja.

Lista skracenica

ALARP as low as reasonably practicable - najnizi prakticno izvodljivi nivo

ASR Air Safety Report - izvjestaj o sigurnosti letenja

BHDCA Bosnia and Herzegovina Directorate of Civil Aviation - Direkcija za civilno zrakoplovstvo
Bosne i Hercegovine

ECAC European Civil Aviation Conference - Evropska konferencija civilnog zrakoplovstva

EUROCONTROL ' Evropska organizacija za sigurnost zra¢ne plovidbe

FDA Flight Data Analysis - analiza letnih podataka
MOR Mandatory Occurrence Reporting - obavezno izvjestavanje o dogadajima
SMS Safety Management System - Upravljanje sistemom sigurnosti

3/17



zadnja izmjena:

Uputstvo o upravljanju rizicima u sistemu sigurnosti letenja 03.06.2014.

1 Pristupi u upravljanju sigurnosti letenja

Kako se prognozira da ¢e zrakoplovne aktivnosti globalno biti u porastu u narednom periodu,
postoji zabrinutost da tradicionalne metode za smanjenje rizika na prihvatljivi nivo nec¢e biti
dovoljne. Javlja se potreba za razvijanjem novih, naprednih metoda za razumijevanje i
upravljanje sigurnosti.

Upravljanje sigurnosti letenja se moze posmatrati sa dva pristupa, tradicionalnog i modernog.

1.1 Tradicionalni pristup

Tradicionalni pristup fokusirao se na uskladivanju sa sve sloZenijim regulatornim zahtjevima,
koji je funkcionirao dobro do kasnih sedamdesetih godina, kada je doslo do trenda
stagniranja u broju nesreéa i incidenata. NesreCe su se nastavile deSavati uprkos stalno
unaprjedivanim pravilima i propisima.

Ovakav pristup sigurnosti bio je reaktivan, djelujuc¢i nakon dogadaja putem propisa koji su
imali za cilj sprje€avanje njegovog ponovnog pojavljivanja.
1.2 Moderni pristup

Moderni pristup pomjera se sa reaktivnog ka proaktivnom pristupu. Kao dodatak na
postoje¢a pravila i propise, neophodno je razviti i niz drugih aktivnosti koje poboljSavaju
sigurnost letenja:

e Primjena metoda procjene rizika,
o Posveéenost upravnih organa u upravljanju sigurnosti letenja,

e Razvoj organizacijske kulture koja podstiCe sigurnosnu praksu, ohrabruje
komunikaciju i aktivno upravlja sigurno$cu letenja,

e Efektivna implementacija standardnih operativnih procedura, uklju€ujuci upotrebu
check-listi i brifinga,

o Okruzenje bez kaznjavanja pri izvjeStavanju (‘just culture®), koje podsti¢e efektivno
izvjeStavanje o hazardima i incidentima,

e Organizacija sistema za prikupljanje, analizu i razmjenu znacajnih safety podataka
koji proisti¢u iz normalnih operacija,

e Kompetentno istraZivanje udesa i ozbiljnih incidenata identificirajuCi sistemske
nedostatke (a ne traganje za krivcem),

e Integracija obuke o sigurnosti letenja (uklju€ujuci ljudski faktor) za operativno osoblje,

e Razmjena steCenih znanja i najbolje prakse putem aktivne razmjene safety
informacija (izmedu organizacija i drzava), i

e Sistematski nadzor nad safety sistemom i pracenje performansi kako bi se ocijenilo
stanje sistema i reducirale ili eliminirale problemati¢ne oblasti.

U modernom sistemu najveca paznja se poklanja izgradnji pozitivnhe organizacijske kulture,
koja ¢esto mora nadvladati negativne aspekte postojecih nacionalnih i profesionalnih kultura.

Strategija koju organizacija usvaja za svoj SMS ce reflektirati korporacijsku safety kulturu i
moze varirati od Cisto reaktivne, odgovaraju¢i samo na pojave udesa, do strategija koje su
visoko proaktivhe u svojoj potrazi za sigurnosnim problemima. Tradicionalni ili reaktivni
proces je okarakteriziran naknadnim popravkama. U modernijem ili proaktivnom pristupu,
preventivna reforma igra glavnu ulogu.
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2 Sigurnosna kultura
Sigurnosna kultura sa obi¢no opisuje kao:

“Atmosfera povjerenja u kojoj se ljudi ohrabruju, ¢ak i nagraduju, za pruzanje osnovnih
informacija vezanih za ugroZavanje sigurnosti letenja, ali u kojoj postoji jasna granica izmedu
prihvatljivog i neprihvatljivog pona$anja“, odnosno pojam ‘just culture® koji se prema
EUROCONTROL-u definira kao:

“Kultura u kojoj operatori nisu kazZnjavani za radnje, propuste ili odluke koje su
proporcionalne njihovom iskustvu i obuci, ali gdje se krajnja nepaZnja, namjerne povrede i
destruktivno pona$anje ne tolerira”

2.1 Koncept safety kulture

Komponente safety kulture su:

INFORMIRANE
KULTURE ‘
FLEKSIBILNE
\\ /1 KULTURE
1ZVJESTAVAJUGE J SAFETY al
’ KULTURE o\ KULTURA
>3 =
PRAVIGNE  — LCESS

’ KULTURE KULTURE

¢ Informirane kulture Uprava njeguje kulturu gde ljudi razumiju hazarde i rizike u svojim
poljima dejstva. Osoblje je snabdjeveno znanjem, vjeStinama i radnim iskustvom kako bi
radilo sigurno, i ohrabreno je da prepoznaje prijetnje safety sistemu, kao i da iznalazi
neophodne promjene kako bi ih otklonilo.

o lzvjeStavajuée kulture MenadZeri i operativno osoblje slobodno razmjenjuju kriti€ne
safety informacije bez prijetnje kaznenim mjerama. Osoblje moze da izvjeStava o
hazardima ili safety prijetnjama kada postanu svjesni njihovog postojanja, bez straha od
sankcija ili neugodnosti.

e Praviéne kulture Dok je nekaZnjavajuce okruzenje fundamentalno za dobru
izvjeStavajucu kulturu, radna snaga mora znati i slagati se sa time Sta je prihvatljivo, a Sta
neprihvatljivo pona8anje. Nemar ili namjerna povreda propisa ne smiju biti tolerirani od
strane uprave (Cak i u nekaZnjavajucem okruzenju). Pravi¢na kultura shvata da, u
odredenim situacijama, moZe postojati potreba za kaznenom mjerom i definira liniju
izmedu prihvatljivih i neprihvatljivin akcija i aktivnosti.

o Fleksibilne kulture Kultura u kojoj je organizacija sposobna da se rekonfigurira u
organizaciju sa visokim tempom poslovanja ili sa odredenom vrstom opasnosti, prelazeci
sa hijerarhijskog na fleksibilniji nacin poslovanja.

e Ucece kulture UCenje se posmatra kao veca potreba od pocetne obuke; prije se vidi kao
stalni proces. Ljudima se sugerira da razvijaju i primjenjuju svoje vjestine i znanje da
unaprijede organizacijsku sigurnost. Osoblje se redovno izvjeStava o safety problemima
od strane uprave.
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lako je saglasnost sa safety regulativama fundamentalna za stanje sigurnosti letenja,
savremeni stav je da je mnogo viSe od toga potrebno. Organizacije koje su samo saglasne
sa minimumom propisanih standarda nisu u dobroj poziciji da identificiraju novonastajuce
safety probleme.

Efikasan nacin za promociju sigurne operacije je obezbjedivanje da je operator razvio
pozitivhu safety kulturu. Jednostavno re¢eno, svo osoblje mora biti odgovorno za sigurnost u
vezi sa svakom akcijom koja se preduzima. Takav nacin misSljenja mora biti duboko
ukorijenjen tako da zaista postane ,kultura“. Ona se oslanja na visok stepen povjerenja i
postovanja izmedu radnika i menadzmenta. Radnici moraju da vjeruju da ¢e biti podrzani u
svakoj odluci koja je donesena u interesu sigurnosti letenja. Oni moraju, takode, razumjeti da
namjerno krsenje safety propisa, koje ugrozava obavljanje operacija, ne¢e ni u kom slucaju
biti tolerirano.

U sljedecoj tabeli date su karakteristike tri razliCite safety kulture koji variraju od loSe safety
kulture, preko indiferentne (birokratske), do idealne pozitivhe safety kulture.

Safety kultura I:> losa birokratska pozitivna

Karakteristike

{

Informacije o hazardima aktivno se traga za

potisnute ignorisane i,
su: njima
-~ obeshrabruju - obucavaju i
Safety glasnici se: e tolerisu ;
ili kaznjavaju ohrabruju
Odgovornoz‘;.za sigurnost izbjegava fragmentiSe dijeli
Distribucija safety obeshrabruje dozvoljava ali i nagraduie

informacija se: obeshrabruje

istraga i sistematske

Otkazi dovode do: prikrivanja lokalnih popravki
reforme

smatraju novim
Nove ideje se: guse problemima (ne
Sansama)

prihvataju sa
dobrodoslicom

Tabela 1. Karakteristike razli¢itih safety kultura
Pozitivna safety kultura posjeduje sljedece atribute:

e Visi menadZeri stavljaju jak akcenat na sigurnost letenja kao dio strategije kontroliranja
rizika (tj. minimiziranja gubitaka).

o Donositelji odluka i operativno osoblje imaju realistiCan pogled na kratkoroCne i
dugoroCne hazarde koji postoje u aktivhostima organizacije.

e Uprava promovira nekaznjavajuée radno okruzenje. Neke organizacije koriste termin ,just
culture® (pravi¢na kultura) umjesto ,nekaznjavaju¢a“. Medutim, termin ,nekaznjavajuca“
nikako ne znadi i imunitet.

e Postoji svijest o vaznosti prosljedivanja relevantnih safety informacija na svim nivoima
organizacije.
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o Postoje realna i praktiCna pravila vezana za hazarde, sigurnost i potencijalne izvore Stete.
e Osoblje je dobro obuc€eno i razumije posljedice nesigurnih postupaka.

e Postoji nizak stepen riskantnog pona$anja, kao i poslovna etika koja obeshrabruje takvo
ponasanje.

Prednosti safety kulture su sljedece:
o Povecavanje broja safety izvjestaja

e Bolje identificiranje nepovoljnih safety trendova sa ciljem da se analiziraju latentni safety
problemi

o Greske se bolje razumiju i ulazu se napori da se eliminiraju potencijalne greske sistema a
pri tome da se namjerne greske ne toleriraju.

3 Upravljanje rizicima

3.1 Opée

Upravljanje rizicima se primjenjuje na uspostavljanje &vrste osnove za planiranje operacija ili
aktivnosti i za donoSenje odluka. Upravljanje rizicima osigurava pruzateljima usluga primjenu
proaktivnhog pristupa, umjesto reaktivnhog pristupa. Ovo se postize prikupljanjem i
analiziranjem dostupnih informacija kako bi se identificirale opasnosti i uspostavila kontrola
rizika ve¢ u fazi planiranja operacija, a ne suo€avanje s istima nakon $to operacije zapo¢nu i
stvari krenu krivim putem.

Upravljanje rizicima takode se treba primijeniti i u slu¢ajevima izmjene i dopune postojecih
planova, te u procesu evaluacije kakav efekat na sigurnost imaju promjene u organizaciji.

Nije moguce eliminirati svaki rizik vezan uz aktivnosti, ve¢ ga je mogu¢e samo minimizirati. U
procesu upravljanja, rizici se procjenjuju i tretiraju na nacin da se dostigne prihvatljivi nivo
rizika.

Odredivanje prihvatljivog nivoa rizika je, u nacelu, odgovornost menadzmenta i zavisi od
brojnih, ne samo unutradnjih, ve¢ i spoljnih faktora koji utiCu na organizaciju.

Zakoni, pravilnici, etika i drustvo uopS$te utiCu na prihvatljivost rizika, kao i brojni drugi faktori,
kao Sto su visina police osiguranja i percepcija putnika.

Kao dio procesa upravljanja rizicima, postoji potreba razrade slu€aja nesre¢e kao malo
vjerovatnog dogadaja. Plan postupanja u slu€aju opasnosti ili nesreée je priprema pruzatelja
usluga za smanjenje buducih posljedica nakon §to se nesreca ili nezgoda desi.

3.2 Princip upravljanjarizicima

Safety je stanje u kojem je rizik od nano$enja Stete osobama ili imovini umanjen i odrzavan
na prihvatljivom nivou, kroz kontinuirani postupak identificiranja (hazarda) opasnosti i
upravljanja rizikom.

Safety menadzment je baziran na sistematskom pristupu identificiranja hazarda i rizika, u
interesu minimiziranja Stete koja nastaje gubitkom ljudskih zivota, oSte¢enjem ili unistenjem
imovine, i finansijskim, ekolodkim i socijalnim troSkovima.

Posto je safety definiran u odnosu na rizik, svako razmatranje sigurnosti letenja mora
podrazumijevati i koncept rizika.

lako se rizici ne mogu u potpunosti eliminirati, vecCina njih se ipak moze predvidjeti i sa njima
se moze upravljati. Cilj upravljanja rizicima je da se identificiraju relevantni faktori rizika za
odredeni dogadaj, a zatim da se izradi plan upravljanja rizicima, kako bi se minimizirala
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vjerovatnoc¢a pojave nekog pretpostavljenog rizi€nog cinioca i/ili njegovog loSeg uticaja na
sigurnost letenja.

StanoviSte posmatranja rizika se moze izvudi iz sljedece tri Siroke kategorije:
a) rizici koji su tako visoki da su neprihvatljivi;
b) rizici koji su tako niski da su prihvatljivi; i

c) rizici izmedu gore navedenih kategorija, gdje se posebna paznja usmjerava ka
razliitim kombinacijama balansiranja izmedu rizika i dobiti.

Ukoliko rizik ne zadovoljava unaprijed odredeni nivo prihvatljivosti, uvijek se mora naciniti
pokuSaj da se dovede na Zeljeni nivo, koristeCi propisane i odgovaraju¢e mitigacione
procedure. Medutim, ukoliko se rizik uprkos mjerama ublaZavanja ne moze svesti na ili ispod
prihvatljivog nivoa, moze se smatrati podnosljivim ako:

a) je rizik manji od unaprijed odredenog nedopustivog limita;

b) je rizik doveden na ALARP nivo (as low as reasonably practicable - najniZi prakti¢no
izvodljivi nivo);

¢) su koristi od predlozenog sistema ili promjena u sistemu dovoljno velike da opravdaju
prihvatanje rizika.

Sva tri gore navedena kriterija moraju biti zadovoljena prije nego &to se za rizik kaze da je
podnosljiv.

Ovaj koncept se moze ilustrirati preko TOR trougla (Tolerability of Risk), tj. trougla
prihvatljivosti rizika (prikazanog na Slici 1), gdje je stepen rizika predstavljen Sirinom trougla.

Rizici koji su tako visoki da su neprihvatljivi

Rizici su prihvatljivi na osnovu mjera za
ublazavanje, gdje se posebna paznja
usmjerava ka razli€itim kombinacijama
balansiranja izmedu rizika i dobiti

Zona
podnosljivog
rizika

ALARP nivo (najnizi
prakti¢no izvodljivi
nivo)

e ——

Rizici koji su tako niski da su prihvatljivi

Slika 1: Trougao prihvatljivosti rizika
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3.3 Proces upravljanjarizicima
Upravljanje rizikom je integralna komponenta upravljanja sigurnosti letenja.

Proces koji vodi od identificiranja opasnhosti (hazarda) prema procjeni rizika i ublazavanju
rizika je proces upravljanja rizicima. Rizik se Cesto definira u terminima kombinacije
posljedica dogadaja i vijerovatnoée pojave tih dogadaja.

Proces upravljanje rizicima je sistemska primjena politike, procedura i prakse pruzatelja
usluga u cilju definiranja sadrzaja, identificiranja hazarda, analize, procjene i tretiranja rizika,
pracenje efekata preduzetih akcija i preispitivanje akcija.

Upravljanje rizikom je sastavljeno od tri sustinska elementa:
1) identificiranja hazarda,
2) procjene rizika i
3) mitigacije (ublazavanja) rizika,

§to je predstavljeno na sljedecoj slici:

IDENTIFICIRANJE
HAZARDA

PROCJENA RIZIKA

Ozbiljnost / Kriticnost

PROCJENA RIZIKA

Vjerovatnoca javljanja

PROCJENA RIZIKA

Prihvatljivost

MITIGACIJA
(UBLAZAVANJE)
RIZIKA

Slika 2: Proces upravljanja rizikom
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Wilddswind

3.4 Identificiranje hazarda

Hazard (opasnost) je bilo koja situacija ili uvjet koji potencijalno moZe prouzrokovati
negativne posljedice. Pruzatelj usluga mora razviti, uspostaviti i odrzavati formalni proces za
efektivno prikupljanje, zapisivanje, obradu i pruzanje povratnih informacija 0 opasnostima u
operacijama, prikupljenih na osnovu reaktivnih, proaktivnih i prediktivnin metoda prikupljanja
podataka o sigurnosti letenja.

Uzimajuéi da hazard moze biti bilo koja situacija ili stanje koje ima potencijal da izazove
nepovoljne posljedice, potraga za hazardima u civilnom zrakoplovstvu je vrlo Siroka. Oblasti
na koje treba obratiti paznju su:

a) Faktore dizajna i konstrukcije - uklju€ujuéi sastavljanje opreme i zadataka;

b) Procedure i operativne prakse - uklju€ujuéi prate¢u dokumentaciju i Cek-liste, i provjeru
njihove validnosti pod realnim operativnim uvjetima;

c) Komunikacije - uklju€ujuéi prijenosne medije, terminologiju, frazeologiju i jezike;

d) Organizacione faktore - kao Sto je kompatibilnost produkcijskih i safety ciljeva,
alokacija resursa, operativni pritisci i korporacijska safety kultura;

e) Faktore regulatornog nadzora - uklju€ujuéi primjenljivost i vaznost propisa, certifikaciju
opreme, osoblja i procedura i pravosnaznost nadzornih provjera.

Hazardi mogu biti prepoznati nakon javljanja stvarnih sigurnosnih problema (udesi i incidenti)
ili mogu biti identificirani kroz proaktivne procese koji ciljaju na otkrivanje hazarda prije nego
§to izazovu problem. U praksi, i reaktivne mjere i proaktivni procesi predstavljaju efikasna
sredstva za identificiranje hazarda.

3.5 Procjenarizika

Po potvrdivanju prisustva hazarda, neophodna je analiza za procjenu njegovog potencijala
za nastanak Stete. Tipi¢no, ova procjena hazarda uklju€uje tri aspekta:

a) vjerovatnoca da ¢e hazard izazvati nesigurni dogadaj (npr. vjerovatnoéa javljanja
negativnih posljedica ukoliko se ne neutralizuju nesigurni uvjeti),

b) ozbiljnost potencijalnih negativnih posljedica ili rezultata nesigurnog dogadaja,

c) stopa izloZenosti hazardima. Vjerovatno¢a nastanka negativnih posljedica postaje
veéa kroz povecanu izlozenost nesigurnim uvjetima. Dakle, izlozenost se moze
posmatrati kao druga dimenzija vjerovatnoce.

Rizik je procijenjeni potencijal nastanka negativnih posljedica koje izaziva hazard. To je
vjerovatnoca realizacije hazarda i njegove sposobnosti da nanese Stetu.

Sprovodeci procjenu rizika, vazno je napraviti razliku izmedu hazarda (potencijal izazivanja
Stete) i rizika (vjerovatnoca da Ce ta Steta nastati unutar naznacenog vremenskog perioda).

Postoje mnogi nacini da se pristupi analititkom aspektu procjene rizika. Za neke rizike, broj
promjenljivih, kao i raspolozivost podesnih podataka i matematickih modela, mogu dovesti do
vjerodostojnih rezultata sa kvantitativnim metodama (zahtijeva se matematiCka obrada
specificnih podataka). Medutim, mali je broj hazarda u zrakoplovstvu koji su podlozni
kredibilnoj analizi primjenom isklju¢ivo numeric¢kih metoda.

Kakve god metode da se koriste, postoje razliCiti naCini za izrazavanje rizika, kao na primjer:
a) broj smrtnih ishoda, gubitak prihoda ili gubitak udjela da trzistu (apsolutne vrijednosti);
b) stope gubitaka (npr. broj zrtava na 1 000 000 putnika-kilometara);
c) vjerovatno¢a nastanka udesa (npr. jedan na svakih 50 godina);

d) ozbiljnost posljedica (npr. ozbiljnost povreda)
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3.5.1 Vjerovatnoca javljanja negativnih posljedica

Bez obzira na to koji se analitiCki metod Koristi, vjerovatnoca izazivanja povrede ili Stete mora
biti procijenjena. Ova vjerovatnoca ¢e zavisiti od odgovora na pitanja kao $to su:

a) Postaiji li istorija sli¢nih dogadaja ili se radi o izolovanom dogadaju?

b) Koja druga oprema ili komponente istog tipa mogu imati slicne defekte?

c) Koliki broj operativnog osoblja ili mehani¢ara prate ili sprovode razmatrane procedure?
d) Koliki procenat vremena je oprema ili procedura pod pitanjem u upotrebi?

e) Do kog stepena se protezu organizacijske, menadzerske ili regulatorne implikacije koje
mogu odrazavati vece prijetnje po javnu sigurnost letenja?

Zasnovano na pomenutim razmatranjima, moguénost javljanja dogadaja moZze biti
procijenjena i okarakterisana kao:

a) Malo vjerovatno da ée se desiti. Otkazi koji su ,malo vjerovatni uklju€uju izolovane
dogadaje i rizike kod kojih je stopa izlozenosti vrlo niska ili €iji je uzorak mali.
Kompleksnost okolnosti koje su neophodne za nastanak udesa moze biti takva da je
malo vjerovatno da ¢e se isti lanac dogadaja ponoviti. Na primjer, malo je vjerovatno da
¢e nezavisni sistemi simultano otkazati. Medutim, ¢ak i kada je vjerovatno¢a mala,
posljedice simultanog otkaza mogu zahtijevati dalje procjene.

b) Moze se desiti. Otkazi koji se ,mogu desiti“ izrastaju iz hazarda sa realnom
vjerovatnoéom da se sliéno ljudsko ponaSanje moze ocekivati pod slicnim radnim
uvjetima ili da se isti materijalni defekti mogu naéi na ostalim mjestima u sistemu.

c) Vjerovatno ée se desiti. Takvi dogadaji reflektuju Sablon (ili potencijalni Sablon)
materijalnih nedostataka koji jo$ nisu otklonjeni. Uzimaju¢i u obzir konstrukciju ili
odrzavanje opreme, njenu izdrzZljivost pod poznatim operativnim uvjetima, itd,
nastavljanje sa operacijama bi vjerovatno dovelo do otkaza. Na sli¢an nacin, s obzirom
na empirijske dokaze o nekim aspektima ljudskih performansi, moze se ocCekivati sa
odredenom izvjesnoS¢u da bi normalne osobe pod sli¢nim radnim uvjetima vjerovatno
pocinile iste greske ili bi postigle sli¢ne loSe rezultate.

3.5.2 Ozbiljnost posljedica dogadaja

Posto se odredi kolika je vjerovatno¢a da ¢e nezeljeni dogadaj nastupiti, mora se procijeniti
priroda negativnih posljedica koje takav dogadaj nosi sa sobom. Potencijalne posljedice
odreduju stepen hitnosti koji se dodjeljuje potrebnoj akciji poboljSanja sigurnosti letenja.
Ukoliko postoji znac€ajan rizik od katastofalnih posljedica, ili ako je rizik nastupanja povrede,
Stete ili ugrozavanja okoline visok, neophodna je hitna akcija na otklanjanju ili mitigaciji
takvog rizika na prihvatljiv nivo. U procjeni ozbiljnosti posljedica dogadaja, sljedeéa pitanja su
vazna:

a) Koliko zivota je ugrozeno? (Zaposleni, putnici, prolaznici, javnost)

b) Koji je moguci stepen imovinske ili finansijske Stete? (Direktan gubitak svojine
operatora, Steta nanijeta infrastrukturi, finansijski uticaj i ekonomski uticaj na drzavu)

c) Kakva je moguénost Stetnog uticaja na okolinu? (lzlivanje goriva ili drugih Stetnih
produkata, fizicko naruSavanje prirodnog okruzenja.)

d) Koje su vjerovatne politicke implikacije i/ili medijski interes?

e) Postoje li organizacijske, upravljacke ili regulatorne naznake koje mogu stvoriti vece
prijetnje po javnu sigurnost letenja?
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3.5.3 Prihvatljivost rizika

Bazirano na procjeni rizika, rizici mogu biti poredani po prioritetima relativno prema ostalim
nerijeSenim sigurnosnim hazardima. Ovo je kriticno u donoSenju racionalnih odluka kako bi
se izvrSila alokacija ograniCenih resursa, kako bi se usmijerili protiv onih hazarda Kkoji
predstavljaju najvecu opasnost za organizaciju.

Kako bi se riziku dodijelio odgovarajuci prioritet, prethodno se mora utvrditi kriterij ili standard
koji povlaci liniju izmedu prihvatljivog i neprihvatljivog rizika. Mjerenjem i uporedivanjem
vjerovatno¢e nezeljenog rezultata nasuprot potencijalnoj ozbiljnosti takvog rezultata, rizik
moze biti kategoriziran unutar matrice procjene rizika.

Matrica rizika je koristan alat za procjenu hazarda. Dok se ozbiljnost posljedica nekoga
dogadaja moze dosta lako identificirati, procjena vjerovatno¢e dogadaja podlijeze
subjektivnosti.

Postoje mnoge verzije ove matrice koje su dostupne u stru€noj literaturi, gdje je:

a) Ozbiljnost rizika, kategorisana kao Katastrofalan, Hazardan, Veci, Manji i Zanemarljiv
rizik, pri ¢emu je za svaku kategoriju opisana potencijalna ozbiljnost posljedica.

b) Vjerovatnoéa (ili moguénost) dogadaja, takode rangirana na pet nivoa kvalitativnih
definicija.
c) Vrijednosti mogu biti numeri¢ki dodijeljene, kako bi se mjerila relativha vaznost
svakog nivoa ozbiljnosti i vjerovatno¢e. Moguca je i kompozitna procjena rizika, kao
pomoc¢ u poredenju rizika, izvedena iz mnozenja numeri¢kih vrijednosti vrsta i kolona
(vjerovatnoce i ozbiljnosti rizika), kao sto je prikazano na tabelama 1 i 2.
Posto se dodijele vrijednosti rizicima koristenjem matrice rizika, moze se dodijeliti i opseg
vrijednosti za kategorizaciju rizika kao prihvatljivin, nezeljenih i neprihvatljivin. Ovi termini su
objasnjeni na sljedec¢i nacin:
e Prihvatljivi rizik znaci da nije potrebno preduzimati dalje akcije (osim u slu€aju da se
rizik moZze jos viSe reducirati ili potpuno ukloniti sa neznatnim troSkovima).

o Nezeljeni (ili podnosijivi) rizik znaCi da su osobe koje su izloZzene datom riziku
spremne da ga prihvate kako bi priustile odredene Koristi, pri ¢emu je rizik smanjen
na najmaniji izvodljivi nivo.

e Neprihvatljivi rizik znaci da se operacije pod trenutnim uvjetima moraju prekinuti dok
se rizik ne reducira bar na prihvatljivi nivo.

12 /17



Definicija u
zrakoplovstvu

Uputstvo o upravljanju rizicima u sistemu sigurnosti letenja

zadnja izmjena:
03.06.2014.

VJEROVATNOCA DOGADAJA

. Vrijed- Kvalitativha . . -
Znacenje ) o Znacenje Vrijednost
nost definicija
unidtena opema - vjerovatno ¢ée se
pema. Cest desavati desto
- viSestruke smrti. A (Frequent) (ve¢ se deSavao 3)
mnogo puta).
- krupno smanjenje
sigurnosnih margina. - vjerovatno ée
- fizieko ili radno se ponekad
optereéenje takvo da se javiti (pojavljivao
ne moze pouzdati u Se s vremena na
operatore da ¢e obaviti Povremen | vrijeme).
svoje zadatke precizno ili .
U potpunost. B (Occasional) 4
- ozbiljne povrede ili smrt
viSe osoba.
- veliko ostecenje na
opremi.
- zna¢ajno smanjenje
sigurnosnih margina.
- smanjenje mogucénosti .
operatora da se nose sa - e mnogg )
nepovoljnim operativnim N VJe:jove.lt.no i ace
uvjetima kao posljedica Rijedak se te§|t|, all
. postoiji
povec¢anog radnog .
opterecenja ili kao (Remote) n;ogv;ucnost
rezultat uvjeta koji C ("eT(avao se 3
smanijuju efikasnost rijetko).
operatora.
- ozbiljni incident.
- povrijedene osobe.
- smetnja - veoma malo
' vjerovatno da ¢e
- operativna ograniéenja. Malo nastupiti (nije se
- upotreba emergency D vjerovatan doga)c‘iao do 2
sada).
rocedura.
P (Improbable)
- maniji incident.
- sitne posljedice. lzuzetno - gotovo
nevjerovatan nezamislivo da
E ée se dogoditi. 1
(Extremely
improbable)

Tabela 1:

Matrica procjene rizika

13/17




o : ) . . zadnja izmjena:
Uputstvo o upravljanju rizicima u sistemu sigurnosti letenja

03.06.2014.
Ozbiljnost rizika
Vjerovatnoéa rizika Katastrofalan | Hazardan Manji Zanemarljiv
A B D E
Cest-5 5D 5E
Povremen — 4 4D AE
Rijedak — 3 3D 3E
Malo vjerovatan — 2 2A 2B 2C 2D 2E
Izuzetno nevjerovatan — 1 1A 1B 1C 1D 1E

- Neprihvatljiv pod postoje¢im uvjetima

Prihvatljivo na osnovu ublazavanja rizika. Moze
zahtijevati menadzersku odluku

Prihvatljiv

Tabela 2: Kompozitna matrica rizika

3.6 Mitigacija (ublazavanje) rizika

Rizicima se treba upravljati kako bi se zadrzali na Sto prihvatljivijem nivou. Nivo rizika se
moze smanjiti umanjujuéi ozbiljnost dogadaja ili umanjujuéi izloZenost riziku. Korektivhe
akcije moraju u obzir uzeti bilo koje elemente postoje¢e odbrane, kao i nemoguénost te
odbrane da odrzi prihvatljiv nivo sigurnosti. Korektivhe mjere trebaju biti predmet daljnjih
postupaka procjene rizika, kako bi bili u moguénosti odrediti da je rizik sada na prihvatljivom
nivou, te da se u operacijama nisu pojavili dodatni rizici.

Kada razmatramo realno okruzenje u kompleksnom i veoma zahtjevnom okruzenju, kakav je
sistem zraénog prometa, jasno je da uprkos najboljim naporima nije mogucée postiéi nivo
apsolutne sigurnosti letenja. Rizici zato moraju biti svedeni na ALARP nivo, tj. na najnizZi
praktic¢no izvodljivi nivo. Ovo znaci da se rizik mora balansirati u odnosu na vrijeme, troskove
i teSkoce preduzimanja mjera za reduciranje ili neutralisanje rizika.

Kada se uoci da je prihvatljivost rizika na nezeljenom ili neprihvatljivom nivou, moraju se
sprovesti kontrolne mjere — Sto je rizik veci, to je akcija hitnija. Nivo rizika moze biti snizen
smanjenjem ozbiljnosti potencijalnih posljedica, smanjenjem mogucnosti nastanka dogadaja
ili smanjenjem izloZenosti datom riziku.

Optimalno rjeSenje ¢e varirati zavisno od lokalnih uvjeta i hitnosti djelovanja. Prilikom
formuliranja svrsishodne akcije na poboljSanju sigurnosti letenja, zahtijeva se razumijevanje
adekvatnosti postoje¢ih odbrambenih mehanizama sistema.

Glavna komponentna bilo kakvog sistema sigurnosti su odbrane sistema, postavljene radi
zastite osoblja, imovine i okruzenja. Ove odbrane mogu biti upotrijebljene zbog:

a) reduciranja vjerovatnoce pojavljivanja nezeljenih dogadaja; i

b) reduciranja ozbiljnosti posljedica takvih nezeljenih dogadaja.
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Odbrane sistema generalno mozemo smjestiti u dvije kategorije:

1) Fizicke odbrane. One ukljuCuju objekte koji preprecuju ili sprjeCavaju nezeljenu akciju, ili
koje ublazavaju posljedice takvih pojava (na primjer, sistemi za upozorenje, alarmi,
sigurnosni prekidaci, poklopci na prekidacima, oprema za prezivljavanje...).

2) Administrativhe odbrane. One podrazumijevaju procedure i prakse koje smanjuju
vjerovatno¢u nastanka udesa (na primjer, sigurnosni propisi, standardne operativhe
procedure, nadzor i insprekcija, kao i struénost i uvjezbanost osoblja).

Pritom je vazno imati na umu koju strategiju je organizacija usvaoijila:

Reaktivni metod Proaktivni metod Prediktivni metod

Proaktivni metod .
Prediktivni metod

Reaktivni metod je
reakcija na dogadaje
koji su se vec
odigrali, kao $to su
incidenti i udesi.

aktivno vrsi potragu
za uoCavanjem
rizika, kroz analizu
aktivnosti
organizacije od

shima performanse
sistema onako kako
se odvijaju u
realnom vremenu i
normalnom rezimu.

najviseg do najnizeg
nivoa.

Prema Reason modelu na Slici 3, organizacijski procesi vrSe dvostruki uticaj:

ORGANIZACIJSKI

PROCESI
v

v LATENTNI
RADNI UVJETI (PASIVNI) UVJETI

v v
AKTIVNI OTKAZI ODBRANE
SISTEMA

Slika 3: Reason model

Organizacijski procesi — aktivnosti nad kojima organizacija ima razuman nivo direktne
kontrole.

Radni uvjeti — faktori koji direktno utiCu na efikasnost i produktivnost operativhog osoblja.
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Latentni uvjeti — uvjeti prisutni u sistemu prije udesa, koji su postali vidljvi posto su doprinijeli
nastanku udesa.

Aktivni otkazi — akcije ili nedostatak istih od strane odgovornih pojedinaca (pilota, kontrolora,
mehani€ara, inZenjera, aerodromskog osoblja, itd.), koje direktno izazivaju nepovoljne efekte.

Odbrane sistema — izvori za zastitu od rizika sa kojima se organizacija suocava.

Nivoi upravljanja sigurnosti
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Slika 4: Nivoi upravljanja i nacini intervencije u sistemu

Na Slici 4. su prikazane razliCite odbrane sistema na razliCitim nivoima upravljanja. Jasno se
uoCava da kombinirani metodi daju najbolje rieSenje, sa naglaSenom proaktivhom politikom.

Proaktivnho upravljanje podrazumijeva obavezne i dobrovoline sisteme izvjeStavanja,
sigurnosne provjere i anketiranja. Bazirano je na ideji da se otkazi u sistemu mogu
minimizirati identificiranjem rizika prije nego Sto postanu aktivni i reduciranje takvih rizika na
prihvatljiv nivo. Hazardi se na ovaj nacin maksimalno filtriraju kroz mehanizam odbrane
sistema, pri ¢emu se najveCa paznja posvecuje onima koji su najopasniji (sa najtezim
potencijalnim posljedicama). Sistem mora da odrzava prihvatljivi nivo sigurnosti u svakom
momentu.
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Postoji vise raspolozivih strategija za mitigaciju rizika, kao $to su:

a) lzbjegavanje izlaganja riziku. Riskantni zadaci, prakse, operacije ili aktivnosti se
izbjegavaju jer rizici prevazilaze koristi nastavljanja datih operacija ili aktivnosti (npr.
operacije ka aerodromu okruZzenom kompleksnim reljefom terena i bez neophodnih
sredstava se otkazuju).

b) Reduciranje gubitka. Frekvencija operacije ili aktivhosti se smanjuje ili se preduzima
akcija kojom se reducira ja€ina posljedica prihvaéenog rizika (npr. operacije ka
aerodromu okruZzenom kompleksnim reljefom terena i bez neophodnih sredstava su
ograni¢ene ha dnevne uvjete pri zahtijevanoj vidljivosti).

¢) lzolovano izlaganje (separacija ili duplikacija). Preduzima se akcija kako bi se
izolovali efekti rizika ili se ugraduje redundatni sistem kako bi se obezbijedila zastita od
rizika, tj. smanjila ozbiljnost rizika (npr. operacije ka aerodromu okruzenom kompleksnim
reljefom terena su ograniCene na avione sa specifi€énim navigacijskim sistemima; avion
bez RVSM opreme ne smije da ude u RVSM zracni prostor).

U iznalaZenju nagina za kontrolu i ublaZzavanje rizika, podrazumijeva se da sve metode
nemaju isti potencijal za reduciranje rizika. Efektivnost svake opcije mora da se ocijeni prije
nego $to se donese konacéna odluka.

---- KRAJ DOKUMENTA ----
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