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SAZETAK

Pomorska industrija, odnosno prijevoz putnika i tereta morem, smatra se jednom od
najopasnijih svjetskih industrija. Da bi se pridonijelo pove¢anoj razini sigurnosti posade,
brodova, tereta, te ujedno zastitilo morski okoli§, razvoj pomorske industrije je u velikoj
mjeri odreden medunarodnom regulativnom strukturom. Budu¢i da brodarske organizacije
svoje poslovanje temelje na deklariranim politikama i formalnim postupcima, Kkoji su u
skladu s medunarodnim konvencijama i pravilima, za ocekivati je visok stupanj sigurnosti na
brodovima. Ipak, u stvarnosti situacija je ¢esto drukcija. Statisticki podatci o pomorskim
nesre¢ama i nezgodama pokazuju da su pogreske u organizacijskim sustavima, pored ljudskih

pogresaka, jedan od vaznijih uzro¢nih faktora za nastanak istih.

U ovoj doktorskoj disertaciji istrazen je utjecaj operativnih postupaka brodarskih organizacija
na stanje sigurnosti. Da bi se doslo do trazenog odgovora razvijen je model organizacijskog
upravljanja sigurno$¢u. Model se sastoji od dvije cjeline, organizacije brodarske kompanije u
operativnom smislu, odnosno organizacijskog ponasanja i Stanja sigurnosti na brodovima.
Operativni postupci u praksi, koji mogu utjecati na stanje sigurnosti, ogledaju se u predanosti
upravljackih struktura, kvaliteti nadzora nad provodenjem brodskih operacija, prisutnosti
radnog/komercijalnog pritiska, politici zapoSljavanja i razini kvalitete provedbe ISM
Kodeksa. Budu¢i da je stanje sigurnosti u brodarskim organizacijama tesko procijeniti,
upotrebljen je koncept sigurnosne klime. Sigurnosna klima se odnosi na zajedni¢ku
percepciju zaposlenika s obzirom na prioritet sigurnosnih politika, postupaka i praksi u

brodarskim organizacijama.

Kvantitativnim istrazivanjem, provedenim medu zaposlenicima brodarskih organizacija,
prikupljeni su ulazni podatci koji ¢ine temelj za razvoj modela. Za obradu dobivenih
podataka i dokazivanje postavljene hipoteze koristene su metode deskriptivne statistike i

multivarijatna kanonicka korelacijska analiza.

Istrazivanjem se dokazuje da je organizacijsko ponasanje, odnosno operativni postupci kojim
brodarske organizacije provode u djelo svoje ciljeve, u izravnoj vezi sa sigurnosnom klimom.
Pored spomenutog, istaknuti su nedostatci prisutni u pomorskoj industriji koji takoder mogu

utjecati na ukupno stanje sigurnosti.

KLJUCNE RIJECT: brodarska organizacija, model organizacijskog upravljanja sigurnocu,

organizacijsko ponaSanje, sigurnosna klima, stanje sigurnosti



SUMMARY

Maritime industry, ie transport of passengers and cargo by sea, is considered one of the
world's most dangerous industries. In order to contribute to the increased safety level of the
crew, ships, cargo, and to protect the marine environment, development of the maritime
industry is largely determined by international regulatory structure. Since the shipping
organizations has its operations based on the declared safety policies and formal procedures,
which are in accordance with international conventions and rules, a high level of safety on
ships is expected. However, in reality the situation is often different. Statistics on maritime
accidents and incidents indicate that the errors in organizational systems, in addition to

human error, are one of the most important causal factors for their occurrence.

The doctoral dissertation investigated the impact of shipping organizations operational
practices on the state of safety. In order to reach the required answer, a model of
organizational safety management has been developed. The model consists of two parts, the
organization of shipping company in operational terms, ie organizational behavior and safety
conditions on ships. Organizational behavior in practice, that can affect the level of safety,
are reflected in the terms of management commitment, marine operations supervision quality,
presence of work/commercial pressure, crewing policy and ISM Code implementation quality
level. Since the level of safety in shipping organizations is difficult to estimate, the concept of
the safety climate is used. The safety climate refers to the employees common perception
with regard to the priority of safety policies, procedures and practices in shipping

organizations.

Quantitative research, conducted among employees of shipping organizations, collected input
data which form the basis for the model development. Methods of descriptive statistics and
multivariate canonical correlation analysis were used to process the obtained data and prove
the hypothesis.

The research proves that organizational behavior, ie operational practices, by which shipping
organizations implementing their goals, are directly related to the safety climate. In addition
to this, the deficiencies which can affect the overall safety situation in the maritime industry

are highlighted.

KEY WORDS: shipping organization, organizational safety management model,

organizational behavior, safety climate, level of safety
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1. Uvod

1.1. Problem i predmet istrazivanja

Prema navodima Medunarodne pomorske organizacije (IMO) prijevoz putnika 1 tereta
morem jedna je od najopasnijih svjetskih industrija. Tome u prilog govori statistika
pomorskih nesreca i nezgoda, tijekom povijesti pa sve do danasnjih dana, koje su bile
uzrokovane ljudskim pogreskama. Uz to, pogreske u organizacijskim sustavima upravljanja

identificirane su kao jedan od vaznijih ¢imbenika za njihov nastanak.

Da bi se one pokusale sprijeciti, IMO je razvio visSe medunarodnih konvencija, propisa
i smjernica koji definiraju pravila postupanja svih ukljuéenih, u svrhu poboljsavanja razine
sigurnosti. Preporuka IMO-a je da organizacije koje posluju u pomorstvu moraju razviti
kulturu sigurnosti, kako medu =zaposlenicima, tako 1 unutar upravljackih struktura.
Organizacija s "kulturom sigurnosti" je ona koja daje odgovarajuci prioritet sigurnosti i

shvaca da se sigurno$¢u mora upravljati, kao i u drugim podruéjima poslovanja [134].

Cilj svake organizacije je da njezino poslovanje donese odredenu dobit, uz minimalne

gubitke, te da odrzava visok stupanj sigurnosti.

Organizacije svoje poslovanje definiraju politikama i provode u djelo uz pomoé
postupaka. Zohar 1 Luria (2005.) isticu da se politike definiraju kao strateski ciljevi 1 kao
sredstva za postizanje tih ciljeva, a postupci pruzaju prakti¢ne smjernice za radnje povezane s
tim ciljevima, dok se radne prakse odnose na nacine na koji su te politike i procedure provode
u djelo [103]. Deklariranom politikom organizacije isticu svoj odnos prema zastiti Zivota,

broda, tereta i okolisa.

Sustavi upravljanja sigurno$¢u su obveza implementacije svake brodarske kompanije
po Medunarodnom pravilniku o sigurnom upravljanja brodovima 1 sprje¢avanju onecis¢enja
— ISM Code. Proces razvijanja sustava upravljanja sigurnos¢u od velike je vaZznosti za svaku
organizaciju. Uobicajeno je da taj proces provode upravljacke strukture organizacije, sa
svojim osobljem i resursima. Uz to, danas postoje i specijalizirane organizacije kojima je
upravo taj razvoj osnovna djelatnost. Strucnost i iskustvo ukljuenih osoba, na operativnoj

razini, osnovni su preduvjeti da bi sustav bio smislen i funkcionalan.


http://www.imo.org/

Kada se on razvije i odobri ga klasifikacijsko drustvo (u daljnjem tekstu Registar)
slijedi faza njegove implementacije. Uvidom u primjerke zapaza se osnovna razlika medu
njima, a to je njihova veli¢ina. Primjerci SMS*-a (Sustav upravljanja sigurnogéu) variraju od
pet "svezaka® na polici, do pet DVD-a koji se instaliraju u brodska racunala, na uvid svim
¢lanovima posade. Tu dolazi do izrazaja njihova kompleksnost i najvaznije pitanje -
problematika upoznavanje ¢lanova posade sa SMS-om. Verifikacija obveze upoznavanja sa
SMS-om obavlja se potpisom u predvideni formular, obi¢no u nekom zadanom vremenu.
Zbog toga se namece logicno pitanje Citaju li zaposlenici stvarno isti, samo parafiraju s
namjerom da to naknadno urade ili svojim potpisom ,,ispunjavaju obvezu trazenu od strane

organizacije.

Prema ISM-u organizacije su obvezne razviti upute i radne postupke da se omoguce
sigurne brodske operacije. Neosporno je da su one potrebne, jer se s jedne strane, posStuje
zakonska regulativa, a s druge su pomagalo za siguran rad. Kompetentnost i iskustvo

zaposlenika svakako bi trebalo uzeti u obzir prilikom njihove izvedbe.

Komunikacija u sustavu upravljanja sigurnos¢u uglavnom je linearna s gornjih slojeva
na nize strukture. Trebala bi se omoguciti i povratna informacija, koja bi iSla i u drugom
smjeru. Takva prilagodba u komunikaciji dovela bi do toga da bi se pravila i postupci mogli
temeljiti na stajaliStima onih izravno ukljucenih. Takoder je vazno da vrijeme izmedu

povratnih informacija zaposlenika i provodenja promjena bude $to krace.

Implementacija sustava upravljanja sigurno$¢u niposto ne smije zamijeniti potrebna
uvjezbavanja. Uvjezbavanje osoblja je od najvece vaznosti da bi se zaposlenici osposobljavali
za uporabu sustava upravljanja sigurno$¢u na ispravan nacin, pa bi time zaposlenici uvidjeli

zasto je to vazno.

Nepoznanica je jesu li pravila i postupci pravi i jedini nacin na koji bi organizacija
trebala investirati u sigurnost. Postupci se mogu shvatiti kao jeftiniji oblik investicije u

sigurnost, nasuprot pruzanju adekvatnog treninga osoblju i dodatnom zaposljavanju.

Problem s kojim se zaposlenici susrecu u praksi, a koji su povezani s pravilima i

postupcima je taj da su oni:

- previSe kompleksni,

! SMS — Safety Management System



- standardizirani i neupotrebljivi na pojedinim brodovima,
- iziskuju previse vremena,
- nema dostatno osoblja da se provedu na racionalan nacin,
- dosljedno provodenje dovodi do stresa 1 umora.
Naznaceni problemi dovode do ¢estog krSenja utvrdenih pravila 1 procedura, a oni koji ih ¢ine

Cesto su svjesni greSaka u svojim postupcima.

Alati poput ISM Kodeksa i SMS-a nesumnjivo pomazu u pridrzavanju propisa, ali ne
nuzno poboljsavaju kulturu sigurnosti. U pomorskoj industriji postoji opée priznanje da
poticanje sigurne radne prakse ne zahtijeva dodatna pravila, propise i procedure. Umjesto
toga, industrija treba bolje razumijevanje druStvenih i organizacijskih ¢imbenika koji poticu

profesionalnost pomoraca u rutinskim i izvanrednim situacijama [12].

Uz to, postoji jo§ mnostvo varijabla koje utjeCu na razinu sigurnosti u brodarskoj
organizaciji. Za potrebe istrazivanja posebna pozornost biti ¢e usmjerena na politiku
zapos$ljavanja u brodarskim organizacijama, komercijalni i radni pritisak nametnut od
upravljackih struktura, na kvalitetu nadzora sigurnosnih aktivnosti i na predanost svih
upravljackih struktura, od najviSe razine do lokalne, naspram deklariranim politikama i

pozitivnim propisima organizacije.

Ovisno o kvaliteti, zalaganju i nadzoru nad njihovim provodenjem, zaposlenici
stvaraju svoju percepciju o razini sigurnosti na svojim radnim mjestima, pa se time stvara
sigurnosna klima koja moZe biti pozitivna ili negativna u odnosu prema sigurnosti u
organizaciji. Ona je ujedno i temelj koji definira nadine individualnog i kolektivnog

ponasanja.

Sagledavsi spomenuto, definiran je problem istrazivanja. Problem istrazivanja je
organizacijsko wupravljanje sigurnoSéu broda, odnosno utjecaj operativnih postupaka
brodarskih organizacija na stanje sigurnosti. Predmet istrazivanja je model organizacijskog
upravljanja sigurno$¢u broda koji omoguéava da se istraze i analiziraju svi relevantni
¢imbenici Koji su propisani, odobreni, stavljeni na snagu od strane brodarske organizacije, a

koji negativno utjecu na percipiranu razinu sigurnosti kod zaposlenika.



1.2. Znanstvena hipoteza

Na temelju definiranog predmeta i problema istrazivanja, postavlja se glavna hipoteza

koja glasi:

organizacija brodarske kompanije, u pogledu deklarirane politike prema upravljanju
sigurno$¢u, formalnim postupcima, te poduzimanim postupcima u praksi je garancija da ¢e

stanje sigurnosti biti na visokoj razini.
Temeljem glavne znanstvene hipoteze postavljaju se pomocne hipoteze kako slijede:

e Visoka razina zalaganja svih upravljackih struktura, visa kvaliteta nadzora i smanjenih
zahtjeva za ucinkovitost (komercijalni pritisak) naspram sigurnosti, rezultirat ¢e viSom
razinom sigurnosne klime;

e kuvalitetan odabir zaposlenika i visoka razina provedbe ISM Kodeksa pozitivno utjeCe na

razinu sigurnosne klime.

1.3.  Svrhaii ciljevi istrazivanja

U vezi s problemom i predmetom istraZivanja, te s ciljem dokazivanja postavljene

znanstvene hipoteze odredeni su svrha i ciljevi istrazivanja.

Svrha istrazivanja je ispitati funkcionalnost postojecih sustava upravljanja sigurnoséu

i utjecaj organizacijskih operativnih postupaka na stanje sigurnosti.

Cilj je istrazivanja, uz pomo¢ predlozenih varijabla modelirati i procijeniti stanje
sigurnosti u promatranim brodarskim organizacijama. Dodatno, cilj je utvrditi povezanost
faktora za procjenu stanja sigurnosti s onima za procjenu organizacijskog ponasanja, te

identificirati one koji generiraju visoku razinu sigurnosti.

Da bi se ostvarila postavljena svrha i cilj istraZzivanja, postavljeni su sljedec¢i zadatci

istrazivanja:



treba analizirati dosadasnja teorijska i empirijska istrazivanja pojmova nastalih iz
podrucja organizacijskog djelovanja,

provest ¢e se analiza regulatornih ¢imbenika i kriterija o kojima ovisi organizacijsko
upravljanje sigurnoscu,

analizirat ¢e se stanje sigurnosti pregledom statistiCkih pokazatelja za sustave
upravljanja sigurnoscu,

razmotrit ¢e se i utvrditi sve radnje 1 postupci koje brodarske organizacije provode u
organizaciji procesa upravljanja sigurnoscu,

definirat ¢e se pravila i ograni¢enja koja utjeCu na rjeSavanje problema,

provest ¢e se istrazivanje medu zaposlenicima i utvrditi oni ¢imbenici koji negativno
utjecu na njihovu percepciju upravljanja sigurnoséu,

provest ¢e se analiza i sistematizacija dobivenih rezultata kako bi se stvorili uvjeti za

unaprjedenje postojecéih sustava upravljanja sigurnoséu.

Plan istrazivanja doktorske disertacije sastoji se od Sest osnovnih faza istrazivanja:

1.4.

formulacija problema istrazivanja,
generiranje podataka,

izrada modela,

testiranje modela,

analiza podataka i

potvrda hipoteze.

Pregled dosadaSnjih istrazivanja

Kako bi se detaljno proucdilo i utvrdilo podru¢je istrazivanja pretrazene su dostupne

baze znanstvenih radova i knjiga: Science Direct, Taylor & Francis Online, IEEE Xplore,

Springer Link, Scopus i dr.

Dosadasnja istrazivanja, u domacoj 1 stranoj znanstvenoj 1 stru¢noj literaturi,

uglavnom se bave analizom negativnih posljedica organizacijskih procesa, pronalaZenjem

uzroc¢nih ¢imbenika u nezgodama, standardizacijom radnih procesa i njthovom povezanos¢u

sa sigurnos$¢u. Na temelju dostupne literature koja istrazuje, analizira 1 tretira tematiku ovoga

doktorskog rada moze se zakljuciti da je ona relativno oskudna.



Reason, J. u ¢lanku A systems approach to organizational error istrazio je uzroke
vecih nesreca, u razliCitim vrstama organizacija, te je ustanovio da se uzrok Cesto nalazi u
upravljackim strukturama istith. Prema njemu, slijed nesree pocinje s negativnim
posljedicama organizacijskih procesa (odlukama koje se ticu planiranja, rasporedivanja,
predvidanja, projektiranja, odredivanja, komuniciranja, reguliranja, odrzavanja), a sami
procesi su proizvod utjecaja i ograni¢enja pod kojima organizacija posluje. Autor je u ovom
radu utvrdio da mozda nije moguce sprije€iti pojavu organizacijskih pogresaka, ali je moguce
osigurati sredstva da iste bude vidljive, prije nego §to se kombiniraju s lokalnim pokretacima

kako bi prekrsili razne prepreke, obrane i zaStitne mjere [80].

Batalden, B.M. i Sydnes, A.K. u ¢lanku Maritime Safety and the ISM code: a study of
investigated casualties and incidents ispitali su 94 izvjeS¢a pomorskih nesreca, objavljenih
od strane MAIB-a% s ciljem pronalaZenja uzro¢nih Eimbenika, kako ljudskih, tako i
organizacijskih. Vremenski interval odabranih izvje$¢a uskladen je s implementacijom ISM
koda, od srpnja 2002. do izdavanja novog izdanja Kodeksa® u srpnju 2010. godine.
Istrazivanje je pokazalo da je naj¢e$c¢i uzro¢ni ¢imbenik nepostovanje ISM Kodeksa. Primjeri
su pokazali da su brodarske organizacije propustile pruziti zapovjednicima jasne upute 0
odgovornostima, i time su dovele do njihovih losih odluka. Uz to, doslo se do spoznaja da su
organizacije propustile osigurati dodatna osposobljavanja posade, da su radne procedure za
vaznije radne brodske operacije bile standardizirane, prilikom ¢ega nisu uzete u obzir razlike
izmedu vrsta brodova, neupotrebljavanje ili ograni¢enu upotreba sustava za procjenu rizika.
Zakljucili su da su upravljacke strukture analiziranih organizacija smatrale ISM Kod kao alat
za upravljanje, Sto je rezultiralo loSom radnom okolinom i nedostatkom sudjelovanja posade

u razvoju SMS-a [17].

Antonsen, S., Skarholt, K. i Ringstad, A.J. u ¢lanku The role of standardization in
safety management — A case study of a major oil and gas companies istrazivali su prednosti i
nedostatke standardizacije u organizacijama, osobito kada se primjeni na podrucja
upravljanja sigurno$¢u 1 njihovu sposobnost da se bave neocekivanim dogadajima.
Spomenuto istrazivanje provedeno je U jednoj organizaciji, na tri razli¢ite odobalne instalacije
koje se bave proizvodnjom nafte i plina u razdoblju duzem od 10 godina. Prvo istrazivanje je

provedeno prije, a drugo poslije implementacije novog radnog modela. Organizacija koju su

2 MAIB — Maritime Accident Investigation Branch zaduZena je za istraZivanje pomorskih nesre¢a u
teritorijalnom moru Velike Britanije i svih nesre¢a u koje su ukljuceni brodovi koji viju zastavu V. Britanije
¥ ISM Code — zadnja verzija pravilnika na snazi je od sije¢nja 2015. godine



istrazivali napravila je pomak na standardizaciji radnih procesa. Rezultati su upozorili na
pozitivne i negativne posljedice standardizacije sigurnosti te su zakljucili da standardizacija
radnih procesa, u smislu da su unaprijed programirani, treba izbjegavati jer u nekim
primjerima ona moze biti kontraproduktivna za sigurnost poSto vodi prema smanjenju

sposobnosti suo¢avanja s neo¢ekivanim dogadajima [15].

Bhattachary, S. u ¢lanku The effectivness of ISM code: A qualitative enquiry istrazuje
efikasnost ISM Koda u razdoblju od 2006. do 2009. godine. Istrazivanje je ukljuc¢ivalo
upravljacku 1 radnu strukturu u dvije organizacije koje su se bavile prijevozom nafte.
Upravljacke strukture u obje organizacije tvrdile su da je njihov SMS robustan i prikladan za
sigurnost njihovih flota, te su istaknuli kako je nastao na standardnim pomorskim
smjernicama, te da obuhvaca sve vrste operacija na brodu. Radna i upravljacka struktura na
brodovima je jednoglasno odbacila tvrdnju da je za uspjes$an i siguran rad zasluzan SMS i
naglasili da vecu ulogu imaju njihove vjeStine, koje su stekli iskustvom. Takoder su
predstavili drukéiju perspektivu o koristenju standardiziranog SMS-a. Tvrdili su da nudi
samo genericke informacije o radnim procedurama tj. da su standardizirane i neprimjenjive
na pojedinim brodovima. Vise rangirani Casnici su bili osobito kritiéni po pitanju tog

nedostatka [19].

Oltedal, H.A. i Engen, O.A. u ¢lanku Safety management in shipping: Making sense of
limited success su istrazivali praznine izmedu sigurnosne regulative i operativne prakse i
rezultata u pomorskoj industriji. Njihovo istrazivanje se vrsilo na brodovima za prijevoz
tekucih i rasutih tereta tijekom 2006 godine. Na temelju istrazivanja dosli su do spoznaja da
brodarska industrija ima retroaktivni pristup, tj. djeluje tek kada se nesto dogodi i taj pristup
je Cesto usmjeren prema osobi. Poduzete sigurnosne mjere obi¢no imaju za cilj nadzor nad
ljudskim djelovanjem, Cesto u obliku prekomjernog koristenja procedura i popisa provjera, te
naglaSavaju da su te mjere standardizirane kako bi odgovarale svima, bez obzira je li flota od
5 ili 100 brodova. U stvarnosti su svi brodovi razliéiti, isto kao i pojedinci i radni grupe, te
naglaSavaju da se samom standardizacijom niSta ne moze uskladiti sa stvarnoscu. Ipak,
ljudska djelovanja i njihova odstupanja usporeduju se s standardom i smatraju se pogresna

[75].

Fenstad, J., Dahl, O. i Kongsvik, T. u ¢lanku Shipboard safety: exploring organizational and

regulatory factors istrazili su kako posada na brzim brodovima - HSC*, koji plove samo u

* HSC — High- speed craft



teritorijalnom moru Norveske, dozivljava sigurnost na brodu, tj. mogu li organizacijski i
regulatorni faktori utjecati na njihovu percepciju sigurnosti. Istrazivanje je pokazalo da
sigurnost broda moze biti pod utjecajem unutarnjih ¢imbenika povezanih sa posadom, kao i
vanjskih ¢imbenika koji ukljucuju brodovlasnike i regulatorne vlasti. Studija implicira da
istodobna ukljucenost razli¢itih razina pomorskog sustava (posada, brodovlasnika, regulatori)
moze biti uc¢inkovita za poboljSanje sigurnosti. Isticu da su brodovlasnici i regulatorna tijela
klju¢ni ¢imbenici koji imaju mo¢ utjecanja na radne uvjete, sigurnosnu klimu i sigurnost u

industriji [36].

1.5. Znanstvene metode istrazivanja

Tijekom provedbe istrazivanja i izrade doktorske disertacije koristile su se uobicajene

znanstvene metode uz pomoc¢ kojih je istrazen problem i predmet istraZivanja.

Prilikom obrade teorijskih osnova koje se odnose na problem i predmet istrazivanja koristene
su, u odgovaraju¢im kombinacijama:, metode analize i sinteze, metode indukcije i dedukcije,

metoda kompilacije i metoda komparacije.

Za istrazivanje 1 prikupljanje ulaznih podataka koji €ine temelj za razvoj modela
koriStene su: metoda intervjuiranja i metoda anketiranja. Metoda intervjuiranja je provedena
na uzorku od 35 aktivnih pomoraca, 18 polaznika posebnog programa obrazovanja pomoraca
1 17 polaznika ostalih tecajeva za pomorce, s ciljem prikupljanja iskustava i misljenja o
ponasanju brodarskih organizacija za utvrdivanje specifi¢nosti prilikom izrade modela. Svim
ispitanicima je zajamcena anonimnost i ujedno istaknuto da je sudjelovanje u istrazivanju na

dobrovoljnoj bazi.

Na temelju predlozenog modela izvrSeno je ispitivanje stanja u brodarskim
organizacijama metodom anketiranja zaposlenika posto su njihove percepcije osnova za

mjerenje sigurnosne klime [20, 100, 103, 105].

Ponudeni upitnik je izraden na temelju preporucenih i dokazanih alata za procjenu sigurnosne

klime koji su ve¢ primijenjeni u radnim okruzenjima - tablica 1.



Tablica 1. Literatura za izradu anketnog upitnika

Literatura za anketni upitnik Izvor
Nordic Safety Climate Questionnaire (NOSACQ-50) [125]
Safety Climate Measurement Toolkit [136]
Offshore Safety Questionnaire (OSQ99) - Aberdeen University [48]
HSE Health and Safety Climate Survey Tool (CST) [48]
Safety Culture Questionnaire - Occupational Psychology Centre (SafeCQ) [48]
Safety Climate Questionnaire (QSCQ) - Quest Evaluations and Databases Ltd [48]
Safety Culture Tool - Rail Safety and Standards Board (RSSB) [48]
Computerised Safety Climate Questionnaire (CSCQ) - Robert Gordon [48]
University
Serco Assurance Safety Culture Assessment Tool [48]
Organizational/Grouop Level Safety Climate [103]
The Development Of Safety Climate Measurement Tool [11]
Aviation Safety Survey - Australian Transport Safety Bureau [16]
Summary guide to safety climate tools (Offshore Technology Report [31]
1999/063)
A guide to measuring health and safety performance [47]
Safety Climate Questionnaire [105]

Izvor: izradio autor

Upitnik sadrzi 130 pitanja zatvorenog tipa, kroz cetiri cjeline, koji su koncipirani
prema psiholoskom i logickom redoslijedu. U prvome dijelu su sadrzani osnovni podatci o
ispitanicima kroz sedam pitanja, u drugom dijelu osnovni podatci o vrsti broda i brodarskoj
organizaciji kroz devet pitanja. U treCem dijelu su sadrzana 103 pitanja s ponudenim
odgovorima inteziteta upotrebom Likertove skale, od 1 — "U potpunosti se ne slazem" do 5 —
"Potpuno se slazem", kojima ispitanici iznose svoju percepciju o0 predmetu ispitivanja. U
zadnjem dijelu sadrzano je 11 pitanja opcenitog tipa, o nainu rada njihovih brodarskih

organizacija i zadovoljstvu radnim mjestom (Prilog I).

Da bi se eliminirali odgovori onih ispitanika koji su pristupili istraZivanju iz raznih
pobuda, straha ili neugodnosti od odbijanja istoga, te moguceg popustanja koncentracije
tijekom trajanja istrazivanja, odredeni broj pitanja bio je postavljen obrnutim redoslijedom
koji je odstupao od gore spomenutog nacina davanja odgovora. Preporuka o nacinu i trajanju
samog ispitivanja kaze da isto ne bi trebalo trajati duZze od 30 minuta [9]. U skladu s time
provedeno je probno ispitivanje na uzorku od pet osoba. Vrijeme potrebno za ispunjavanje u

prosjeku je iznosilo 16 minuta.

Istrazivanje je prvotno provodeno upotrebom upitnika u elektronskom obliku koji je
proslijeden na adrese ukupno 23 ovlastene agencije za zaposljavanje u pomorstvu, ¢lanova

CROSMA-e [141], u dva navrata, s detaljnim objasnjenjem i zamolbom za distribucijom


http://www.lboro.ac.uk/media/wwwlboroacuk/content/sbe/downloads/Offshore%20Safety%20Climate%20Assessment.pdf

prema pomorcima. Budu¢i da se u anketi trazilo ime brodarske organizacije na kojoj su
ispitanici trenutno zaposleni, istima je ostavljena sloboda izja$njavanja i ujedno istaknuta
potpuna anonimnost ispitanika, te zajamc¢eno da se ime brodara neée upotrebljavati u

javnosti.

Zbog malog odaziva na istrazivanje u elektronskom obliku, isti upitnik je distribuiran
u tiskanom obliku, na naéin da su kontaktirani ovla$teni Centri za izobrazbu i obuku
pomoraca u Dubrovniku, Splitu, Sibeniku koji su dali privolu za provodenje istraZivanja u
njihovim prostorijama, te na Pomorskom odjelu SveuciliSta u Dubrovniku i Pomorskom
fakultetu u Rijeci. Anketni upitnici umnozeni su u 400 istovjetnih primjeraka koji su dani
ispitanicima, osobno od strane ispitivaca. Prije podjele anketnih upitnika ispitanicima je
pruzeno detaljno objasnjenje o svrsi 1 cilju istrazivanja, zajamcena anonimnost, te istaknuto
da je sudjelovanje u istrazivanju na dobrovoljnoj bazi. Buduéi da se izobrazba pomoraca
izvodi u vise razli¢itih prostorija, neovisno o broju polaznika, postupak uvoda ispitanika u
tematiku i objaSnjenje ponovljeno je svaki put. Jedini uvjet za sudjelovanje u istrazivanju
zahtijevao je da je osoba ima odraden minimalno jedan ugovor o zaposlenju na brodu, bez

obzira na trajanje i zvanje.

Od ukupnog broja podijeljenih upitnika, 153 primjerka nisu vracena. Na temelju
nacéina oblikovanja upitnika 73 primjerka su odbac¢ena uslijed nedosljednosti u odgovorima.
Ukupni broj odgovora koji su zadovoljili postavljene uvjete je 330, od cCega 156 u

elektronskom i 174 u tiskanom obliku.

Razrada 1 postavljanje prijedloga modela Organizacijskog upravljanja sigurno$cu

broda, koji €ini glavni dio istraZivanja, proveden je metodama klasifikacije 1 modeliranja.

Za obradu dobivenih podataka i dokazivanje postavljene hipoteze koristile su se
metode deskriptivne statistike i multivarijatna kanoni¢ka korelacijska analiza — CCA®.
Upotrebom kanonicke korelacijske analize utvrduje se povezanost izmedu dva skupa faktora,
u ovom slucaju skup od pet faktora kojima se Zeli objasniti organizacijsko ponaSanje, te
drugog skupa od Sest faktora kojima se utvrduje percepcija sigurnosne klime medu
zaposlenicima. Hipoteza se dokazivala na ukupnom istrazivackom uzorku promatranih

oraganizacija, te zasebno na uzorku brodarske organizacije koja upravlja flotom brodova za

> CCA — Canonical Correlation Analyis
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prijevoz kontejnera. Svi rezultati u disertaciji su izrac¢unati koriStenjem ra¢unalnog sustava
Statistica 13.2. (Dell Inc., Tulsa, Oklahoma, SAD) i SPSS 21.

Za provedbu istrazivanja koriStena je sva raspoloziva literatura, dokumentacija, baze

podataka i drugi izvori.

1.6. Struktura doktorskog rada

Doktorska disertacija podijeljena je u sedam poglavlja i jednog priloga koji ¢ine jednu

funkcionalnu cjelinu.

U prvom poglavlju, UVODU, definiran je problem i predmet istrazivanja, postavljena
glavna i pomoé¢ne znanstvene hipoteze, odredena je svrha i cilj istrazivanja, prikazan je
pregled dosadasnjih istrazivanja, navedene su primijenjene znanstvene metode istrazivanja, te

je obrazlozena struktura doktorske disertacije.

U drugom poglavlju, RAZLUCIVANJE POJMOVA KOJE ORGANIZACIJA
SVOJIM DJELOVANIJEM STVARA, definirani su pojmovi koje organizacija svojim

djelovanjem stvara, a koji su na prvi pogled isti, a u naravi ipak razliciti.

U treéem poglavlju, naslova REGULATORNI CIMBENICI I NJTHOV UTJECAJ NA
ORGANIZACIISKO DJELOVANJE U POMORSTVU, prikazan je medunarodni regulatorni

sustav, konvencije i pravilnik koji se odnose na upravljanje sigurnoséu.

U cetvrtom poglavlju, POKAZATELJI STANJA SIGURNOSTI ZA SUSTAVE
UPRAVLJANJA SIGURNOSCU, prikazani su i detaljno analizirani: ukupan broj pomorskih
nesreca i nezgoda u razdoblju od 2011. do 2015. godine prijavljenih Europskoj agenciji za
pomorsku sigurnost — EMSA?®, rezultati inspekcijskog nadzora od strane drzava luka
potpisnica regionalnih sporazuma o kontroli 1 Obalne straze Sjedinjenih Americkih Drzava, te

rezultati nadzora od strane Medunarodnog udruzenja transportnih radnika — ITF’.

USTROJSTVO BRODARSKE ORGANIZACIJE naslov je petog poglavlja rada.
Podijeljen je u tri dijela koji zajedno ¢ine brodarsku organizaciju. U prvom dijelu prikazan je

organizacijski dizajn, dakle struktura i okruzenje brodarskih organizacija, te vaznost i uloga

® EMSA - European Maritime Safety Agency
"ITF - International Transport Federation
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sigurnosnih stru¢njaka i komunikacije u organizaciji. Drugi dio obuhvaca ulogu i vaznost
menadzmenta u brodarskoj organizaciji. Posebna pozornost obratila se na predanost
upravljackih struktura i politike zaposljavanja jer su one od primarnog zna¢enja za uspjesno
poslovanje svake organizacije. Uz to, organizacijske rutine i fleksibilnost organizacije u
koordinaciji radnih procesa imaju velik utjecaj na zaposlenike i od velike su vaznosti za
sigurno provodenje brodskih operacija, i samim time povecanje razine sigurnosti. U tre¢em
dijelu prikazana je organizacija upravljanja sigurno$¢u u brodarskim organizacijama,
analizirane su sigurnosne odgovornosti na brodu i definirana uloga ¢asnika zaduzenoga za
sigurnost, te su prikazani funkcionalni zahtjevi ISM Kodeksa u pogledu razvoja pravila,
planova 1 postupaka za klju¢ne brodske operacije i njihova vaznost za siguran rad i samu

razinu sigurnosti u brodarskim organizacijama.

U Sestom poglavllu, MODEL ORGANIZACIJSKOG UPRAVLIJANJA
SIGURNOSCU BRODA, objasnjena je struktura modela, primjenjenih varijabla i
predstavljen istrazivacki uzorak ispitanika. Provedeno je ispitivanje modela na ukupnom
uzorka ispitanika i na uzorku ispitanika zaposlenih u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji,
zasebno. Usporedbom rezultata istrazivanja provedena je analiza organizacijskog ponasanja i

stanja sigurnosti.

U sedmom dijelu rada iznesen je ZAKLJUCAK u kojemu je sjedinjena cjelokupna
tematika s istaknutim zakljuccima istrazivanja. Takoder su istaknute preporuke za daljnja

istraZivanja.
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2. Razlucivanje pojmova koje organizacija svojim djelovanjem stvara

U ovome poglavlju obradit ¢e se pojmovi koje organizacija svojim djelovanjem

stvara, a koji su na prvi pogled isti, a u naravi ipak razliciti.

2.1.  Organizacijska kultura i organizacijska klima

Organizacijska kultura i organizacijska klima ¢vrsto su povezani pojmovi, ali nisu
jednaki. Oba se bave nacinima kako pojedinci pokusavaju osmisliti svoje sredine, a to se

dogada u interakciji osoba koje pripadaju odredenoj skupini [62].

Schein, E.H. u svome istrazivanju pruzio je definiciju koja je obuhvatila nekoliko
kvaliteta i perspektiva kulture: "Kultura je obrazac zajednickih temeljnih pretpostavki koje je
grupa naucila dok je rjeSavala probleme vanjske prilagodbe i unutarnje integracije, koja je
dovoljno dobro funkcionirala da bi se smatrala valjanom i stoga trebala biti prenesena novim
Clanovima kao ispravan naéin da percipiraju, razmisljaju i osjecaju u odnosu na navedene

probleme” [6].
Ova definicija istice tri glavne karakteristike organizacijske kulture:

- organizacijska kultura se prenosi na novog zaposlenika kroz proces socijalizacije,
- organizacijska kultura utjece na ponasanje na radnom mjestu,

- organizacijska kultura djeluje na vise razina [4].

Organizacijsku kulturu ¢ine tri osnovna sloja: vidljivi artefakti, prihvacene vrijednosti
i osnovne pretpostavke. Artefakti se sastoje od opipljivih, vidljivih i zvucnih rezultata
djelovanja ili odraz vrijednosti i pretpostavki organizacije. Organizacijski primjeri su
uglavnom utjelovljeni u vidljivim ritualima, ceremonijama, koristenoj tehnologiji, fizickom

okruzenju, uniformama i namjestaju [4, 6].

Organizacijske vrijednosti takoder imaju svoju podjelu na iskazane 1 izvrSne
vrijednosti. Iskazane su vrijednosti eksplicitne vrijednosti uz norme koje organizacija
preferira. Izvrsne Su vrijednosti i norme koje se zapravo pokazuju ili pretvaraju u ponasanje

zaposlenika [4, 6].
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Osnovne pretpostavke predstavljaju jezgru organizacijske kulture, ali ih je teSko
izravno promatrati. U naravi, pretpostavke se generiraju uz pomo¢ vrijednosti i postaju
pretpostavke koje vode organizacijsko ponasanje, tj. organizacijski ¢lanovi imaju odredene

uloge i racionaliziraju svoje stavove ovisno o okolnostima [4, 6].

Nakon opseznog istrazivanja literature koja se bavi organizacijskom klimom i
organizacijskom kulturom, Denison, D.R. pronaSao je malo preklapanja u stilu ili sadrzaju
izmedu njih. Literatura o kulturi i klimi govori o zajednickom fenomenu koji se odnosi na
stvaranje 1 utjecaj drustvenog konteksta u organizacijama. Prema njemu, organizacijska
kultura odnosi se na temeljnu strukturu organizacije, u koju su ugradene vrijednosti, uvjerenja
i pretpostavke organizacijskih ¢lanova, dok organizacijska klima prikazuje organizacijsko

okruzenje kao nesto ukorijenjeno u vrijednosni sustava organizacije [32].

Studije o organizacijskoj klimi zaokupile su pozornost istraZzivaa od Sezdesetih
godina proslog stolje¢a. Schneider, B. i Salvaggio, A.N. napravili su pregled istraZivanja i
zakljucili da su fokusi bili na pracenju organizacijske dinamike, te kako ona utjece na
percepciju pojedinaca i skupina o zajednickim razumijevanjima i prilikama da ove percepcije
prevode u odredene ishode. Pitanje koje proizlazi iz prijevoda percepcije do ishoda zasniva se
na tome treba li se koncept temeljiti na objektivnim organizacijskim svojstvima ili percepciji

pojedinaca [91].

Jednu od brojnih definicija organizacijske klime iznijeli su Schneider, B. i Reichers,
A.E. koji isti¢u da je organizacijska klima zajedni¢ka ili sumarnu percepcija koju ljudi

pridaju odredenim znacajkama radnog okruzenja [92].

Znanstvenici Watkin, C. i Hubbard, B. objasnjavaju organizacijsku klimu kao: "kako
je to raditi u odredenom okruZenju i za odredenog Sefa, to¢nije to je mjera zaposlenickih
percepcija onih aspekata njihove okoline koji izravno utjecu koliko dobro oni mogu raditi

svoj posao” [101].

Bowen, D.E. i Ostroff, C. dali su jo§ precizniju definiciju: "organizacijska klima je
zajednicka percepcija onoga §to je organizacija u smislu prakse, politike, postupaka, rutine 1
nagrada, ono S§to je vazno i kakvo ponaSanje se ofekuje i nagraduje, a temelji se na

zajednickoj percepciji medu zaposlenicima unutar formalne organizacijske jedinice" [23].

14



Zohar, D. i Luria, G. istrazivanjem su otkrili nove spoznaje o razli¢itim klimatskim
percepcijama medu hijerarhijskim razinama u organizaciji, nadzornik 1 radnik ,na traci®

imaju razlicitu percepciju klime, bez obzira na to sto svi rade u istom okruzenju [103].

Organizacijska klima ogleda se u praksi i postupcima koji su vidljivi na povrsini
organizacije. Naglasak u organizacijskoj klimi je da je ona privremena, podlozna izravnoj
kontroli 1 ograni¢ena na aspekte koje svjesno percipiraju ¢lanovi organizacije. Na nju se
moze utjecati relativno lako, a promjene u organizacijskoj klimi mogu se vidjeti u kratkom

vremenskom razmaku.

2.2.  Kulturasigurnosti i sigurnosna klima

Znanstvenici Maerns, K.J. i Flinn, R. iznose svoje misljenje da koncepti, kultura
sigurnosti i sigurnosna klima svoje korijene vuku iz koncepata organizacijske kulture i

organizacijskih klime [68].

Izraz kultura sigurnosti uveden je nakon nesreée u Cernobilu [56]. Sli¢no kao i za
sigurnosnu klimu postoji vise definicija kulture sigurnosti. Jedna je od najcitiranijih
definicija: "kultura sigurnosti je proizvod individualnih i grupnih vrijednosti, stavova,

percepcija, kompetencija, stila i sposobnosti upravljanja sigurno$éu organizacije" [46, 48].

Tijekom vremena izneseno je mnostvo teorija i definicija. Wiegmann i sur. sjedinjuju
zajednic¢ke znacajke 1 iznose svoj zakljuak da se pojam odnosi na zajedni¢ke vrijednosti
izmedu c¢lanova jedne organizacije, u svezi s formalnim pitanjima sigurnosti i spremnosti
organizacije da uci iz svojih pogreSaka, sposobnost da integriraju doprinose od ¢lanova na

svim razinama hijerarhije, te da ima mo¢ da utjece na ponasanje pojedinaca [102].

Iz toga moze se zakljuciti da je kultura sigurnosti termin koji se obi¢no koristi za
opisivanje cjelokupnog dojma o zajedni¢kim uvjerenjima, vrijednostima i tradiciji sigurnosti

na radnome mjestu, koji se promatra u Siroj organizaciji.

Cilj svake brodarske organizacije je povecati razinu sigurnosti stvaranjem kulture
sigurnosti  svojim deklariranim politikama, sustavom upravljanja sigurno$éu i svojim
djelovanjima. U praksi sve organizacije istiCu svoju predanost poveéanju razine sigurnosti i

posvecenost kulturi sigurnosti kojoj je stvarno stanje tesko utvrditi.
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IMO prepoznaje tri vrste brodarskih organizacija:

- one koje ne samo da se pridrzavaju propisa, ve¢ poduzimaju dodatne korake prema
sigurnijem transportu,
- one koje samo udovoljavaju propisima, ali za njih sigurnost nije prioritet,

- one koje ne zadovoljavaju propise i upravljaju sa pod-standardnim brodovima [87].

Istrazivanja su pokazala da postojanje kulture sigurnosti u organizaciji ne podrazumijeva
visoku razinu iste. Prema Energy Institutu kultura se sigurnosti moze kategorizirati i podijeliti

na vise tipova, dijagram 1.
PredloZena podjela kulture sigurnosti glasi:

- patoloska,

- reaktivna,

- kalkulativna,
- pro-aktivna,

- generativna [130].

GENERATIVNA

—

PROAKTIVNA

VECA RAZINA
SUKLADNOSTI |
INFORMIRANJA
ZAPOSLENIKA

—

KALKULATIVNA

VECA RAZINA
POVJERENJA |
ODGOVORNOSTI

—

REAKTIVNA

—

PATOLOSKA

Dijagram 1. Kategorizacija kulture sigurnosti prema Energy Institute

Izvor: izradio autor prema [130]

Patoloska kultura sigurnosti opisuje one organizacije u kojiima ljudi zapravo ne brinu
o zaStiti zdravlja, okoliSa 1 sigurnosti na radu 1 za cilj imaju regulatornu uskladenost, te ne

ulazu dodatne resurse u daljnji napredak.
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Kod reaktivne kulture sigurnost se ozbiljno shvaca, ali tek nakon nezeljenih dogadaja.
Njezina je karakteristika da se upravljacke strukture osjecaju frustrirano jer zaposlenici ne

postuju deklariranu politiku prema sigurnosti.

Kalkulativna kultura sigurnosti usredotoCuje se na sustave i brojeve. Mnogo se
podataka prikuplja i analizira, provode se brojne prosudbe i zaposlenici po¢inju osjecati da
organizacija pravi pomak prema poboljSanju stanja sigurnosti. Ipak, u¢inkovitost prikupljenih

podataka i analiza nije uvijek dokazana stanjem u stvarnosti.

U proaktivnoj kulturi sigurnosti organizacija se zeli pokrenuti od samog upravljanja
sigurnoSc¢u na temelju onoga Sto se dogodilo u proslosti kako bi se sprijecilo ono §to bi moglo
poci loSe u buduénosti. Zaposlenici pocinju biti ukljuceni u praksu, a osoblje zaposleno s

ciljem promicanja sigurnosti smanjuje brojeve i daje savjete umjesto naredbi.

U generativnoj Kkulturi sigurnosti organizacije postavljaju vrlo visoke standarde i
pokuSavaju ih premasiti. One se koriste neuspjehom za poboljSanje, a ne traze krivca.
Upravljacka je struktura detaljno upoznata sa situacijom jer zaposlenici prijavljuju nedostatke
bez straha od krivnje i sankcija. Zaposlenici pokusavaju biti $to je moguce vise informirani
jer ih to priprema za neocekivane dogadaje. Ovo stanje odrazava uvjerenje da Ce, usprkos
svim naporima, do¢i do pogresaka, te da ¢ak i manji problemi mogu brzo eskalirati u

nezeljeni dogadaj [130].

Znanstvenici Guldenmund, F.W. i Cooper, M.D. i Philips, R.A. su, u razli¢itim
stupnjevima, objasnili sigurnosnu klimu kao manifestacija normativnih vrijednosti,
vjerovanja i ponasanja u bilo kojem trenutku. Njihovo objasnjenje kulture sigurnosti je da je

ona temeljni ili pokretacki sustav vjerovanja koji stvara sigurnosnu klimu [29, 38].

Kulturi sigurnosti potrebno je dugo razdoblje za stvaranja i taj kontekst razvoja
razlikuje je od sigurnosne klime koja je mjera percepcije o sigurnosti i odrazava neposredne
okolnosti na radnome mjestu i/ili zbog nedavnih aktivnosti organizacije. Zaposlenici
organizacije ¢esto imaju potrebu djelovanja ili nedjelovanja, na vlastite percepcije stvarnosti

koje pociva na sigurnosnoj klimi.

Zohar, D. opisao je sigurnosnu klimu kao "detaljni i jedinstveni skup spoznaja (kod
radnika) u pogledu sigurnosnih aspekata njihove organizacije”. Ovom izjavom sigurnosna
klima moze se shvatiti kao specificni oblik organizacijske klime, koja se temelji na procjeni

pojedinaca o njihovim iskustvima povezanima sa sigurnosé¢u u radnom okruzenju [105].
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Tijekom dva desetljeca izradene su brojne studije i istraZivanja, uz razlic¢ite definicije, ali

svima je bio zajednicki nacin na koji su skupine ljudi percipirale sigurnosne znacajke rada.

Budu¢i da su politike i prakse temelj svakoj organizaciji, Zohar, D. isti¢e da se
sigurnosna klima odnosi na zajedni¢ku percepciju, s obzirom na prioritet sigurnosnih politika,
postupaka i prakse, te u kojoj je mjeri podrzano i nagradeno sigurno ponasanje ili poboljSanje

na radnome mjestu [104].

Flin i sur. naglasavaju da bi se sigurnosna klima mogla smatrati kao povrSinska
znacajka kulture sigurnosti koja se razlikuje od stavova i percepcije radne snage u odredenoj

tocki vremena [37].

Neal i sur. u svojem radu iznose misljenje da je sigurnosna klima specifi¢ni oblik
organizacijske klime, koji opisuje individualnu percepciju vrijednosti sigurnosti u radnom

okruzenju [71].

Griffin, M. i Curcuruto, M. isticu dvije kljuéne znaajke percepcija koje Cine
sigurnosnu klimu. Prva je da se percepcije dijele izmedu pojedinaca. Ta podjela izmedu vise
osoba zna¢i da klima postaje kolektivno vlasniStvo skupina. Zajedni¢ka priroda ove
percepcije kriti¢na je za razlikovanje sigurnosne klime od drugih sigurnosnih konstrukta, npr.
osobnih stavova prema sigurnosti, iako se oboje temelje na individualnim percepcijama. Dok
se psiholoska klima odnosi na individualnu percepciju radne okoline, sigurnosna klima
pojavljuje se samo kada se ta percepcija dijeli medu pojedincima unutar radne skupine ili
organizacije [41]. Sadrzaj zajednickih percepcija obi¢no se odnosi na sigurnosnu politiku,
postupke, prakse i nagrade u organizaciji [42, 90]. Druga je znaCajka da se percepcije
sigurnosne klima karakteriziraju kao inherentno opisne i kognitivne u svojoj prirodi, s
obzirom na vidljive znacajke organizacijske sigurnosti, kao $to ih dozivljavaju zaposlenici

svakodnevnim radnjama [41].

Budu¢i da je sigurnosna klima mjerilo onoga §to se dogada u pojedinom trenutku,
moze se zaklju¢iti da na nju izravno utjeCu nedavni dogadaji. Uz naznaCeno, stavovi i
percepcije (predodzbe) posade broda takoder su oblikovani prema prethodnim aktivnostima
organizacije. To znaci da sadasnji elementi organizacijskog sustava upravljanja sigurnoséu
(SMS) i njegova provedba imaju izravan utjecaj na sigurnosnu klimu, te se smatraju njenim
temeljima. Drugim rije¢ima, sigurnosna se klima moze smatrati neposrednim prethodnikom

ponasanja u organizaciji.
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2.3.  Organizacijsko i individualno ponasanje

Uz naznaCeno, potrebno je uzeti u razmatranje organizacijsko ponasanje
(radnje/aktivnosti), individualna ponaSanja i motivaciju zaposlenika $to takoder moze utjecati

na sigurnosnu klimu.

Organizacijsko ponaSanje moze se objasniti kao zbroj svih aktivnosti i radnja u koje je
organizacija uklju¢ena. Budu¢i da aktivnosti organizacije s obzirom na sigurnost na odredeni
naéin oblikuju uvjerenja i motivaciju zaposlenika, moze se zakljuciti da je organizacijsko

ponasanje pokretacka snaga sigurnosne klime.

Ponovljeni uzorci organizacijskog ponaSanja mogu poceti stvarati tradicije, koje se
ponekad mogu razviti u vrijednosti [4]. Medutim, za razliku od individualnog ponasanja,
ponasanje je organizacije mnogo teze predvidjeti zbog mnostva ¢imbenika koji stvaraju
podlogu za organizacijske odluke. Na primjer, kada se mijenja nacin upravljanja u
organizaciji, vjerojatno ¢e se pojaviti nove smjernice koje utjeCu na donosenje odluka. Kada
se to dogodi, odluke upravljacke strukture cesto ¢e odstupati od prethodnih koje su utvrdene
u praksi. Rezultat ¢e biti novo organizacijsko ponasanje koje moze imati izravan utjecaj na
sigurnosnu klimu. Medutim, kultura sigurnosti moze ostati nepromijenjena tijekom dugoga

vremenskog razdoblja.

Temeljne vrijednosti smatraju se elementima organizacije koje su nepromjenjive i
pokrecu sve njezine strateSke aktivnosti. Ipak, i prioriteti se mogu brzo mijenjati uslijed
drustveno—ekonomskih zbivanja. Sam pomak prioriteta moze se smatrati slabim elementom u
organizaciji. Jedna od temeljnih vrijednosti i prioriteta svake organizacije je sigurnost na

radnome mjestu.

Ako je organizacija dozivjela ozbiljnu nezgodu, kao S§to je teSka ozljeda na radnome
mjestu i/ili smrt zaposlenika ili ju je kaznilo regulatorno tijelo, prioriteti u sklopu procesa
sigurnosti mogu se znatno promijeniti kako bi se napravio pomak u rjesavanju okolnosti §to
su djelovale kao pokreta¢ nezeljenog dogadaja. Promjena prioriteta ponekad utjece na

sigurnosnu klimu odmabh, ali ¢e mozda imati malo utjecaja na ukupnu kulturu sigurnosti.

Veza izmedu sigurnosne klime i specifi¢nih ponaSanja zaposlenika nalazi se u

postivanju politika, procedura i praksi (eng. Safety Compliance) kao i davanju prijedloga za
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poboljsanje sigurnosti [28, 71]. Sigurno ponasanja pojedinaca zamiSljeno je kao srediSnji

sigurnosni ishod jer su to mjerljivi rezultati [28].

PonaSanja zaposlenika imaju vaznu ulogu u odrZavanju sigurnoga radnog okruzenja,
pa se na temelju njih mogu predvidjeti ozljede na radnome mjestu. Samo razumijevanje
onoga $§to motivira zaposlenike na siguran rad klju¢no je da bi se smanjila razina nesigurnoga
individualnog ponaSanja i povecalo zaposlenikovo sudjelovanja u sigurnim aktivnostima.
Motivacija pokazuje spremnost pojedinca da izvrsi napor 1 iskaze ponaSanje koje pridonosi

sigurnom radu [72].

Kao psiholoski proces koji usmjerava, daje energiju i odrzava radnje, motivacija je
koncipirana kao temelj sigurnog ponasanja na radnome mjestu u cijelom nizu organizacija
[63].
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3. Regulatorni ¢imbenici i njihov utjecaj na organizacijsko djelovanje u
pomorstvu

Razvoj pomorske industrije, a time i medunarodna trgovina morem, u velikoj je mjeri
odredena regulativnom strukturom koja je pridonijela povecanoj razini sigurnosti posade,
brodova, tereta i zastiti morskog okolisa. Da bi se dobilo odgovarajué¢e razumijevanje metoda
kojima se upravlja sigurno$¢u u pomorskoj industriji, potrebno je poznavati medunarodni
regulatorni okvir, ali i vaznije konvencije. Pregled medunarodnoga regulatornog sustava,

konvencija i pravilnika koje se odnose na upravljanje sigurnos¢u prikazan je na dijagramu 2.

Ujedinjeni narodi
(UN)

[

Pomorske uprave

|
Konvencija Ujedinjenih
naroda o pravu mora
(UNCLOS)

Medunarodna
organizacija rada
(ILO)

Medunarodna pomorska

organizacija
(IMO)

Konvencija o radu

Skupstina

pomoraca (171 drzava ¢lanica)
(MLC) I

Vijece
(40 drzava ¢lanica)

|
Odbor za pomorsku Odbor za zastitu odbor za
sigurnost morskog okolisa .
(MSC) (MEPC) provedbu propisa

Odbor za tehni¢ku

Pravni odbor .
suradnju

Medunarodna konvencija o zastiti
ljudskih Zivota na moru
(SOLAS)

Medunarodni pravilnik o sigurnom upravljanju
brodovima i sprecavanju onecis¢enja
(ISM Code)

Dijagram 2. Pregled medunarodnog pomorskog regulatornog sustava

Izvor: izradio autor

Kao §to je prikazano na dijagramu 2, sigurnosne odgovornosti pomorskih uprava (drzava
zastave i obalnih drzava) odredene su od strane Ujedinjenih Naroda kroz Konvenciju o pravu
mora — UNCLOS®. Konvencija priznata je kao “okvirna konvencija" koja postavlja Sirok

regulativnih okvir, a zadatak razvijanja i azuriranja propisa o sigurnosti brodova delegiran je

8 UNCLOS - United Nations Convention on the Law of the Sea
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Medunarodnoj Pomorskoj Organizaciji — IMO [53]. Iako se IMO izri¢ito spominje samo u
jednom ¢lanku UNCLOS-a (prilog VIII., ¢lanak 2.), nekoliko odredbi Konvencije odnosi se
na "nadleznu medunarodnu organizaciju" u vezi s usvajanjem medunarodnih pravila i
standarda po pitanjima pomorske sigurnosti, uc¢inkovite plovidbe te sprjecavanje i kontrolu

onecis¢enja mora s brodova.

UNCLOS Konvencija, u ¢lanku 94., takoder utvrduje duznosti i obveze drzava
zastava u pogledu radnih uvjeta, posade i socijalnih pitanja na brodovima koji viju njihove
zastave. Taj zadatak je povjeren Medunarodnoj organizacija rada — ILO, koja je odgovorila

usvajanjem Konvencije o radu pomoraca — MLC 2006, ¢iji je cilj unaprijediti medunarodne

standarde u podrucju radnih, Zivotnih i socijalnih uvjeta pomoraca.

3.1. Medunarodna konvencija o zaStiti ljudskih Zivota na moru - SOLAS

SOLAS konvencija opéenito se smatra jednim od najvaznijih medunarodnih pravila
koji se ti¢e sigurnosti brodova. Prva verzija usvojena je 1914. godine kao odgovor na
katastrofu putni¢kog broda "Titanic", a koja je stupila na snagu 1915. Od svog usvajanja,
konvencija je imala ogroman utjecaj na razvoj sigurnosnih propisa i praksi diljem pomorske
industrije. Razlog je u tome §to je ona predstavljala prvi instrument koji se bavi sigurnosnim

aspektima operacija komercijalnih brodova.

Nakon toga cijeli niz izmjena i dopuna je slijedio, druga verzija 1929., tre¢a 1948., a
cetvrta 1960. godine. Verzija iz 1974. ukljucuje postupak presutnog prihvata koji propisuje
da izmjene i dopune stupaju na snagu na odredeni datum, osim ako prije tog datuma ne bude

primjedbi na izmjene od ugovorenog broja stranaka.

Konvencija SOLAS primjenjuje se na teretne brodove vec¢e od 500 bruto tona, te na
sve putnicke brodove. Glavni cilj konvencije, prema IMO-u, je da se odrede minimalni

standardi sigurnosti za izgradnju, opremu i rad brodova [113].

U svojim zacecima, fokus konvencije je uglavnom bio na instalaciji opreme kao
zastitne mjere u slucaju nezgode. Medutim, tijekom godina i kroz cijeli niz izmijenjenih
verzija, konvencija je evoluirala te danas ukljucuje cijeli niz kljuénih ¢imbenika sigurnosti,

kao Sto su izgradnja, zastita od pozara, navigacija i sigurnost, podijeljenih u 14 glava.
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Za potrebe ovoga rada pozornost ¢e biti na poglavlje Glava IX - Sustav upravljanja u svrhu

sigurnosti.

3.2.  Medunarodni pravilnik o sigurnom upravljanja brodovima i
sprje¢avanju oneciséenja - ISM CODE

Havarija ro-ro putnickog broda Herald of Free Enterprise, koji je plovio na liniji
izmedu belgijske luke Zebriigge i engleskog Dovera 1987. godine, te smrt 193 osobe,
potaknula je odgovorne na reakciju. Formalna istraga provedena je od strane drzave zastave

broda (Velika Britanija), pod vodstvom Lorda Justicea Sheena.

Izvjesée o nesre¢i pokazalo je Citav niz golemih propusta u konstrukciji broda, u
duznostima posade i u propustima brodara, odnosno brodovlasnika. Najbolji prikaz je sama

izjava predsjedavajuceg koja navodi :

"Svi oni koji su bili ukljuceni u proces upravljanja, od ¢lanova Upravnog odbora pa sve do
mladih inspektora, su zajedno krivi za gresku i moraju dijeliti odgovornost za neuspjeh
upravljanja sustavom. Od vrha do dna, tijelo upravljanja bilo je zarazeno boles¢u zvanom

nemar" [82].

Ovom je izjavom Lord Sheen potaknuo pomorsku industriju da pronade bolje na¢ine
upravljanja brodovima. Medunarodna pomorska organizacija (IMO) odgovorila je
donosenjem Rezolucije Skupstine A.596 (15) u studenom 1987., te je pozvala svoj Odbor za
pomorsku sigurnost (MSC®) da razvije smjernice koje se odnose na brodsko i kopneno
upravljanje brodom kako bi se osigurao siguran rad ro-ro putnickih trajekata. Ove smjernice
su usvojene 1989. godine Rezolucijom A.647 (16), koje su kasnije revidirane Rezolucijom
A.680 (17) kao Medunarodni pravilnik 0 sigurnom upravljanju brodovima i spre¢avanju
onediséenja (ISM Code') i usvojene 1993. godine kao rezolucija A.741(18). Od tada je
izmijenjen Rezolucijom MSC.104 (73) koja je prihvacena 1. sije¢nja 2002. godine, a stupio je
na snagu 2002. godine.

Nakon godina rasprave u IMO-u, konac¢na verzija ISM pravilnika uvedena je u dvije

faze izmedu 1998. 1 2002. godine. Primjenjuje se na sve brodare koji upravljaju putnickim

°® MSC- Maritime Safety Committee
1%1SM - International Safety Management Code
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brodovima svih veli¢ina, te na sve teretne brodove preko 500 bruto tona. U svojoj preambuli
pravilnika istaknuta je svrha, koja stoji iza njegovog razvoja, da upravljacke strukture

brodarske organizacije mogu bolje odgovoriti na potrebe onih na brodovima.

Od tada je uslijedio cijeli niz izmjena, u prosincu 2004. godine Rezolucija MSC.179
(79), u svibnju 2005. godine odlukom MSC.195 (80), u prosincu 2008. godine rjeSenjem
MSC.273 (85), te kona¢no u lipnju 2013. godine odlukom MSC.353 (92), koja je stupila na
snagu 1. sije¢nja 2015. godine [134].

Do donosenja ISM pravilnika, IMO je pokuSavao poboljsati sigurnost pomorskog
prometa uglavnom poboljSanjem nacina gradnje brodova (npr. konstrukcija brodova i njihova

oprema).

ISM utvrduje ciljeve sigurnosnog upravljanja i zahtijeva da svaka brodarska organizacija koja
je definirana kao brodovlasnik, ili bilo koja druga osoba koja je preuzela odgovornost za

upravljanje brodom, uspostavi "Sustav upravljanja sigurnosc¢u".

Brodarska je kompanija duzna uspostaviti i provoditi politiku za ostvarivanje tih ciljeva na

svim razinama upravljanja. To ukljucuje pruzanje potrebnih resursa kao i potporu s kopna.
Ciljevi ISM pravilnika su:

- da se osigura medunarodni standard za sigurno upravljanje i rad brodova i za
spreCavanje oneciS¢enja okolisa;

- da se procijene svi rizici za brodove, osoblje i okolis, te da se uspostave odgovarajuce
mjere zastite;

- da se kontinuirano poboljSavaju vjestine sigurnosnog upravljanja osobljem na kopnu i
zaStitu okoliSa;

- da se "sustav upravljanja sigurnosc¢u" uskladi s obveznim pravilima i propisima, te da
se sve smjernice i standardi preporuceni od strane IMO-a, pomorskih uprava,

klasifikacijskih drustava i pomorske industrije uzmu u obzir.

ISM pravilnik nalaze brodarskim organizacijama da razviju, provedu i odrZavaju

"sustav upravljanja sigurnos¢u", koji ukljucuje sljedece funkcionalne zahtjeve:

(1) politika sigurnosti i zastite okolisa; (2) pravila i postupci za osiguravanje sigurnih

brodskih operacija i1 zaStite okoliSa u skladu s relevantnim medunarodnim 1 drZzavnim
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zakonodavstvom; (3) definirane razine ovlasti i linije komunikacije izmedu kopnenog osoblja
i posade broda, te medu kopnenim osobljem kao i medu posadom broda; (4) postupci za
izvjesSéivanje o nesrecama i nesukladnostima s odredbama ISM-a; (5) postupci za pripremu
kao i odgovore na izvanredne situacije; (6) postupci za unutarnju reviziju i pregleda sustava

upravljanja [109].

Navedeni propisani postupci moraju biti dokumentirani i sastavljeni u Priru¢niku za

upravljanje sigurno$¢u, od kojih bi jedan primjerak trebao biti zadrzan na brodu [134].

Pored spomenutog, svaka brodarska organizacija duzna je "odrediti osobu ili osobe na
kopnu" — DPA! koje imaju izravan pristup najvisoj razini upravljanja da bi se osigurao
siguran rad svakog broda i osigurala povezanost kompanije i posade. Ovlasti odredene osobe
ili osoba ukljucuju aspekte nadzora sigurnosti i sprjeCavanja oneciS¢enja okoliSa za svaki
dodijeljeni brod, te je duzna osigurati da potrebni resursi i potpora s kopna bude dostupna po

potrebi.

Obveze kompanije u pogledu potrebnih resursa i posade broda su takoder navedene u
ISM-u. Izricito se trazi da zapovjednika broda mora biti osposobljen za upravljane brodom, u
cijelosti upoznat s SMS-om, te da mu se mora pruziti potrebna podrska za sigurno obavljanje
njegovih duznosti. U pogledu zahtjeva prema posadi broda, ISM nalaze da je brodarska
organizacija duzna zaposliti kvalificiranu, certificiranu i zdravstveno sposobnu osobu, u

skladu s nacionalnim 1 medunarodnim standardima.

ISM pravilnik, pored gore spomenutog, propisuje da je brodarska organizacija duzna
jasno definirati i dokumentirati odgovornosti zapovjednika broda s ciljem da:

se politika kompanije, u pogledu sigurnosti i zastite okoliSa, provodi na brodu,
- motivira posadu na provodenje politike kompanije,

- izdaje odgovarajuce zapovijedi i upute na jasan i jednostavan nacin,

- provjerava da se odredeni zahtjevi postuju,

- periodi¢no provodi reviziju SMS-a i izvjeStava upravu o uo¢enim nedostatcima.

Najvecéa prednost ISM pravilnika je njegova jednostavnost posto se isti sastoji od 16 kratkih
poglavlja sazetih na devet stranica A4 formata, ali spomenuta prednost ujedno moze

predstavljati i njegovu slabost. Pravilnik pruza isklju¢ivo opée smjernice za razvoj SMS-a

1 DPA - Designated person ashore
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koje se mogu tumaciti i implemetirati na naéin koji najviSe pogoduje brodarskim

organizacijama.

3.3.  Medunarodna organizacija rada (ILO) — Konvencija o radu pomoraca

Medunarodna organizacija rada (ILO™) je agencija UN-a koja postavlja medunarodno
priznate radne standarde za zaStitu prava radnika. ILO se sastoji od socijalnog partnerstva

vlada, poslodavaca i sindikata.
ILO postavlja medunarodne standarde rada kroz klju¢ne medunarodne sporazume:

- Deklaracija o temeljnim pravima na radu (1998.), donosi pravo radnika na uc¢inkovito
organiziranje i pregovaranje, kao i slobodu od diskriminacije i druga osnovna prava
zaposljavanja,

- Osam "jezgrenih™ ILO konvencija pokriva temeljna prava izraZzena u Deklaraciji. Ove
konvencije obuhvacaju:

- prisilni rad,

- sloboda udruzivanja i zaStita prava na organizaciju,
- pravo na organiziranje i kolektivno pregovaranje,

- jednaka naknada,

- ukidanje prisilnog rada,

- diskriminaciju (zaposljavanje i zanimanje),

- minimalna dob,

- uklanjanje najgorih oblika djecjeg rada.

Konvencije o radu pomoraca obuhvacaju:

Sporazum o zaposlenju koji jamci pristojne radne 1 Zivotne uvjete na brodu, koji

moraju biti potpisani od pomoraca i brodovlasnika ili predstavnik brodovlasnika,

- mjesecna placa, u cijelosti i u skladu s ugovorom o radu i svim primjenjivim
kolektivnim ugovorima,

- l4-satno radno ogranicenje u bilo kojem 24-satnom razdoblju, 72 sata u bilo kojem
sedmodnevnom razdoblju

- brodovlasnik mora platiti da vrati pomorca ku¢i u slu¢aju bolesti, ozljeda, brodoloma,

nesposobnosti, prodaje broda itd.,

2 1LO- International Labour Organization
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- posebni zahtjevi za stambeni smjestaj i rekreacijske sadrzaje - uklju¢uju¢i minimalne
veli¢ine prostorije i zadovoljavajuce grijanje, provjetravanje, sanitarni ¢vor, rasvjetu i
bolnicki smjestaj,

- pristup brzoj medicinskoj skrbi kada se nalazite na brodu i u luci.

Brodovi moraju biti u skladu s Konvencijom kroz drzanje Potvrde o radu pomoraca
(eng. Maritime Labour Certificate) i Deklaracije o poStovanju rada na moru (eng.
Declaration of Maritime Labour Compliance) koje izdaje drzava zastave, a koje moraju biti

dostupne na brodu za svaku inspekciju luke drzave [135].

Glavno postignu¢e ILO-a u proteklom desetljecu ukljucuje usvajanje Konvencije o radu

pomoraca 2006. godine.

Konvencija o radu pomoraca — MLC, usvojena 2006. godine od strane vlada,
sindikata pomoraca i predstavnika brodovlasnika, predstavlja konsolidaciju i modernizaciju
standarda definiranih kroz 37 konvencija u okviru Medunarodne organizacije rada [110].
Radi provodenja zastite pomoraca drzave Clanice se obvezuju donijeti odgovarajuée propise
kojima ¢e osigurati da svi brodovi koji plove pod njihovim zastavama primjenjuju sustav

zaStite propisan konvencijom. Konvencija je stupila na snagu 20. kolovoza 2013 godine.

Jedna od najvaznijih odredbi ove konvencije je ona koja osigurava minimalne
standarde za zastitu zdravlja, zdravstvene i socijalne skrbi i zaStite socijalne sigurnosti
pomoraca od pojave bolesti, ozljeda ili smrti koji su uzrokovani prirodom njihovog

zaposlenja, propisanih u poglavlju 1V. konvencije.

Za potrebe ovoga rada posebna pozornost ¢e se staviti na poglavlje IV, pravilo 4.3,
koje se odnosi na zaStitu zdravlja i sigurnosti, te sprjeGavanje nezgoda — zastita na radu.
Koncept ovoga pravila je da osigura predvidanje, prepoznavanje, procjenu i1 kontrolu
opasnosti koje proizlaze iz radnog mjesta, a koje bi mogle ugroziti sigurnost, zdravlje i
dobrobit radnika.

Sredisnji fokus koncepta zastite na radu je procjenjivanje i upravljanje profesionalnim
rizicima primjenom preventivnih 1 zaStitnih mjera. Tematika je sloZena 1 pokriva mnoga
razli¢ita podrucja djelovanja i povezane standarde. Standardi se Cesto trebaju prilagoditi
promjenama u tehnologiji i istrazivanju potencijalnih rizika na radnom mjestu, po zdravlje

ljudi.
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Na temelju spomenutoga, te za laks$e razumijevanje i primjenu MLC konvencije, ILO je izdao
Smjernice za provedbu odredbi o zastiti zdravlja i sigurnosti na radu®®, te istice da se prilikom

primjene istih svi drugi relevantni propisi izdani od strane IMO-a moraju uzeti u obzir [106].

Smjernice se sastoje od devet poglavlja i namijenjena su pruzanju dodatnih prakti¢nih
informacija drzavama zastave kako bi se odrazile u nacionalnim zakonima i drugim mjerama

za provedbu pravila 4.3 MLC Konvencije. Kroz navedena poglavlja se objasnjava:

svrha smjernica,

- razumijevanje principa zastite zdravlja i sigurnosti na radu i njihova primjena u
pomorskom sektoru,

- odgovornosti nadleznih tijela drzave zastave,

- odgovornosti brodara i pomoraca,

- odbor za sigurnost,

- rizici koji su povezani s brodovima,

- izvjes¢ivanje i istrazivanje o profesionalnim nesre¢ama, ozljedama i bolestima,

- obuka i upute za sve pomorce,

- posebne kategorije osoblja.

3 Guidelines for implementing the occupational safety and health provisions of the Maritime Labour
Convention, 2006, usvojene 2014. godine. Upravno tijelo ILO-a je odobrilo njihovu objavu u mjesecu ozujku,
2015. godine.
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4. Pokazatelji stanja sigurnosti za sustave upravljanja sigurnoséu

Budu¢i da je teSko izravno izmjeriti uspjeSnost poduzetih mjera radi poboljSanja
sigurnosti, pokazatelji stanja sigurnosti osmisljeni su kako bi pomogli organizacijama razviti
alternativna sredstva za mjerenje uspjesnosti. Na taj nacin organizacije mogu dobiti spoznaju
0 radnjama koje su se pokazale kao uspjesne ili neuspje$ne, 0dnosno mogu pomoci u

donosenju procjene o ispunjavanju zadanih ciljeva organizacije.

Jalonen, R. i Salmi, K. navode da upotreba pokazatelja stanja sigurnosti moze biti
korisna kao potpora u vezi odlucivanja prilikom procesa upravljanja rizikom i usmjeravanja
sredstava namijenjenih za poboljSanje nekih specifi¢nih podruc¢ja u kojima je potreban daljnji

razvoj [58].

Reiman, T. i Pietikainen, E. isticu da sigurnosni pokazatelji mogu igrati klju¢nu ulogu
u pruzanju informacija o organizacijskoj uspjesnosti, motiviranju ljudi na rad na sigurnosti i

povecanju organizacijskih potencijala za sigurno [83].

Qien i sur. smatraju da pokazatelji stanja sigurnosti znace "svako mjerenje koje je
uzro¢no povezano s nesre¢ama ili ozljedama, a koristi se uz broj nesreca ili ozljeda, kako bi
se ukazalo na sigurnosnu izvedbu ili razumio proces koji dovodi do nesrec¢a". Postoji veliki

broj potencijalnih pokazatelja sigurnosti, ali nisu svi jednako vazni [76].

Koristenje pokazatelja sigurnosti ima dugu povijest u nekim industrijama gdje je
sigurnost klju¢na, npr. u nuklearnoj industriji [54]. Povijesno, sigurnosni pokazatelji su
karakterizirani kao tzv. “izlazni indikatori" ili "pokazatelji zaostajanja”, odnosno

predstavljaju rezultat upravljanja sigurnoscu.

U istrazivanju provedenom od strane Odbora za zastitu zdravlja i sigurnost Velike
Britanije, pokazatelji zaostajanja su objasnjeni kao oblik reaktivnog praéenja koji zahtijeva
1zvjestavanje 1 istraZivanje specifi¢nih incidenata 1 dogadaja kako bi se otkrile slabosti u tom
sustavu [49]. Na temelju spomenutoga moze se zakljuciti da ova vrsta indikatora pokazuje

kada je zeljeni sigurnosni ishod sustava izostao.

Od pocetka proizvodnje energije u nuklearnim elektranama glavna motivacija i izazov
je pronaci rane znakove pogorSanja sigurnosti. Ipak, sve do sredine 90-ih fokus sigurnosti je

bio na tehnickim i ljudskim pogreskama i tek tada se fokus sigurnosti pomice na sustave
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upravljanja sigurno$¢u i samu organizaciju rada. Ovaj pomak u fokusu, prema sustavima
upravljanja sigurno$¢u, omogucio je pronalazak ranih znakova upozorenja na sustavniji

nacin, u smislu takozvanih "ulaznih pokazatelja" ili "vodecih pokazatelja".

Vodeéi pokazatelji su oblik aktivnog prac¢enja procesa usmjerenih na nekoliko klju¢nih

sustava kontrole rizika kako bi se osigurala njihova trajna u¢inkovitost [49].

Procesi upravljanja sigurno$¢u obuhvacaju upravljanje ljudskim resursima i njihovim
osposobljenostima, sustav osiguranja kvalitete, samoprocjenu (u smislu prosudbe sigurnosti),
upravljanje radom i1 odrzavanjem, upravljanje tehnickim i organizacijskim promjenama,
sustav istrazivanja nesre¢a/nezgoda, sustav pripravnosti za hitne slucajeve, sustav fizicke
zaStite i drugi. Zadatak pracenja spomenutih procesa povjeren je sigurnosnim stru¢njacima u

organizacijama, a rezultati su naj¢esc¢e nedostupni javnosti i smatraju se poslovnom tajnom.

Pokazatelji stanja kulture sigurnosti su takoder jako bitni, jer noviji na¢in gledanja na koncept
kulture sigurnosti svrstava ga takoder kao jednu od vaznijih komponenti u sustavima

upravljanja sigurnosti [7].

Pokazatelji stanja sigurnosti mogu se Koristiti od strane same pomorske industrije, ali i od
strane nadleznih vlasti, ¢ija je odgovornost da se rad na brodovima odvija na siguran nacin.

U ova dva slucaja pokazatelji mogu biti isti, ali to ne mora uvijek biti nuzno tako.

Jedan od najuodljivijih pokazatelja stanja sigurnosti u pomorskoj industriji je broj nesreca.
Statisticki trendovi, temeljeni na godiSnjem broju nesre¢a, mogu se u nekim primjerima
koristiti kao pokazatelj razvoja sigurnosti. Uvjerljiv primjer takvog trenda predstavljen je na

dijagramu 3.
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Dijagram 3. Statisticki prikaz potpunih gubitka brodova
Izvor: [124]

U sljede¢im poglavljima dan je statisticki prikaz nedostataka organizacijskog
upravljanja u brodarskim organizacijama. Tijela koja vrSe nadzor i obraduju pomorske
nesre¢e i nezgode su: Europska agencija za pomorsku sigurnost, drzave luka koje su
potpisnice Memoranduma o razumijevanju, dok Medunarodno udruzenje transportnih radnika

— ITF djeluje u slucajevima kada su prava pomoraca ugrozena.

4.1. Europska agencija za pomorsku sigurnost — statisti¢ki prikaz pomorskih
nesreca i nezgoda u razdoblju od 2011. do 2015. godine

Europska Unija je Direktivom 2009/18/EC , od 23. travnja 2009. godine, definirala

temeljna nacela kojima se ureduje istrazivanje nesreca U sektoru pomorskog prometa.

Svrha Direktive 2009/18/EC je poboljsanje sigurnosti plovidbe i sprjecavanje oneciséenja s

brodova, i tako smanjiti rizik od budu¢ih pomorskih nezgoda na nacin da se:

- olaksaju i zurno provedu sigurnosne istrage, te odgovarajuce analize pomorskih
nesreca 1 nezgoda kako bi se utvrdio njihov uzrok;
- osiguraju pravovremena i to¢na izvjeS¢ivanja o sigurnosnim istrazivanjima i

prijedlozima za korektivne mjere [127].
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Za potrebe spomenutoga usuglaseno je da ¢e sve zemlje ¢lanice pohraniti podatke u Europsku
informacijsku platformu za pomorske nesreée — EMCIPY, koju vodi EMSA. Obveza

prijavljivanja ukljucuje:

- brodove koji viju jednu od zastava Europske Unije,
- sve dogadaje koji se dogode u teritorijalnim i unutra$njim morima zemalja Clanica,

- sve dogadaje koji su od znatnog interese za drzave Clanice.

Prema dostupnim statistickim podatcima objavljenih od strane EMSA-e, u razdoblju
od 2011. do 2015. godine trgovacki brodovi su bili sudionici 5942 razli¢itih pomorskih

nesreca I nezgoda, u koje je bilo uklju¢eno 6403 broda.

Kao dva najée$¢a uzroka za sve prijavljene pomorske nesrec¢e i nezgode na trgovackim

brodovima istaknuti su :

- navigacijske pogreske,

- pogresni postupci 0soblja.

Detaljnom analizom svih uzroka nesreca i nezgoda utvrdeno je da krivnja pada na
posadu broda, kao i na upravljacku strukturu organizacije na kopnu. Pogresni postupci
osoblja za vrijeme brodskih operacija spomenuti su kao glavni uzro¢ni faktor u omjeru od 71

%, dijagram 4.

Drugi objekti ili brodovi
Pogresni postupci osoblja
Opasni materijali

Kvar na opremi

Ucinak po okolis

o 200 400 600 800 1000

m Upravijacka struktura - kopno Brodske operacije

Dijagram 4. Odnos izmedu nezeljenih dogadaja i glavnih uzro¢nih faktora , u razdoblju od
2011. do 2015. godine

Izvor: obrada autora prema [128]

 EMCIP — European Marine Casualty Information Platform
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Sagledavsi spomenute kategorije nezeljenih dogadaja vidljivo je da podkategorije nadzor i
odrzavanje predstavljaju glavne uzrocnike. Jedna petina pogreSnih postupaka osoblja je
uzrokovana neadekvatnim nadzorom. Sli¢na situacija je i kod kategorije kvara na opremi,

gdje se neodrzavanje opreme navodi kao glavni uzrok, dijagram 5.

Drrugi objekti ili brodowi -
regulatorme aktivnosti

Pogresni postupci osoblja - nadzror
COpasni materijali - radmo mjesto
Hwvar na opremi - odriavanje

Uginak po okolid - nadzor

Lo} 200 £HOO 00 800 1000 1200

Slavne kategorije Cr=stale kategorije

Dijagram 5. Odnos izmedu nezeljenih dogadaja i drugih kategorija uzroka, u razdoblju od
2011. do 2015. godine

Izvor: obrada autora prema [128]

Na temelju provedenih istraga, u razdoblju od 2011. do 2015. godine, ukupno su
izdane 953 sigurnosne preporuke. Svaka je sigurnosna preporuka povezana s jednim ili viSe
fokusnih podru¢ja. Kao §to je prikazano na dijagramu 6, preporuke pokrivaju raspon od deset
podrugja. Isti¢u se podrucja operativnih postupaka/praksi (40 %), ljudskog faktora (17 %) i
sigurnost plovidbe (15 %).

Sposobnost broda za plovidbu

Sigurnost plovidbe il o J
Ostalo

Operativni postupci/prakse
Strojevi/oprema

Oprema za spaSavanje
Ljudski faktor
ProtupoZarna oprema
Elektricne instalacije

Prijevoz tereta =

o 100 200 300 £ 00 500

Dijagram 6. Raspodjela sigurnosnih preporuka po fokusnim podrucjima, u razdoblju od 2011.
do 2015. godine

Izvor: obrada autora prema [128]

Navedena podrucja su dalje temeljito analizirana i sigurnosne preporuke su izdane

podjednako u 12 podpodrucja, u omjeru od 5 % do 10 %, dijagram 7. Od svih spomenutih
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prednjac¢i podrucje operativnih postupaka/praksi. U spomenutom podruéju istiCu se
podpodrucja: sigurni radni postupci u omjeru od 22 %, te osposobljavanje i dokumentacija.
Za podrucje sigurnost plovidbe isti¢u se preporuke za drzanje straze i dostupnost/ raspodjela

informacija.

SP DrzZzanje straze

SP Potpora s kopna
Dostupnost / Sirenje informacija
OP Osposobljavanje / trening
OP Sigurni radni postupci
OP Upravljanje

OP Odrzavanje

OP Dokumentacija

LJF Radno okruZenje

LJF Oprema

LJF Faktori posade

LJF Kompanija i organizacija

150 200

0
o
)
)
0

SP- Sigurnost plovidbe
OP - Operativni postupci/prakse
LJF - Ljudski faktor

Dijagram 7. Raspodjela sigurnosnih preporuka po glavnim pod-fokusnim podruéjima, u
razdoblju od 2011. do 2015. godine

Izvor: obrada autora prema [128]

Nezeljeni dogadaji na trgovackim brodovima rezultirali su i odredenim brojem smrtnih
sluéajeva. Ukupno je izgubljeno 477 Zivota, od kojih 377 otpada na posade brodova. Broj
smrtnih slu¢ajeva putnika su u blagom padu. Za znatna povecéanja broja smrtnih slucajeva u
2012. i 2014. godini uzroci su pomorske nesre¢e brodova "Costa Concordia™ i "Norman

Atlantic", dijagram 8.
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Dijagram 8. Broj prijavljenih smrtnih slu¢ajeva po kategorijama osoblja, u razdoblju od 2011.
do 2015. godine

Izvor: obrada autora prema [128]

U razdoblju od 2011. do 2015. ozlijedeno je ukupno 4335 osoba. Znacajan pad ozljeda
dogodio se u 2015. godini, s manje od 800 ozljeda, dijagram 9.

1000
Q200
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S00
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20M 2012 2013 2014 2015

Posada Putnici O stali

Dijagram 9. Broj prijavljenih ozljeda po kategorijama osoblja, u razdoblju od 2011. do 2015.
godine

Izvor: obrada autora prema [128]

Od ukupno 1005 adresa koje su primile najmanje jednu sigurnosnu preporuku, 50 %
bili su vlasnici ili brodarske organizacije ukljucene u nesre¢e i nezgode, a U 18 % slucajeva
pomorske uprave drzava ¢lanica. Zaprimljen je 531 odgovor na preporuke, od kojih je 77 %
bilo pozitivno, a 7 % djelomi¢no pozitivno [128]. Na temelju spomenutoga moze se zakljuciti
da i dalje postoje brodarske organizacije koje ne zele unaprijediti svoj nacin rada, usprkos

svim uloZenim naporima.
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Buduc¢i da su pogresni postupci osoblja, na brodovima i u organizacijama, dolazi se do
zakljucka da je provedba smjernica propisanih ISM-om zakazala u praksi. Brodarske
organizacije su zakazale u postupku izrade operativnih postupaka, nadzoru prilikom
provodenja istih i u pogledu osposobljavana zaposlenika. Temeljem navedenog moze se
postaviti pitanje uloge i odgovornosti pojedinih klasifikacijskih drustava posto su dozvolili

spomenuto.

4.2. Nadzor drzave luke — statisticki prikaz inspekcijskog nadzora

Nadzor drzave luke (PSC™) je medunarodno dogovoren rezim za pregled stranih
brodova u nacionalnim lukama, od strane ovlastenih PSC inspektora. Korijeni inspekcijskog
nadzora drzave luke nalaze se u sporazumu iz 1978., Haski memorandum, gdje je
dogovoreno da ¢e se nadzirati uvjeti rada na brodovima. Nakon pomorske nezgode broda
,»Amoco Cadiz*“ odluceno je da prije dogovoreni nadzor obuhvati dodatno i stavke sigurnosti,
kao i zastitu od onecis¢enja s brodova. U tom smislu, 1982. godine dogovoren je Pariski
memorandum o razumijevanju (Paris MoU) kojim se uspostavlja nadzor europskih luckih

drzava nad brodovima u njihovim lukama.

Do danaSnjeg dana potpisano je devet regionalnih sporazuma o kontroli drzava luke -

Memoranduma o razumijevanju:

- Europa i sjeverni Atlantik (Paris Mou)

- Azijai Pacifik (Tokyo MoU)

- Latinska Amerika (Acuerdo de Vina del Mar)
- Karipsko podrugje (Caribbean MoU)

- Zapadna i Centralna Afrika (Abuja MoU)

- Crnomorska regija (Black Sea MoU)

- Mediteran (Mediterranean MoU)

- Indijski ocean (Indian Ocean MoU)

- Perzijski zaljev (Riyadh MoU).

NadlezZnost sluzbenika PSC-a je ispitati sukladnost broda sa zahtjevima medunarodnih

konvencija, kao §to su SOLAS, MARPOL, STCW 1 MLC. Inspekcije mogu ukljucivati

5 pSC — Port State Control
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provjeru ima li brod potreban broj ¢lanova posade, upravlja li se njime u skladu s
primjenjivim medunarodnim pravom, provjere osposobljenosti zapovjednika i casnika broda,

te stanje i oprema broda.

Obalna straza Sjedinjenih Americkih Drzava, iako nije potpisnica nijednog sporazuma,
takoder provjerava da svi strani brodovi u vodama Sjedinjenih Drzava plove i posluju u
skladu s medunarodnim konvencijama, kao i svim primjenjivim americkim zakonima,

propisima i ugovorima.

Tablica 2. daje prikaz o broju pregleda (inspekcija), pronadenom broju nedostataka tijekom
istih i broj brodova kojima je zabranjeno isplovljenje. Statisticki prikaz se temelji na
podatcima devet regionalnih sporazuma o razumijevanju i podatcima od strane Obalne straze

SAD-a.

Tablica 2. Statisticki prikaz broja pregleda, nedostataka i broja zadrzavanja u lukama, od

strane zemalja potpisnica memoranduma u 2015. godini

2015. Broj Broj Broj zadrZzanih | Zadrzavanja

pregleda nedostataka brodova brodova (%)
Abuja MoU 2348 528 9 0,38 %
Black Sea MoU 4997 18094 218 4,36 %
Carribbean MoU 867 2047 18 2,08 %
Indian Ocean MoU 6253 14907 350 5,60 %
Latin America MoU 8879 5191 60 0,87 %
Mediterranean MoU 5740 15823 300 5,22 %
Paris MoU 17858 41436 595 3,33 %
Riyadh Mou 4165 953 32 0,77 %
Tokyo MoU 31407 83606 1153 3,67 %
USCG 9265 2571 202 2,18 %
Ukupno: 91779 185156 2937 3,20 %

Izvor: izradio autor prema [114-123]

Prema navedenom broju pregleda, za 2015. godinu, uoc€ljivo je da su najveé¢i dio provele
dvije grupacije drzava potpisnica, Paris i Tokyo MoU, u omjeru od 50 %. To se mozZe

objasniti iz razloga jer su u tim podru¢jima glavne svjetske luke 1 trgovacki putovi.

Navedeni broj nedostataka spomenutih u tablici 2 moguée je sagledati po iskazanim
kategorijama u tablici 4., za svaki MoU zasebno. Obalna straza SAD-a ne iskazuje podatke

po spomenutim kategorijama, ve¢ ima svoj nacin kategoriziranja nedostataka (tablica 3).
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Tablica 3. Prikaz nedostataka po kategorijama koje navodi USCG za 2015. godinu

2015 USCG
Protupozarna sredstva 21 %
ISM - nedostatci 17 %
Sredstva za spaSavanje 14 %
Marpol Anex | 12 %
Pogon i pomo¢ni strojevi 10%
Ostalo 9%
Sigurnost - opéenito 7%
SOLAS - operativni nedostatci 3%
Load line 3%
Posada 3%

Izvor: izradio autor prema [122]

Tablica 4 pruza uvid u statisticki prikaz nedostataka, po kategorijama, pronadenih od strane

nadzora drzava zastava u 2015. godini, za svaki MoU zasebno.
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Tablica 4. Statisticki prikaz nedostataka, po kategorijama, pronadenih od strane nadzora

drzava zastava u 2015. godini

g s s | 3 3
.. ICE‘ N Py | c Q - o o
2015 Kategorijla |23 3| 53|2§3£553(£3| 2 |83 23
nedostatka | =| = EEEBEJEE 3z = T |z2| B2
o O < | s S
Svjedodzbe
posade 14 240 0 243 189 1263 0 1593
Svjedodzbe i . 2490
dokumenti Dokumenti 1157 709 226 2600 4500
Svjedodzbe 44 265
broda 727 356 334 2375 0 1910
Strukturni uvjeti 8 1161 90 479 340 729 | 1895 0 2422
Nepropusnost broda 16 79| 778 306 | 573 | 1893 0| 5584
Sustavi za nuzdu 15 933 13 846 256 636 | 2490 5771
Radio komunikacija 26 868 56 529 124 545 | 1011 0 2231
Operacije s teretom i
oprema 1 65| 91 193 30 208 | 141 500
Protupozarna
sigurnost 1811 | 447 | 2057 358 | 1291 | 5558 0| 15143
Alarmi 43| 20 135 53 388 0 577
Radni i Zivotni uvjeti | Zivotni uvjeti 395 128 96 198 5 349
(ILO 147) S 173 303
Radni uvjeti 34 1445 629 272 966 1 2866
Poglavlje 1 4 17 62 0 35
Radni i Zivotni uvjeti | Poglavlje 2 26 210 41 oe0 393 0 515
(MLC, 2006)*® ;
Poglavlje 3 102 483 1752 0 998
Poglavlje 4 1062 700 19 2795 0 1699
Sigurnost plovidbe 38 3161 | 223 2255 640 | 2907 | 5150 112 | 12619
Sredstva za
spasavanje 20 2604 | 318 | 1493 419 | 1519 | 3709 86 | 11213
Opasne tvari 3 60 0 43 16 0 67 0 352
Pogon i pomoéni
strojevi 16 984 94 737 619 | 1129 | 2020 47 4137
Podvodni
premaz 0 0 1 0 10 0 13
Anex | 16 251 48 368 135 795 30 1607
Prevencija Anex Il 3] 0 16 0 17
oneciscenja
(MARPOL) Anex 111 6 0 1 0 5 1 30
Anex IV 1 73 19 319 32 338 7 1301
Anex V 4 200 16 197 255 609 10 1252
Anex VI 2 18 6 84 27 470 0 847
ISM 8 584 | 51 630 214 447 | 1797 30 2803
ISPS 3 11 114 175 242 | 337 39 1389
Ostalo 220 111 27 174 42 438 | 266 81 722

Izvor: izradio autor prema [114-121,123 ]

18 U kategoriji "Radni i Zivotni uvjeti (MLC, 2006)" navedena su &etiri poglavlja: Poglavlje 1— Minimalni

zahtjevi za pomorce, Poglavlje 2 — Uvjeti zaposljavanja, Poglavlje 3 — Smjestaj, rekreacijski sadrzaji, Poglavlje
4 — Zastita zdravlja, zdravstvena skrb, socijalna sigurnost
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Budu¢i da su kategorije nedostataka navedene u tablici 4 preopcéenite, poslan je upit
na e-mail adrese Paris i Tokyo MoU sa zahtjevom za detaljnijim pojasnjenjima. Isti upit je
upucen inspektorima PSC-a u Luckim kapetanijama Dubrovnik, Split i Plo¢e. Odgovoreno je

da se kategorizacija nedostataka vr$i prema osobnoj diskreciji samog inspektora.

Takoder su zaprimljeni odgovori od strane Paris i Tokyo MoU-a, gdje Paris MoU navodi da
nemaju mogucnost odgovoriti na upit posto se detaljna statistika ne vodi od strane istih.
Tokyo MoU je odgovorio na nacin da je poslana tablica s nedostatcima, po navedenima
kategorijama. Iz iste je vidljivo da je moguée navesti pojedini nedostatak po raznim
kategorijama, S§to opet potvrduje navode djelatnika PSC-a u Republici Hrvatskoj. Npr.,
ukoliko inspektor otkrije nedostatak u jednoj od brodskih svjedodzbi na njemu je da odluci
hoce li je navesti u kategoriji "Svjedodzbe i dokumenti” ili pod kategoriju "ISM", za
sluc¢ajeve kada se pronade neki dio opreme koji je u kvaru, nedostatak se moze navesti pod

kategoriju "Pogon i pomo¢ni strojevi™ ili "ISM".

Tablica 5 pruza uvid u statisti¢ki prikaz nedostataka, po tipovima broda, otkrivenih od strane

drzava luka za svaki MoU zasebno.
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Tablica 5. Statisticki prikaz nedostataka, po tipovima broda, otkrivenih od strane drzava luka

) 213
) > |2 2| 2
=) S| 2
2/ |22 |gls |23 |2 |3 o
= foo] c S = @ S > = <
2015 s | &3 g | 8 S| § 2 <5 |9 S
= el O E| = T IS < i~
a % = c < 5 © > ° )
<| = s | S8 c| £ o X |+
® |5t |53
Tip broda Broj nedostataka
Brod za prijevoz $tetnih 0 76 123 16 | 61 112 388
tvari u trupu -NLS*
Brod za mjeSoviti teret 73 5 50 128
Brod za prijevoz nafte i 67 881 | 474 703 53 533 80 3768 6559
derivata
Brod za prijevoz ukapljenih 187 23 132 36 170 22 1057 1627
plinova
Brod za prijevoz kemikalija | 28 610 | 126 836 704 9 3904 6217
Brod za prijevoz rasutih 15 | 4830 [ 136 | 8074 600 | 1975 | 368 | 25541 | 41682
tereta 8
Brod za prijevoz vozila 16 7 470 c 1095 1588
Brod za prijevoz kontejnera | 20 507 | 95| 1578 zg 213 819 | 33| 10961 | 14226
Ro-Ro teretni brod 3 666 131 E 96 368 | 35 440 1739
Brod za prijevoz generalnih | 78 | 9363 | 492 | 1382 % 1474 | 3171 | 111 | 29507 | 45578
tereta 2
Brod za prijevoz hladenih 94 28 7 9| 5 197 1 2647 3073
tereta ;'
Brod za prijevoz drva 201 | 336 537
Brod za prijevoz stoke 469 140 | £ 164 773
Ro-Ro putni¢ki brod 295 2 é 33 286 419 1035
Brod za prijevoz putnika 6 o140 | 117| B 39 [ 169 569 | 1051
Brod tvornica % 2 10 12
Brod za prijevoz teSkih 2 97 23 196 320
tereta
Brod za rad na podrucjima 39 37 292 231 36 499 1134
| gdje se traZi ili crpi nafta
MODU" & FPSO" 52 12 47 111
Vrlo brzi putnicki brod 54 1 73 132
Brod specijalne namjene 74 59 53 2 191 379
Teglja¢ 52 297 17 830 1196
Ostali 19 554 169 195 488 | 159 1190 2774

Izvor: izradio autor prema [114-121,123 ]

Uvidom u navedene statisticke podatke moze se zakljuciti da dio brodarskih organizacija nije

implementirao ISM pravilnik na pozitivan nacin. Gledaju¢i po segmentima pomorske

" NLS tanker - brod izgraden ili prilagoden za prijevoz §tetnih tekuéih tvari u rasutom stanju i ukljucuje "tanker
za ulje" kako je definirano u Prilogu I1, poglavlje 1, uredba 1, Marpol konvencije
8 MODU- Pokretna odobalna jedinica za busenje morskog dna (Mobile Offshore Drilling Unit)

9 FPSO- Plutajuci proizvodni i skladisni objekt (Floating Production Storage and Offloading)
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industrije, najgora situacija je kod onih brodara koji upravljaju brodovima za prijevoz
generalnog tereta, pa brodovima za prijevoz rasutih, a trete mjesto zauzimaju oOne

organizacije koje upravljaju brodovima za prijevoz kontejnera.

4.3. Nadzor od strane Medunarodnog udruZenja transportnih radnika — I TF-
a, U razdoblju od 2012. do 2015. godine

Medunarodna federacija transportnih radnika (ITF) je medunarodno udruZenje
sindikata prometnih radnika u pomorskoj industriji, civilnoj avijaciji, zeljeznickom i
cestovnom prometu, ribarstvu. ITF je ukljucen u rad ILO-a u svojstvu promatraca i zaduzen

je za rad sindikata brodarstva i ribarstva u ovom partnerstvu.

ITF predstavlja interese sindikata prometnih radnika u tijelima koja donose odluke
koje utjecu na radna mjesta, uvjete zaposljavanja ili sigurnost u transportnoj industriji, kao
§to su Medunarodna organizacija rada (ILO), Medunarodna pomorska organizacija (IMO) i

Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (ICAO) [135].

Svrha rada ITF-a je da se osigura sigurnost brodova i primjereni radni uvjeti za
pomorce. Cilj je podizanje standarda, zaStite ranjive populacije 1 iskorjenjivanje eksploatacije
radnika. Oni pregledaju brodove, stvaraju sporazume o uvjetima rada s medunarodnim
agencijama i pomazu pomorcima kojima je potrebna pomo¢ na temelju MLC konvencije.
Pregled brodova vrs§i se od strane inspektora koji su zaposleni u pojedinom sindikatu
pomoraca, samo u slucajevima kada se pomo¢ zatrazi od strane posade broda. Za Republiku
Hrvatsku, posao ITF inspektora obavlja zaposlenik/inspektor Sindikata Pomoraca Hrvatske —
SPH.

Prema dostupnim podatcima od strane ITF-a i SPH-a vidljivo je da je u razdoblju od
2012. do 2015. godine broj inspekcija stabilan, $to se moZe protumaciti na nacin da odredene

brodarske organizacije ne pronalaze zelje, ni motive, da unaprijede svoj nain poslovanja

(tablica 6).
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Tablica 6. Statisticki pregled broja ITF inspekcija na brodovima i otkrivenim nedostatcima

Ukupni broj Broj inspekcija sa nedostatcima Broj inspekcija bez
inspekcija nedostataka
2015 9717 6684 3033
2014 10111 6508 3603
2013 9403 7912 1491
2012 8293 - -

Izvor: izradio autor prema [135]

Iz tablice 6 moze se uociti da je kroz Cetiri promatrane godine broj provedenih inspekcija

skoro isti sli¢no kao i broj nedostataka koji se otkrije prilikom istih.

U tablici 7 prikazani su kljuéni nedostatci otkriveni prilikom provedenih inspekcija od

strane ITF-a. Mogu se uociti kljuéni razlozi za poziv pomo¢i prema ITF-u, a prednjace

neisplata pla¢a i krSenje ugovora o radu od strane brodarskih organizacija.

Tablica 7. Prikaz pet vodecih kategorija nedostataka otkrivenih tijekom inspekcija

Pet vode¢ih kategorija nedostataka 2013 2014 2015
tijekom ITF inspekcija

Neisplata placa 2040 1589 1713

Krsenje ugovora 1850 1189 1397

Nepridrzavanje medunarodnih standarda 607 589 831

KrSenje procedura vezanih za teret 282 258 320

Medicinski slucajevi 281 223 260

Izvor: izradio autor prema [135]

Pod kategorijom ,,Nepridrzavanje medunarodnih standarda® istaknute su sljedece stavke:

minimalni broj posade,

nepostojanje ugovora o zaposlenju,

svjedodzba o zdravstvenoj sposobnosti,
minimalna dob zaposlenika,

MLC svjedodzba,
primanja ispod ILO minimuma,
pomorac se nalazi na crnoj listi,

pod-standardan smjestaj na brodu,
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- podstandardna prehrana,

- podstandardna zaStitna oprema,
- podstandardan brod,

- obuka i kvalifikacije,

-  MARPOL,

- SOLAS,

- STCW [135].

Najveéi dio nedostataka uocen je na brodovima koji plove pod "zastavama pogodnosti”. U
praksi to znaci da brodarske organizacije registriraju svoje brodove u onim drzavama gdje su
im povoljniji uvjeti poslovanja, odnosno niza porezna davanja, te smanjena zakonodavna

regulativa.
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5. Ustrojstvo brodarske organizacije

Temeljna uloga upravljackih struktura svakog brodara je dobra organizacija. Jedna od
brojnih definicija organizacije navodi da je ona "stvaranje cjeline iz mnostva™ [1]. Sve
brodarske organizacije su oblikovane na nacin koji ¢e pridonijeti ispunjavanju strateskih
ciljeva definiranih organizacijskom politikom. U danaSnje vrijeme organizacijske politike

isticu sigurnost kao najvazniju stavku.

Organizacijski faktori

(Predanost upravljackih struktura, radni pritisak.___, )

Sustav upravljanja sigurnoscéu
e (Sigurnosna pravila i postupci.___. )
Zaposlenici
e e (Rukovodenje, motivacija__.)

Brodske
operacije

Nesreca /
nezgoda

7

Dijagram 10. Prikaz kljuénih ¢imbenika za odrzavanje sigurnosti na brodu
Izvor: izradio autor prema [81]

U sljede¢im ce se dijelovima rada prikazati primjeri organizacijskog dizajna brodarske
organizacije, utjecaj organizacijskih faktora na sigurnost, te uloga sustava upravljanja
sigurno$¢u. Ukoliko jedan od navedenih faktora zakaze, posljedica moZe biti zakazivanje
cijelog sustava. U tom kontekstu zaposlenici predstavljaju zadnju barijeru koja moze

sprijeciti ili uzrokovati nezeljeni dogadaj (dijagram 10).

5.1. Organizacijski dizajn

Da bi organizacija funkcionirala i postizala zadane ciljeve, potrebno je da se donese

odluka koja odreduje mehanizme kojima ¢e integrirati aktivnosti izmedu pojedinih odjela u
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cjelinu, kao 1 nacine kojima ¢e nadzirati efikasnost te iste integracije. Ovaj postupak se

provodi odlukama od strane upravljackih struktura i naziva se organizacijski dizajn.

Odluka o dizajnu pokazuje glavni cilj organizacije, smjer i na¢in na koji ¢e organizacija

koristiti svoje resurse. Pored spomenutoga ona sadrzava:

- izgled pojedinac¢nih poslova,
- motivaciju za radnu uspjesnost,

- obrasce ponasanja medu ljudima i razli¢itim odjelima.

5.1.1. Organizacijska struktura

Pojam organizacijske strukture predstavlja nac¢in kako se planira i uspostavlja
organizacijska shema, broj zaposlenih u razli¢itim odjelima, definiciju proizvodnog procesa,

razlicite vrste formalnih pravila i procedura, informacijski sustav i ostalo.

Struktura takoder ima materijalnu dimenziju: raspored zgrada / objekata / plovila
odreduje neku vrstu barijera, ograni¢avanje pristupa odredenim podru¢jima ili podatcima, te

omogucava ili sprje¢ava odredene vrste suradnje.

Organizacijska struktura odraZava nacin rada koji tvrtka odabire kako bi se suocila s
razli¢itim izazovima U svome drustveno-ekonomskom okruzenju, te kako bi se zadovoljili

zahtjevi razli¢itih sudionika [3].

Razli¢iti organizacijski modeli prikazani na dijagramu 11 daju pokazatelj opcija koje
se preferiraju u praksi. Tako se vertikalni model (model A) upotrebljava u organizaciji
podijeljenoj na razli¢ite funkcionalne odjele, gdje je koordinacija centralizirana unutar mocne
upravljacke strukture koja primjenjuje strategiju planiranja od vrha prema dolje. Ova vrsta
strukture vrednuje smanjenje nesigurnosti i koordinaciju rada, uglavnom kroz pravila i
hijerarhiju. Prednosti ovoga modela su: prikladan je za okruzenje koje je stabilno, dovodi do
zadovoljstva klijenata jer su odgovornosti i kontaktne tocke jasne i omoguéava dubinsku
specijalizaciju osoblja prema zaduzenjima. Nedostatci se ogledavaju u sporom odazivu na
promjene u okruzenju, mogu¢ je zastoj u donosenju odluka uslijed nagomilavanja predmeta, a

rezultati su manje inovacija te ogranic¢eni pogled na organizacijske ciljeve.
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U suprotnom sluc¢aju, horizontalna organizacija (model C) pogoduje podjeli rada na
temelju procesa usmjerenih prema kupcima ili prema projektima. Cilj ove vrste strukture je
potaknuti brzinu i inovativnost u konkurentnom i brzo mijenjaju¢em okruzenju. Prednosti
ovoga modela su: fleksibilnost i brz odgovor na promjene u potrebama klijenata, usmjerava
pozornost svih prema proizvodnji i isporuci, svaki zaposlenik ima S$iri pogled na
organizacijske ciljeve, promice timski rad i suradnju — postize se zajednic¢ka predanost prema
zadanim ciljevima, poboljSava kvalitetu zivota zaposlenika na nacin da im nudi priliku da
podijele odgovornost, donose odluke i odgovaraju za ishode. Nedostatci se ogledavaju u
potrebnom vremenu za organizaciju i donoSenje odluka, promjenama u kulturi, dizajnu
radnog mjesta, filozofiji upravljanja i sustavima informiranja i nagradivanja. To dovodi do
problema u ponasanju kod tradicionalnih menadzera kada moraju odustati od vlasti i

autoriteta te moze ograniciti specijalizaciju vjestina odredenih osoba.

Snaga svakog modela je slabost drugoga: vertikalna struktura je nefleksibilna i tesko
se prilagodava promjenama u trziSnim uvjetima. Horizontalna struktura je fleksibilnija, no
koordiniranje svih koji su ukljuceni esto je teSko jer nema dobro uspostavljene hijerarhije.
Na temelju opisanih modela osmisljen je tre¢i model, matri¢éna struktura (model B), s
dvojnom linijjom ovlasti: horizontalna linija za izvjeStavanje zaduzena za koordinaciju
projekta/procesa i vertikalnu liniju ovlasti zaduzenih za upravljanje timovima. Prednosti
modela B su u tome da pruza koordinaciju da se udovolji potrebama klijenata, fleksibilno
dijeljenje ljudskih resursa, prikladan je za slozene odluke i Ceste promjene u nestabilnom
okruzenju 1 pruZza mogucnost za razvoj funkcionalnih i proizvodnih vjeStina. Pokazao se kao

najbolji model za organizacije srednjih veli¢ina.

Nedostatci ovoga modela su da osoblje dozivljava dvostruki autoritet (vlast) §to moze biti
frustriraju¢e 1 zbunjujuce. Osoblje mora imati dobre vjestine za rad 1 zahtijeva se opseZna
obuka, ukljucuje Ceste sastanke 1 sukobe izmedu ukljucenih. Nece funkcionirati osim ako ga
sudionici ne razumiju i usvoje kolegijalne, a ne vertikalne veze, te zahtijeva velike napore za

odrzavanje ravnoteze mo¢i [3].
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Dijagram 11. Prikaz razli¢itih organizacijskih modela

Izvor: obrada autora prema [3]

Osnovni elementi organizacijskog dizajna kojima je potrebno upravljati da bi se odredila

struktura su:

- podjela odjeljenja,
- stupanj specijalizacije,
- razine nadzora,

- donoSenje odluka.

Prilikom podjele odjeljenja potrebno je voditi raCuna o tome da se oni integriraju po svojoj
funkciji u organizaciji (npr. kadrovska i pravna sluzba, odjel nabave) Sto je prikazano na
dijagramu 12. Budu¢i da organizaciju sacinjavaju pojedinci, a pojedini zadatci nadilaze
mogucénosti istih, potrebno je odluditi kako ¢e se zadatci i odgovornosti svakog pojedinca u

organizaciji podijeliti. Kriteriji za tu podjelu su:

- koji stupanj specijalizacije je potreban za odredeni posao,
- koje aktivnosti safinjavaju posao,
- koja sposobnost pojedinca je potrebna za izvodenje posla,

- jesu li ti isti poslovi povezani na neki nacin.

Sto je veéi nivo specijalizacije postojat ée potreba za daljnjom podjelom u odjele.
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Razine nadzora su uobicajeno podijeljene na osobe koje se nalaze na ¢elu odjela na svakom
stupnju hijerarhije. Proces donosSenja odluka moze postojati u dva oblika: vertikalni

(centralizirani) ili horizontalni (distribucija mo¢i izmedu pojedinih odjela).

[ UPRAVA j

[ DIREKTOR j

. B (~ Odjel za opce
[Odjel za pravne poslove) L poslove
Odjel za kvalitetu / (" Odjel za financije i
zastitu na radu ) {__radunovodstvo
Odjel za nabavu h ( Odjel za IJ..UdSke
) {__ potencijale

Odjel za marketing
i prodaju

< .
Odijel za Odiel za tehnicku Odjel za . .
. . plovidbene Odjel za razvoj
dokovanje broda operativu
) procese

Dijagram 12. Prikaz raspodjele odgovornosti po odjeljenjima

Izvor: izradio autor

5.1.2.  OkruZenja organizacije

Osim nacina kako organizacija funkcionira interno, ona takoder mora napredovati i
razvijati se u promjenjivom okruzenju. Uzev$i za primjer trziSte, koje je Cesto podlozno
promjenama, organizacija je ta koja mora pronaci rjeSenje kako odgovoriti na novonastalu
situaciju. Primjena rjeSenja koje se pokazalo uspjesno u jednoj situaciji moze rezultirati
potpuno suprotno u drugoj situaciji, §to upozorava na promjenjive faktore koji nosi imperativ

okruzenja [2].
Okruzenje u kojem organizacija posluje ¢ine sljedeci faktori:

- dionicari i burze,

- geopoliticko okruzenje,
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- klijenti, tj. trziste,
- zakonodavstvo, vladine uprave, regulatorna tijela (npr. obveza uspostave
SMS-a, obveza koristenja i dokumentiranja aktivnosti),

- javnost, lokalni stanovnici te

interno, zaposlenici i njihovi predstavnici.

Vanjsko okruZenje

klijenti, regulatori,
dobavljac¢i |viadine

gt
‘rzlit’_e’_“_u rave Iol_calna_
== —4_  zaiednica

N iavnost
linije upravijanja

[roroverd (enmena ) (s, ) (v J ()

i
operacije

dionicari

zaposlenici

sindikati

nutrasnje okruZenje
Dijagram 13. Prikaz organizacijskog okruzenja

Izvor: obrada autora prema [3]

Dijagram 13 prikazuje pojednostavljeni prikaz okruzenja, s linijama upravljanja i radnim
operacijama gdje odjeli sami interveniraju s ciljem ispunjavanja zadanih ciljeva. Ovi odjeli
prilagodavaju ciljeve postavljene od strane viSeg menadzmenta na svoje podrucje (npr. U
smislu sigurnosti) 1 organiziraju radne procese 1 izvjeS€ivanje. Integracija svakog
specijaliziranog pristupa dogada se na razini viSeg menadzmenta, koja definira ciljeve 1 na

razini odjela.

5.1.3. Uloga sigurnosnih stru¢njaka u organizaciji

Temeljna duznost strucnjaka za sigurnost je sprjeCavanje Svih dogadaja koji za

posljedicu mogu imati stetno djelovanje po ljude, imovinu ili okoli$. Tradicionalno, stru¢njak
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za sigurnost smatra se tehnickim stru¢njakom koji mora biti iskusan u Sirokom rasponu

metoda, kontrola i administrativnih zadataka radi o¢uvanja sigurnosti [131].

Sigurnosni stru¢njaci imaju veliku odgovornost u procesu promicanja sigurnosti u
organizacijama. Njihova uloga i rad u sloZenim radnim sustavima ogranic¢eni SU ¢injenicom
da se moraju prilagoditi o¢ekivanjima i ciljevima same organizacije koji su ponekad u
suprotnosti. Razlog je u tome da je ponekad radni zadatak organizacije premrezen mnogim
neizvjesnostima i1 potencijalnim opasnostima. Promjene u radnom okruzenju mogu dovesti do

novih nesigurnosti i rizika s kojima se organizacija mora suceliti u svome radu [84].

Smjernice od strane Americkog Drustva sigurnosnih stru¢njaka (engl. American

Society of Safety Engineers) odreduju da sigurnosni stru¢njak mora bit sposoban:

- predvidjeti, prepoznati, vrednovati i razviti strategije kontrole za opasne uvjete i radne
prakse;

- pokazati primjenu koncepata poslovanja i upravljanja rizicima;

- pokazati razumijevanje temeljnih aspekata sigurnosti, industrijske higijene, znanosti o
okolisu, pozarne znanosti, opasnih tvari, upravljanja u slu¢aju nuzde, ergonomije i/ili
ljudskih ¢imbenika;

- osmiSljavati i vrednovati programe za zastitu sigurnosti, zdravlja i okolisa;

- pratiti i primjenjivati primjenjive propise i standarde;

- provoditi istrage i analize nesrec¢a [13].

Jedno od osnovnih pitanja koje stru¢njaci za sigurnost trebaju razmotriti je u kojoj
mjeri bi trebali biti pod utjecajem zadanih ciljeva i profitabilnosti organizacije. U¢inkoviti
sigurnosni struénjak mora napraviti procjenu rizika i izdati preporuke za razvoj strategije
sigurnosti, neovisno o poslovnim razlozima. Njegov je zadatak biti proaktivan u predvidanju
sigurnosnih potreba i1 pripremi rjeSenja koja odgovaraju tim potrebama, kako se mogu

pojavljivati u stvarnim situacijama.

Ukoliko razlog za promjenu postoji, potrebno je detaljno razmotriti proces ili sustav
koji se preporucuje, te se mora navesti to¢na ili priblizna procjena resursa potrebnih za

provodenje.

Ipak, razmiSljanje da svaka novonastala situacija mora biti rijeSena novim i sloZenim
programom / rjeSenjem treba izbjegavati. Organizacija koja trosi vrijeme i resurse, a bavi se

situacijama u kojima su najvjerojatnije posljedica male, moze sama sebi stvoriti dodatni
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problem. Ukoliko se zaposlenicima nametne obveza da i za takve situacije moraju odraditi
administrativni dio posla, moze postojati opasnost od gubitka fokusa s bitnih radnji, kao i

umora, ugrozavajuci pritom ucinkovitost i dosljednost sigurnosnih aktivnosti zaposlenika.

5.1.4. Komunikacije u organizaciji

Komunikacija izmedu svih slojeva organizacije je takoder vazan aspekt
organizacijskog upravljanja. Salas i sur. u svojem radu objasnjavaju komunikaciju kao

razmjenu informacija izmedu dvije ili viSe osoba bez obzira na medij [93].

Da bi se ostvarila uspjesna interakcija izmedu osoba, radnih zadataka, procesa i sustava
potrebna je ucinkovita komunikacija. Preduvijeti za istu su otvorena i konstruktivna atmosfera
u kojoj bi svi ¢lanovi organizacije mogli otvoreno razgovarati o svim problemima, te bi im
bilo dozvoljeno da se ukljuée u rjeSavanje problema, s ciljem postizanja ponasanja koje je

korisno za sve [34, 51, 69].
IstraZivanje provedeno od strane MCA? navodi dva faktora za uspjesnu komunikaciju:

- osobe moraju imati razlicite perspektive,

- 0sobe moraju imati zajednicko sredstvo za istrazivanje razlika [66].

Kod razli¢itih perspektiva vazno je razumjeti da svatko ima drukciju perspektivu
stvarnosti, ali s dovoljno sli¢nosti da bi mogli istraZivati razlike. Ukoliko su njihova iskustva
ista, u svakom pogledu komunikacija ne bi bila potrebna. Suprotno od navedenog je situacija
kada nema sli¢nosti pri ¢emu ne bi postojala zajedniCka polaziSna tocka za istraZivanje

razli¢itosti.

Istrazivanjima u proslosti doslo se do spoznaja da je neucinkovita komunikacija jedan

od glavnih razloga za lo$iju izvedbu rada, nisku produktivnost i moral zaposlenika [10, 50].

Da bi komunikacija bila uspjeSna, moraju postojati nacini da osobe shvate Sto se radi 1 da se
razumiju razlike medu njima. Ona se moze posti¢i zajednickim dijalogom u kojem se

postavljaju pitanja i daju odgovori, te se dolazi do dogovora.

% MCA — Maritime and Coastguard Agency
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Redovna i izravna komunikacija jedna je od osnovnih karakteristika svake organizacije i

istie se njezina vaznost poglavito u sigurnosnim pitanjima [69, 99].

Neuspjes$na komunikacija moze rezultirati s ozbiljnim posljedicama, poglavito u industrijama
gdje je sigurnost od kriticnog znacaja. Istrazivanja su pokazala da je neuspjesna komunikacija
uzrok 25 % nesreca u ZzeljezniCkom prometu u Velikoj Britaniji, 20 % svih nesreca u
zrakoplovnom prometu Australije 1 30 % nezgoda u opc¢oj zrakoplovnoj industriji (manji,
privatni zrakoplovi) SAD-a. Gledaju¢i brodarsku industriju, neuspjesna komunikacija je bila

uzrok preko 25 % svih nesreca [66].

U provedenom istrazivanju Cheynea i suradnika komunikacija o sigurnosnim pitanjima je
uvrStena kao jedna od komponenti sigurnosne klime i doslo se do zakljucka da su se
zaposlenici razlikovali prilikom komunikacije i da su iskazivali razlike u njihovoj percepciji

opasnosti na radnom mjestu [27].

Christian i sur. objasnjavaju komunikaciju po pitanjima sigurnosti kao proces razmjene
informacija o sigurnosnim pitanjima izmedu dvije ili viSe osoba u pogledu sigurnosnih
pitanja [28]. Sigurnosna komunikacija se izrazava u viSe oblika koji ukljucuju politike i
procedure, statistike izvedbe, izvje$¢a o nesreCama ili nesukladnostima, procjenu rizika i
uvjezbavanje. Uc¢inkoviti komunikacijski mehanizmi dolaze do izrazitog znacaja prilikom
ukljucivanja zaposlenika u sigurnosne aktivnosti s ciljem zadobivanja njihove suradnje i
podrske. Jasna i konstruktivna komunikacija ima ucinak unaprjedenja znanja i razumijevanja,
koje dalje vodi prema prevenciji rizi¢nih ponaSanja i poboljSavanja sigurnih radnih praksi
[97]. Nacini kako se komunicira po pitanjima sigurnosti u samim organizacijama odreduju
hoce 1i osoba razumjeti 1 sudjelovati u sigurnosnim procesima. Uc¢inkovita komunikacija
izmedu zaposlenika i nadzornika poti¢e zaposlenike da slobodnije progovore o sigurnosnim
pitanjima [50, 69].

Komunikacija po pitanju sigurnosti je znacajno povezana sa sigurnosnom predano$c¢u svih
ukljucenih. Poruke koje upravljacke strukture organizacije Salju svojim zaposlenicima i

priroda odnosa izmedu istih imaju zna¢ajnu ulogu u odrzavanju sigurnosti [50, 61].

Dosljedna i izravna komunikacija je bitna znacajka svake organizacije posto je ona temeljni
element za provodenje radnih procesa u koje je ukljuceno dvoje ili vise osoba. Pored

spomenutog, ucinkovita komunikacija vodi do stvaranja povjerenja. Ukoliko zaposlenici
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skrivaju ili zanemaruju sigurnosne probleme na brodu, kao uzrok se moze smatrati nedostatak

istoga.

5.2. Uloga menadZmenta u brodarskoj organizaciji

Kako bi brodarska organizacija stekla konkurentnost i1 poslovnu izvrsnost,
menadzment organizacije trebao bi navesti jasnu viziju rada, buduceg razvoja i krajnjeg cilja
kako bi svi zaposlenici mogli razumjeti o¢ekivanja upravljacke strukture. Pored spomenutog,
uloga menadzmenta uklju¢uje i pomaganja ljudima da se kreéu u tom smjeru, drugim

rije¢ima rukovodenje.
Prakti¢no govoreci, rukovodenje se svodi na dva zadatka:
- navodenje podredenih da rade posao na ispravan nacin,
- odrzavanje uspjes$nog odnosa s ljudima koji obavljaju posao.

U mnogim organizacijama ta dva zadatka su Cesto u sukobu jedan s drugim, osobito u
podrucju sigurnosti. Rukovoditelji ¢esto misle da ukoliko rade dobro jedan zadatak moraju

zrtvovati drugi [60].

lako nedvojbeno postoji napetost prilikom provodenja spomenutih zadataka, ravnoteZza mora
postojati. Oni koji uspje$no obavljaju oba zadatka, uspijevaju odrzati zdravu i odgovarajué¢u
ravnoteZu u organizaciji. Takva upravljacka struktura je ucinkovitija u poticanju visokih

razina sigurnosti.

Buduc¢i da se svaka organizacija suofava s razli¢itim izazovima u poslovanju, jedna
od uloga menadzmenta je da arbitrira na temelju potpune procjene situacije, te odlucuje o
kompromisima koji su razumni i prihvatljivi za razliite stranke, a koji mogu proizvesti
pozitivne ili negativne ucinke na organizaciju. Poseban naglasak je stavljen na sigurnost
zaposlenika, odgovarajuce radne opreme i zastitu okolisa. Da bi ostvarili svoje zadatke, jedan

od nacina je uvodenje pravila temeljenih na znanju.

Postoje dvije osnovne vrste pravila, formalna i profesionalna, kao i nekoliko vrsta
znanja i moc¢i unutar organizacije. Kako bi sustav funkcionirao bez problema, potrebne su

odredene vrste prilagodbi na nastale situacije. Jedna od njih zahtijeva prilagodbu na dnevnoj
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razini izmedu zaposlenika 1 upravljackih struktura, u slu¢aju kada formalna pravila proturjece
profesionalnim pravilima ili kada su formalna pravila nepotpuna, te je potrebno raspraviti iste
s ciljem dogovora o tijeku rada. Kod ovoga je vazno istaknuti da se formalna pravila ne
moraju mijenjati, samo se dolazi do ispravnog tumacenja istih ili se odlucuje o iznimkama,

Sto opet dovodi do novih, djelotvornijih pravila.

Druga vrsta prilagodbe javlja se uslijed povecanja broja gore spomenutih iznimki ili
ukoliko su uvjetovane nekim vanjskim dogadajem (nova regulacija rada, novi propisi i sl.).
Tada se govori o redefiniranju formalnih pravila i potrebi ukljucivanja istih u organizacijsku
strukturu. To je moguce ostvariti tek nakon §to se odrzi formalna rasprava izmedu ¢lanova
uprave, predstavnika zaposlenika i odjela na koje se promjene odnose, s ciljem kako bi se

poboljsala njihova uskladenost sa stvarnim radnim situacijama.

UspjeSno postizanje dogovora o novim pravilima ne znafi nuzno smanjenje dnevnih
prilagodbi i postizanje pozitivnih utjecaja na zaposlenike. Ukoliko grupa koja osmisljava iste
nema iskustva ili nije dostatno upoznata sa situacijom na terenu, a ima potrebnu mo¢ za
donosenje, nova ¢e se pravila definirati na temelju njihove vizije stvarnosti. U tom se slucaju

mogu pojaviti nove napetosti prilikom izvrSavanja radnih operacija.

5.2.1. Predanost upravljackih struktura

Predanost upravljackih struktura definirana je kao ukljucivanje i odrzavanje ponasanja
koja pomazu drugima da postignu cilj. Organizacije koje pokazuju veliku predanost prema
sigurnosti omogucuju procese u kojima zaposlenici i upravljacka struktura mogu aktivno

sudjelovati, te da oboje mogu dobiti povratne informacije [30].

Predanost upravljackih struktura ponajvise ovisi o kulturi i organizaciji. Dosadasnjim
istrazivanjima prepoznate su tri razli¢ite vrste kultura u brodarskim organizacijama koje
definiraju njihovu predanost, kompetentnost i uskladenost sa sigurnosc¢u. Po razini zalaganja

za spomenuto podijeljeni su na:

- kulturu izbjegavanja,
- kulturu sukladnosti / uskladenosti,

- kulturu po pitanju sigurnosti [20, 87].
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Kulturu izbjegavanja imaju one organizacije koje svoje aktivnosti provode samo u onim
podrucjima gdje je poznato da se zakoni i propisi ne primjenjuju adekvatno ili se mogu

zaobiéi korupcijom.

Kultura sukladnosti prisutna je u onim organizacijama gdje je minimalisticki pristup
sigurnosnoj uskladenosti operativna praksa, odnosno sigurnost nije prioritet. Organizacije
koje imaju spomenuti tip kulture nastoje odrzati minimalne, propisane, sigurnosne standarde i

osiguravaju sukladnost na ekonomican nacin bez dodatnih troskova.

Kultura po pitanju sigurnosti generalno je prisutna u onim organizacijama koje su vodece u
svojim trzi$nim orijentacijama i koje su u pravom znaenju zaista prihvatile upravljanje
sigurnoS¢u i vjeruju U dugorocni uspjeh, bez obzira na dodatne troSkove koji proizlaze iz

toga.

Predanost upravljackih struktura, od najvise razine organizacije do najnize, je od vitalnog
znacenja kako bi se osiguralo da ¢e svi zaposlenici raditi na siguran nacin, u svakom
trenutku. Bez predanosti upravljackih struktura, napori svih ostalih koji rade i podrzavanju

sustav upravljanja sigurnosc¢u, bit ¢e izgubljeni.

Da bi se predanost upravljackih struktura razvila, bitno je da oni u potpunosti razumiju cijenu
nesrece, u ljudskom, okolisnom i financijskom smislu [55]. Temeljem navedenog moze se
zakljuciti da ekonomski dio poslovanja odreduje predanost svake organizacije. Ipak, na

predanost upravljackih struktura utjece jos i prethodno steceno iskustvo istih.

U istrazivanju od strane Littlea takoder se jasno istice pojava prekomjernog uplitanja
osoba s kopna, s ograni¢enim iskustvom, u posao zapovjednika broda. U istom istraZivanju
istaknuta je velika zabrinutost Cinjenicom da upravljacka struktura na kopnu nema dostatno
plovidbenog iskustva, a samim time ni znanja, za donosenje klju¢nih sigurnosnih odluka koje

¢e utjecati na brod [64].

U intervjuima s pomorcima doslo se do potvrde istoga zakljucka. Sve veci broj osoba
je zaposlen u upravljackim strukturama brodarskih organizacija bez ili s malim iskustvom
plovidbenim iskustvom. Takoder se isti¢e nepostojanost stalnih zaposlenika u istima, jer je
primjetno da se ucestalo javljaju promjene u potpisima na e-mail korespondenciji, a o

postojanju istih nema prethodnih obavijesti i saznanja.
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5.2.2. Politika zapoSljavanja

Ucinkovit rad svake organizacije i njezina buduc¢nost uvelike ovise o politici
zapoSljavanja. Budu¢i da se vecina pomorskih nesre¢a u povijesti dogodila upravo zbog
ljudske pogreske [18, 86, 128], proces pravilnog odabira buducih zaposlenika je od najvece

vaznosti za svaku brodarsku organizaciju.

Sastavni dio svake politike je odredivanje ciljeva srednjoro¢ne i dugorocne strategije
ljudskih potencijala, kao i metode regrutiranja novih zaposlenika, s krajnjim ciljem razvoja i

stjecanja konkurentnosti na trzistu.

Konkurentnost se moze postic¢i u ranoj fazi odabira osoblja. Za odabir ¢lanova posade brodari
se Kkoriste metodom psihometrijskog profiliranja, intervjuima, razli¢itim testovima

sposobnosti, kao i preporukama od strane dugogodisnjih zaposlenika.

Da bi privukli zaposlenike, brodarske ih organizacije pokuSavaju motivirati, u vidu nov¢ane
naknade i duzinom trajanja zaposlenja. Sve do sredine devedesetih godina proslog stoljeca
ugovorna obveza od Sest mjeseci i viSe bila je uobicajena. Danas zaposljavanja na ugovornoj
bazi variraju od 30 dana do 6 mjeseci. Primjetno je da sve vise brodarskih organizacija pruza

mogucnost stalnog zaposlenja i time pokusava motivirati zaposlenike na lojalnost.

Gledajuci kroz povijest, vecina brodarskih organizacija imala je svoje "kadet" programe kako
bi dugoroc¢no, kroz napredovanje kroz zvanja, osigurale dostatan broj kvalitetnog osoblja, a
koje bi istodobno poprimalo kulturu same organizacije. Ova metoda stvaranja vlastitog kadra
je u velikoj mjeri napustena tijekom posljednjih desetlje¢a. Registracijom brodova pod
zastavama "drzava pogodnosti” otvorila su se vrata izbjegavanju nacionalnih propisa koji

obvezuju brodare da zapoSljavanju pomorce one drzave zastave koju brod vije.

Danas veéina organizacija Kkoriste metodu outsourcinga i suraduju sa specijaliziranim
agencijama za zapoS$ljavanje pomoraca koje su u najveéem broju smjeStene U zemljama
treceg svijeta. Prednost ove metode zaposljavanja je smanjenje troSkova poslovanja, u vidu

smanjenog broja zaposlenika u odjelu ljudskih potencijala.

Jedna od mana ove metode je Cinjenica da postoje centri za obuku pomoraca koji izdaju

svjedodZzbe bez kvalitetne obuke za svoje drzavljane. Takoder, problem predstavlja i
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razvijeno trziSte laznih svjedodzbi [18, 89]. Potencijalni zaposlenik iz drzava gdje je to

praksa moze predstavljati rizik za brodara.

Najvec¢i problem ove metode zapoSljavanja je da se agenciji prepusta inicijalni odabir
potencijalnih zaposlenika. Uobicajeni proces zaposljavanja pocinje na nacin da trazitelji posla
ispunjavaju aplikaciju koja je standardizirana. Trazi se dob kandidata, razina edukacije,
prethodno iskustvo, ovlaStenja, svjedodZbe koje osoba posjeduje i slicni podatci. Sve
spomenuto uredno se uvodi u bazu podataka koja je osnova za pocetak postupka selekcije.
Nakon toga, agencija stvara listu najpogodnijih kandidata koja se Salje brodarima nakon
iskazanog zahtjeva, odnosno vrsi se selekcija koja u nekim slu¢ajevima nije opravdana.
Racunalni proces odabira ne moze odrediti stvarne ljudske sposobnosti, iskustvo, lojalnost,

razvijene radne navike i vjestine.

Osobe s pozitivnim stavom prema radu i sigurnosti ponekad nisu na tom popisu
uslijed starosti, nedostatka iskustva, neposjedovanja trazene svjedodzbe ili jednostavno nisu
ostavili pravi dojam na djelatnike koji vrse odabir. Samim time brodari mogu biti uskraceni
za one osobe koje nisu prosle prvi krug selekcije, a koje svojim stavom i kvalitetama mogu

odudarati od ponudenih.

Pored spomenutog, negativna posljedica moze biti i nedostatak lojalnosti od strane osoba
zaposlenih na takav nacin, poSto zahvalnost i lojalnost osje¢aju prema agencijama koje su im

pruzile trenutno zaposlenje.

Negativan primjer je i strah od promjene politike zapoSljavanja. Na primjeru norveskog
brodara ,,Gear Bulk* koji je uslijed promjene svoje politike zaposljavanja otpustio sve
pomorce europskih nacionalnosti i zaposlio pomorce filipinske i kineske nacionalnosti, moze
se razumjeti spomenuto. Taj, kao i brojni drugi primjeri, agencije koriste kao argument za

uvjeravanje pomoraca u potrebnu lojalnost, uz obeéanje da nece ostati bez posla.

Pored spomenutog, zajednicki rad i upravljanje pomorcima razli¢itih nacionalnosti takoder
predstavlja rizik i veliki izazov. Istrazivanja su pokazala da porijeklo moze utjecati na osobne

i profesionalne sposobnosti pomoraca [18, 22, 25, 95].
Kvalitetna politika zaposljavanja trebala bi uzeti u razmatranje sljedece ¢imbenike:

- zaposljavanje se treba temeljiti na strucnosti i sposobnosti kandidata,
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- zaposljavanje treba izvrsiti odgovarajuéi odjel u organizaciji, nikako prepustiti odabir
drugim strankama (agencijama za ukrcaj),

- zaposlenicima treba jasno istaknuti prirodu posla, uvjete rada i samu naknadu za rad,

- zaposljavanje trebaju provoditi kompetentni i iskusni zaposlenici, tako da u procesu
intervjuiranja mogu postavljati pitanja kojima bi se utvrdila prikladnost kandidata,

- zapoSljavanje treba biti poSteno, na temelju znanja i iskustva, bez ikakve naklonosti i
pritiska,

- ne bi trebalo davati lazne nade kandidatima o napredovanju, naknadi i ostalim
sadrzajima, jer ukoliko se iste ne ispune, zaposlenik ¢e izgubiti interes za rad,

- politika zapoSljavanja treba biti jasna, sveobuhvatna i prilagodljiva, tako da se

neophodna poboljsanja i promjene mogu provesti prema zadanim situacijama.

Za uspostavu vlastite politike zaposljavanja brodarska organizacija trebala bi
razmotriti suradnju s obrazovnim ustanovama, kao osnovom za ispunjavanje buducih potreba
za osobljem. Odabir zaposlenika samo po principu ispunjavanja zahtjeva STCW konvencije
pridonijet ¢e ispunjavanju formalnih uvjeta, ali konvencija ne¢e pomo¢i ukoliko se odabere

pogresna osoba.

Razvoj pozitivne sigurnosne klime, kao i same kulture sigurnosti, moze se olaksati ukoliko
kriteriji za zapoSljavanje novog osoblja ukljucuju odabir onih ljudi koji pokazuju pozitivan

stav prema sigurnosti.

5.2.3. Organizacijske rutine i organizacijska fleksibilnost

Jedno od najvaznijih pitanja u dizajnu organizacija 1 koordinaciji radnih procesa
odnosi se na postizanje prave ravnoteze izmedu standardizacije s jedne strane, te
fleksibilnosti 1 otvoreno$¢u za promjenama s druge strane. NajvaZzniji ¢imbenik u odredivanju
prave ravnoteze izmedu standardizacije i fleksibilnosti je iznos i priroda neizvjesnosti koje

proizlaze iz procesa transformacije u organizaciji i organizacijskog okruzenja [40].

Reynauld, B. istice da se rutine pojavljuju kao jedan od nacina na koji se poStuju
pravila. Prema njemu postoje odredene razlike izmedu pravila i rutina. Prva razlika izmedu
njih je da pravila predstavljaju okvirni dogovor koji ¢eka tumacenje, dok su rutine u biti

pravila koja su protumacena na neki na€in. Druga razlika odnosi se na suprotnosti izmedu
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eksplicitnog 1 implicitnog dijela. Pravila su eksplicitna, dok su rutine ¢es¢e implicitne. Treca
razlika leZi u dinami¢nosti izmedu teorijskog na¢ina razmisljanja 0 pravilama i pragmati¢nog

o rutinama [85].

Feldman, M.S. i Pentland, B.T. objasnjavaju organizacijske rutine kao ponavljajuce,
prepoznatljive obrasce meduovisnih radnji koje provode vise osoba [35]. 1z ove definicije
moze se zakljuciti da su rutine osnova za sve koordinirane akcije, kao nepisana pravila koja
definiraju radne korake ili su temeljene na preSutnom razumijevanju tijeka djelovanja.
Osnovna pretpostavka je da se rutine razvijaju u organizacijama jer vode prema smanjenju

slozenosti 1 nesigurnosti, te povecavaju stabilnost.

Rutine utjelovljuju organizacijsku memoriju znanja potrebnu za uspjesnu koordinaciju
izvedbe rada, ponaSanja i potpore na temelju zajednickih ocekivanja bez potrebe za suvisSnom

koordinacijom izmedu aktera [5, 40].

Rutine se temelje na ponavljanju, ali ne moraju zahtijevati ponavljanje od strane istih osoba
ukljucenih u radni proces. Umjesto toga, osobe se mogu osloniti na iskustva drugih osoba
koja se izrazavaju rutinom. Novi zaposlenici, npr., suocavaju se s pritiskom da nauce rutine

radnog mjesta, osobito one koje istic¢u najblizi suradnici.

Ipak, iako rutine olakSavaju radnu izvedbu takoder imaju i svoju negativnu stranu. Jednom
kada su uspostavljene mogu ometati daljnje ucenje i time smanjiti organizacijsku
fleksibilnost.

5.2.4. Rutine i vjeStine pojedinaca

Znanstvenici Nelson, R.R. i Winter, S.G. isti¢u da su pojedina¢ne vjeStine istovrsne
organizacijskim rutinama, te da razumijevanje uloge koju rutine imaju u organizacijskom
funkcioniranju omogu¢ava shvacanje vaznosti vjestina u individualnom funkcioniranju, te

iznose zakljucak da rutine predstavljaju vjestine organizacije [5].

Pored spomenutog, autori isticu da koncept vjeStine ne predstavlja jedinstven klju¢ za
individualno ponaSanje, ali isticu da je on vrlo vazan. Po njima, rutine su kao znacajka

organizacijskog ponaSanja relativno vaznije nego vjestina.
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Pod pojmom vjestina misli se na sposobnost glatkog slijeda koordiniranog ponaSanja koje je
uobicajeno uéinkovito u odnosu prema njegovim ciljevima, s obzirom na kontekst u kojem se

normalno dogada [5].

Vjestine se mogu smatrati jednom vrstom programiranog rada jer ukljucuju niz koraka, a
svaki uzastopni korak se pokrece i slijedi po =zavrSetku prethodnog. Znanje koje
podrazumijeva vjestu izvedbu je u velikoj mjeri preSutno znanje, u smislu da izvodac nije
potpuno svjestan pojedinosti o izvedbi, te ¢esto ne moze objasniti puni prikaz svih detalja.
Vjezbanje vjestine ¢esto ukljucuje stvaranje brojnih "izbora", ali u znatnoj mjeri opcije se

odabiru automatski i bez svijesti o izboru.

5.2.5. Koordinacija u organizacijama

Iz perspektive organizacije, rutine su jedan oblik koordinacije koji djeluje izmedu vise
neovisnih dijelova organizacije. Ovisno o stupnju i vrsti podjele rada i specijalizacija u
organizaciji, razli¢ite vrste koordinacije bit ¢e viSe ili manje uspjeSne. Razlikuje se pet

kategorija koordinacije:

- tehnoloski definirani postupci,

- standardni operativni postupci,

- 0sobno vodstvo,

- medusobna prilagodba uzajamnim timskim interakcijama i

- kulturne norme [40].

Kako bi se razumjelo koriStenje razli¢itih oblika koordinacije u organizacijama, a
samim time koriStenje pravila 1 rutina, moguce je koncipirati organizacijske aktivnosti u
smislu upravljanja nesigurnostima. Razli¢iti procesi koje organizacija obavlja, kao i
okruzenje u kojem se ti procesi odvijaju rezultiraju s odredenom dozom nesigurnosti.

Razlikuju se dva suprotna pristupa rukovanja nesigurnostima.

Prvi pristup pokusava minimizirati neizvjesnost ili barem njezine ucinke za
organizaciju uglavhom uz pomo¢ kontrole napretka, koja se temelji na visokoj razini
standardizacije i programiranih radnih tokova. Koordinacija u ovom pristupu se postize kroz
ciljane planove i1 procedure i samom automatizacijom. Maksimalni napori se ulazu u

centralizirano planiranje 1 kontinuirano pracenje izvrSenja tih planova s minimalnim
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stupnjevima slobode onima zaduZenim za provodenje istih. Svaki poremecaj se smatra kao

nedostatak u dizajnu sustava i pokuSava se izbjeci [40].

Drugom pristupu je cilj omoguciti svakom ¢lanu organizacije da se bavi
nesigurnostima na lokalnoj razini, daje im veci stupanj slobode radi postizanja zajedni¢kog,
koordiniranog djelovanja, te omogucéava povratni tijek informacija. Poremecaji se smatraju
mogucnostima za koriStenje 1 Sirenje pojedinacnih kompetencija te za organizacijske

inovacije i promjene [39, 40].

Koordinacija standardizacijom, u obliku standardnih operativnih postupaka, razvijena
je kako bi se usmijerila ljudska djelovanja i smanjio njihov utjecaj kao faktor rizika. Ti
postupci su nastali kao izravna posljedica nezgoda i nesrec¢a. Analizom istih doslo se do
spoznaja o nepravilnim postupcima u radu, te se uz pomo¢ njih pokusava minimizirati

ponavljanje istih u buducnosti.

Zajednicka ocekivanja u pogledu ciljeva, planova, perspektiva i baza znanja stvorenih prema
istom skupu standardnih operativnih postupaka ukljuéuju rizik da se ne shvati potreba za

koordinacijom, naro¢ito u izvanrednim situacijama [40].

Najveci problem sa standardizacijom je da se upotreba zajednic¢kih standarda moze pretvoriti
u preveliko povjerenje u radni postupak, ¢ime se u praksi onemogucuje odredena
koordinacija izmedu viSe razina zajednickog reguliranja rada, tj. prelazi se s rada utemeljenog
na vjeStinama na rad utemeljen na pravilima. Taj se problem pogorSava ¢injenicom da
standardizacija predstavlja zajednicko razumijevanje situacije, stvara zajednicki okvir za
ponasanje, a samim time umanjuje potrebu za eksplicitnom koordinacijom izmedu

zaposlenika.

Osobnost 1 vrijednosti su srz koja odreduju vodu 1 posljedi¢no njegovu ucinkovitost kao
rukovoditelja po pitanjima rada i sigurnosti. Ta dva elementa snazno utje¢u na ono na §to se
voda nastoji usredotoCiti, te povecavaju vjerojatnost da ¢e on favorizirati ili Koristiti

najucinkovitiji stil i praksu za vodenje i koordinaciju [60].

Pored spomenutog, vodu takoder odreduje i nacin na koji je brodarska organizacija ustrojena.
Bieli¢, T. isti¢e da prihvaceni centralizirani i hijerarhijski stil upravljanja u organizaciji isti¢e
zapovjednika i upravitelja stroja kao kljucne osobe u realizaciji interesa kompanije i time

dovodi do nezeljenih posljedica koje se ogledaju u stilu lose komunikacije prema posadi jer
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isti svojim ponasanjem, formiranim tijekom vremena, mogu nesvjesno stvoriti atmosferu u

kojoj se posada osjeca napeto i nelagodno [21].

Istrazivanje koje se bavilo utvrdivanjem kvalitete vodstva, zatrazeno od strane MCA,
dovelo je do saznanja o cijelom nizu prepreka koje se odnose na strukturu pomorske

industrije, standarda, praksi i ekonomskog (komercijalnog) pritiska. Medu najvaznijima su:

- ,,potkopavanje* zapovjednikove uloge zbog poveéanog upravljanja s kopna, Uz
pridruzeni porast komunikacije,

- financijska ograni¢enja koja dovodi do nedostataka u pruZzanju obuke i smanjenju
broja posade,

- povecani administrativni poslovi poSto organizacije moraju reagirati na
zakonodavstvo i povecani broj inspekcija i revizija (prosudbi); u kombinaciji sa
smanjenim brojem posade to vodi do kraceg vremena rada i povecanja umora,

- nedostatci u primjeni standarda i konvencija, uklju¢uju¢i ISM Kodeks,

- nedostatak u provedbi preporuka iz izvjestaja o nesreCama, te opéenito U razmjeni
informacija u pomorskoj industriji,

- povecana upotreba multinacionalnih posada, koja bez ucinkovite obuke 1 pazljivog
upravljanja stvara dodatan izazov,

- niski profil industrije 1 poteSkoée u zadrzavanju kvalificiranog osoblja koji bi bili
kvalitetni vode u buducénosti,

- ograni¢ena ucinkovitost unutarnjih revizija i statutarnih pregleda [64].

Kada je u pitanju rad s drugima, posao vecine pomoraca spada u dvije razli¢ite vrste
aktivnosti. Razlika poc¢iva na tome jesu li ciljevi aktivnosti individualni i neovisni, ili se

temelje na timu, te se dijele na:

- rad s pojedincima i

- rad u timu.

Kada je u pitanju rad s pojedincima, onda osobe s neovisnim ciljevima moraju medusobno
razmjenjivati informacije i ocijeniti njihovo znacenje. Nastala odluka utjecat ¢e na ciljeve
obojice. Isto vrijedi i za dvije osobe u razgovoru za procjenu radnih mjesta ili druge formalne
rasprave, izmedu istrazitelja nesrece i svjedoka ili izmedu razli¢itih stranaka koji su u
medusobnom pregovaranju. U svim tim slucajevima, ljudi trebaju komplet interakcijskih

vjestina koje ¢e najbolje posluziti njihovim vlastitim ciljevima.
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Da bi se razumjelo §to je to timski rad, potrebno je shvatiti §to je to tim. Tim je viSe od grupe.
Grupa moze biti ujedinjena zajednickom lokacijom (npr. skupina promatraca) ili zajednickim
interesima (npr. ¢lanovi kluba). Tim je ujedinjen zajedni¢kim ciljem, pri ¢emu svaki ¢lan ima

odredenu ulogu u postizanju toga cilja [66].

Kod rada u timovima, ljudi moraju medusobno raditi podrzavajuci ostale, izostavljajuci svoje
nezadovoljstvo i frustracije da bi se postigao zajednicki cilj. Vecina poslova na brodovima
zahtijeva od ljudi da rade medusobno kao ¢lanovi tima, od kojih svaki ¢lan pridonosi

njihovom napredovanju prema kona¢nom cilju.

Bez obzira trebaju li osobe raditi jedni s drugima, kao pojedinci ili kao ¢lanovi tima,
oni trebaju imati skup vjestina druStvene interakcije, iznad svake tehnicke vjestine potrebne

za obavljanje njihovog posla, za uspjesan dogovor s drugim ¢lanovima tima.

5.2.6. Timske vjeStine

Istrazivanja tijekom mnogih godina, u razli¢itim industrijama kojima je sigurnost od
presudne vaznosti, pokazala su pet glavnih tipova timskih vjeStina koje su bitne za

ucinkovitost samoga tima:

- vodenje tima,

- medusobni nadzor,
- medusobna potpora,
- prilagodljivost i

- timska orijentacija [93, 94].

Vjestina vodenja tima ukljucuje motiviranje, usmjeravanje i koordinaciju aktivnosti
Clanova tima, te procjenu razvoja znanja i vjeStina Clanova tima. Dobri voditelji timova
pojasnit ¢e timske uloge i o¢ekivanja od same provedbe radnog zadatka, te ¢e angazirati
¢lanove tima u procesima planiranja i sastancima na kojima ¢e se, nakon same izvedbe,
razmotriti povratne informacije. Njihovo uplitanje u svakodnevne aktivnosti trebalo bi biti
svedeno na minimum, a nadzor nad samim aktivnostima bi trebao biti ve¢i. Samo delegiranje
poslova ostalim ¢lanovima tima, bez adekvatnog nadzora, trebalo bi seizbjegavati. Na temelju
dostupnih statistickih podataka u dijelu 4.1. ove disertacije, moze se zakljuciti da je to Cest

slu¢aj u praksi.
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U provedenom istrazivanju doslo se do spoznaja da postoje i brojne negativnosti u
vodenju timova, u vidu zlostavljanja i uznemiravanja ¢lanova posade, najces¢e od strane
upravljacke strukture broda. Od davnina uloga zapovjednika broda podrazumijevala je biti
"gospodar i zapovjednik”. U velikom dijelu njegova uloga je nepromijenjena i u sadasnjosti.

Sli¢ne ovlasti ima i upravitelj stroja nad osobama koje rade u odjelu strojarnice.
Primjeri uznemiravanja i zastraSivanja, izneseni od strane ispitanika ukljucuju:

- neprekidno kritiziranje,

- nepovjerenje prilikom dodjele zadataka, u vidu strogog i konstantnog nadzora nad
radom,

- onemogucavanja napredovanja u sluzbi,

- isklju¢ivanja, u vidu nepozivanja na radne sastanke i nemoguc¢nosti uvida u vazne e-
mailove koji se odnose na cijeli brod,

- dodjeljivanja velikih poslova i o¢ekivanja zavrSetka u nerazumnih rokovima i brojni

drugi.

lako je uznemiravanje i zastraSivanje pomoraca zabranjeno sukladno MLC konvenciji,
u praksi su takvi slucajevi Cesti. Nedavni primjer ukazuje da su pomorske vlasti pocele
shvacati spomenutu problematiku ozbiljno. Na primjeru broda MV Tintomara, na kojemu je
provedena inspekcija od strane AMSA-e?!, uogen je primjer uznemiravanja i zastragivanja
posade od strane zapovjednika i prvog Casnika palube, koji je rezultirao nalogom brodarskoj

organizaciji da iste udalji s broda i zamijeni ih novim ¢lanovima posade [143].

Da bi se ublazili i izbjegli sli¢ni slucajevi potrebno je da brodarske organizacije usvoje
politike koje poti¢u zaposlenike da slobodno iskazu svoje misljenje, zajedno s mehanizmima
za pruzanje odgovarajuée pomoci. Brodarske organizacije koje upravljaju brodovima za
prijevoz putnika prednjae u tom podruéju i najstroze su zabranile Svaki oblik Kkulture

zlostavljanja i uznemiravanja na radnom mjestu.

Medusobni nadzor je sposobnost Clanova tima da prate medusobno djelovanje, unutar
zajedni¢kog razumijevanja radnih ograniGenja i okruzenja. Clanovi tima koji su dobri u
medusobnom nadzoru pronalaze pogreSke u akcijama njihovih kolega, te daju povratnu
informaciju koja im pomaze da se poprave svoju izvedbu. Da bi se omogucio kvalitetan

medusobni nadzor jedan od uvjeta je i postojanje dostatnog broja ¢lanova posade. U praksi taj

2 AMSA- Australian Maritime Safety Authority

65



uvjet Cesto nije ispunjen, poglavito na manjim brodovima i na brodovima za prijevoz
kontejnera. Na primjeru broda Emma Maersk, svojevremeno najveceg kontejnerskog broda
na svijetu (2007. godine), minimalni broj ¢lanova posade je trinaest [129]. U intervjuima s
pomorcima se takoder doSlo do potvrde alarmantnog stanja vezano za broj posade i
posljedica koje se mogu javiti. Tako ispitanici navode nedostatak na primjeru operacije veza /
odveza broda. Casnici palube, umjesto da rukovode i nadziru cijeli proces, ¢esto moraju sami
pomoci i potezati / davati konope zajedno s drugim ¢lanovima posade. Taj, kao i brojni drugi
primjeri navode na zakljucak da broj ¢lanova posade izravno utjece na kvalitetu medusobnog

nadzora.

Medusobna potpora je sposobnost ¢lanova tima da dovoljno dobro razumiju
medusobne zadatke 1 odgovornosti, te da mogu predvidjeti probleme u medusobnim
zadatcima, pa &ak i preuzeti samu izvedbu, ako je potrebno. Clanovi tima koji imaju izrazenu
vjestinu medusobne potpore, neprestano rade kako bi izbjegli probleme sa svojim kolegama

ili preuzeli dio opterecenja, jer znaju da neuspjeh vodi do problema za cijeli tim.

Prilagodljivost se odnosi na sposobnost ¢lanova tima da odgovore na stalne promjene
u okruzenju koje utjecu na njihove planove. Prilagodljivi timovi mogu identificirati vanjske
promjene, razumjeti implikacije, te razviti nove planove u skladu s tim. Oni takoder mogu
stvoriti nove i bolje nacine za obavljanje rutinskih zadataka, a istodobno paziti na utjecaj

proceduralnih promjena na njihovu sigurnost.

Timska orijentacija se odnosi na stupanj do kojeg se ¢lanovi tima mogu vidjeti kao
¢lanovi tima sa zajedni¢kim ciljem, a ne pojedinci s neovisnim ciljevima. Clanovi tima koji
su visoko timski orijentirani lakSe prihvacaju prijedloge od strane ostalih kolega. Oni takoder
ukljucuju misljenja ostalih prilikom postavljanja ciljeva 1 dijele informacije potrebne za

njihovo postizanje [66, 93].

Ljudi se moraju koristiti svim spomenutim vrstama timskih vjeStina ako zele
funkcionirati kao u¢inkovit tim. Medutim, kako bi se osiguralo uspjeh, oni se takoder moraju
koristiti trima vrstama timskih poveznica. Ove poveznice sluze da drze zajedno ¢lanove tima

tijekom njihovog napretka i uspjesnosti dok obavljaju svoje zadatke [93].

Tri tipa poveznica su:
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1. Sli¢ni mentalni modeli — tako da ¢lanovi tima imaju dogovoreno razumijevanje
medusobnih situacija i odgovornosti i kako oni svaki pridonose timskim ciljevima i
strategijama.

2. Uzajamno povjerenje — tako da svaki ¢lan tima smatra da ¢e na njegova djela, sumnje
1 pogreSke biti odgovoreno na ucinkovit 1 konstruktivan nacin, uz duzno postovanje
prema ukupnim ciljevima tima.

3. Ucinkovita komunikacija — kako bi poruke izmedu ¢lanova tima bile isporu¢ene na

§to potpuniji i sigurniji nacin u prevladavaju¢im okolnostima [66,93].

Na temelju razli¢itih misljenja i studija pomorskih nezgoda spomenuto je da je losa
timska izvedba, koja dovodi do gubitka svijesti o situaciji, vrlo ¢est uzrok pomorskih nesreca.
Osnovni uzroci loSe izvedbe tima lezi u nacionalnim, organizacijskim i profesionalnim
kulturama: krSenja postupaka, nedostatku komunikacije i razumijevanju sustava izmedu

¢lanova tima [8].

Horck, J. istrazuje problematiku zaposljavanja visekulturalne posade gdje dolazi do
zakljucka da postoje odredeni problemi u pogledu razli¢ite kulturne pozadine i medusobnog
nepoznavanja istih, $to rezultira nemogucéno$¢u stvaranja ucinkovitog tima u kratkom
razdoblju. U spomenutim situacijama voda tima mora se ponasati i djelovati drukéije nego $to

bi s posadom koja dolazi iz istog ili sli¢nog kulturnog okruzenja [132, 133].

Kao rjeSenje predlaze se povecanje druStvenih aktivnosti na brodovima i produzenje trajanja

ugovora, kao jednu od mjera za povecanje pomorske sigurnosti [18, 133].

Prijedlog o produZenju ugovorne radne obveze, s ciljem povecanja sigurnosti, takoder je bio
izlozen pomorcima u postupku intervjuiranja i jednoglasno je odbijen. Ispitanici su svoju
odluku obrazlozili €injenicom da eventualno produZenje ugovora moze stvoriti jo§ veci
pritisak na njih, a to bi se opet moglo odraziti na njihovu radnu izvedbu. Vecina ispitanika je

izjavila da bi u takvom slucaju napustili poslodavca 1 potrazili drugoga.

Prougulaki, M. i Theotokas, I. u istrazivanju dolaze do zaklju¢ka da se upravljanje
kulturnom raznoliko$¢u Cesto oslanja na osobna iskustva ¢lanova posade. Takoder isticu da
stavovi i percepcije pomoraca i upravljackih struktura, koji proizlaze iz njihovog iskustva o
viseikulturalizmu, snazno utjecu na vlastitu kulturnu pozadinu i vrlo Cesto dovode do

stereotipnih percepcija, pristranih ponasanja i neu¢inkovite prakse upravljanja posadom [78].
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Navedeno istrazivanje takoder je izloZeno pomorcima, te su upitani za sli¢cna iskustva kod
njihovim brodara. Na primjeru brodarske organizacije, sa sjedistem u Europi (Belgija), koja
zaposljava osobe tri razli¢ite nacionalnosti u upravljacku strukturu broda, takoder se mogu
uociti navedeni uzroci. Naime, od spomenute tri nacionalnosti, dvije imaju istovjetne naknade
za rad (Belgija i Hrvatska), dok osobe tre¢e nacionalnosti (Bugarska) imaju znatno manje od
prvih. Manifestacija takve politike zapoSljavanja rezultira time da pojedine o0sobe u
upravljackoj strukturi, belgijske nacionalnosti, smatraju organizaciju kao svoju, te su
misljenja da zasluzuju vecu neknadu od ostalih. Svoje nezadovoljstvo iskazuju na
neprikladan nacin tijekom svakodnevnog rada. S druge strane, pojedine osobe bugarske
nacionalnosti smatraju da su neadekvatno placeni za svoj rad, pa takoder iskazuju svoje
nezadovoljstvo na neprikladan nacéin. Sliéni primjeri postoje i u drugim brodarskim
organizacijama. Ipak, spomenuto bi trebalo uzeti s rezervom, posto iskustva drugih strana

nisu dostupna.

Ovdje politika zapoSljavanja ima veliku vaznost posto se najvec¢i dio problema moze
ukloniti u samom procesu zaposljavanja, odabirom onih osoba koje dolaze iz sliénih ili istih

drustava/kulture, kao i izjednacavanju naknade za rad bez obzira na nacionalnost.

5.2.7. Treninzi / osposobljavanje

Budu¢i da je ljudska pogreska uzrok 80 % svih nesre¢a u pomorskoj industriji [8,
86], moze se zakljuciti da zaposlenici uz pomo¢ svojih znanja i vjeStina mogu sprijeciti

nastanak istih ili ih uzrokovati uslijed nedostatka kompetencija/ treninga.

Moderna tehnologija, njezina sposobnost, sloZzenost i mo¢, toliko je napredovala da
ljudski element ostaje kljutna komponenta sa svim svojim slabostima i snagama.
Tradicionalni pristup koji je teZio traZzenju tehnickih rjeSenja sigurnosnih problema evoluirao

je u pristup koji se usredotocuje na ulogu ljudskog faktora.

Usvajanjem STCW Konvencije taj pristup dolazi do izrazaja. Njezin cilj je
uspostaviti osnovni standard za obuku 1 edukaciju pomoraca Sirom svijeta na nacin da stavlja
naglasak na kontrolu kvalitete 1 osposobljavanje na temelju znanja 1 prakticne demonstracije
kompetencija. Zadnje izmjene STCW Konvencije, donesene u Manili 2010. godine, imaju

cilj poboljsati prevenciju zlouporabe u pogledu izdavanja svjedodzbi, u podru¢ju medicinskih
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normi, u podru¢ju osposobljavanja o sigurnosnoj zastiti, te zahtjeva koji se odnose na
osposobljavanje u suvremenoj tehnologiji (ECDIS), te se potice uvodenje suvremene

metodologije pri osposobljavanju (npr. ué¢enje na daljinu) [134].

Poboljsano osposobljavanja za pomorce trebalo bi obuhvatiti primjereno teoretsko i
prakti¢no osposobljavanje kako bi se osiguralo da su pomorci kvalificirani zadovoljiti norme
sigurnosne zastite 1 sigurnosti, te da su sposobni reagirati u opasnim i hitnim situacijama [8,

126].

Usprkos svemu, osposobljavanje posade ostaje i dalje losSe u nekim podruc¢jima, posebno u
podru¢ju suvremenih navigacijskih pomagala. Suvremena tehnologija bi u teoriji trebala

unaprijediti sigurnost, ali postojec¢a sucelja ,,covjek-stroj* pokazuju se kao slaba tocka [124].

U provedenim intervjuima doslo se do saznanja da pojedine brodarske organizacije
zahtijevaju da se odredeno osposobljavanje odrzi samo u onim centrima za obuku pomoraca
odobrenima od njihove strane. To se moze smatrati potvrdom istrazivanja [18, 89], te na taj
nacin brodari Zele poboljSati kvalitetu treninga svojih zaposlenika i izbje¢i eventualne
manipulacije, bez obzira na dodatne troskove. Pored spomenutoga, doslo se do informacija da
pojedine brodarske organizacije snose financijski dio osposobljavanja za svoje zaposlenike,

iako je isti ne provode u odobrenim ustanovama.

Pojedini brodari idu ¢ak i korak naprijed i ohrabruju svoje zaposlenike na daljnju edukaciju, u
vidu pruzanja dodatnih slobodnih dana za ucenje, te ujedno podmiruju financijski dio

troskova.

Pored toga §to pomorac mora obaviti prije samoga ukrcaja na brod, postoji jo§ i cijeli niz
uvjezbavanja i osposobljavanja koja se vrse na samome brodu temeljem ISM Pravilnika.
Brojcano stanje posade, radni sati, politika brodarske organizacije u odnosu prema rasporedu
sastanaka i povezani zahtjevi za osposobljavanje, izravno utje¢u na samo optereéenje posade
i njihovu sposobnost za sigurno i uéinkovito obavljanje radnih zadataka. S druge strane,
ukoliko se isti ne provode po planu, povecavaju vjerojatnost da ¢e se, uslijed manjka istih,
dogoditi nezeljeni dogadaj. Pronalazenje ravnoteze u istima jedan je od temeljnih zadataka

koji ima svaka brodarska organizacija.

Implementacija sustava upravljanja sigurnos¢u nikako ne bi smjela biti zamjena za

treninge/osposobljavanja. Osposobljavanje za upotrebu sustava upravljanja sigurnoséu je
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neophodno kako bi zaposlenici dobili potrebna teoretska i prakticna znanja s ciljem

razumijevanja i pravilne upotrebe propisanih pravila i postupaka.

5.3.  Organizacija upravljanja sigurnoscu

Organizacijski aspekt industrijske sigurnosti dosao je do izrazaja u analizi nesrece
svemirske letjelice Challenger koja je pripadala NASA-i, za koju se smatralo da je
upravljanje sigurnos¢u dovela do savrSenstva [57]. Otada postaje jasno da znacajke
organizacije mogu povecati ili smanjiti rizike industrijskih nesreca. Te znacajke su druk¢ije u
razli¢itim elemenatima koji Cine organizaciju kao §to su: uloga menadzmenta u zivotu
organizacije, signali koji mogu pokazivati organizacijske probleme i poznate znacajke

organizacija koje najviSe pridonose industrijskoj sigurnosti.

Svaka organizacija je slozen sustav s nekoliko pokretackih sila. Ona je nerazdvojno
sastavljena od vise struktura kojima definira svoj okvir, skupa izmedu pojedinaca i/ili skupina
koje ga odrzavaju, te kultura i kolektivnog identiteta koji postoji u njoj. Svaka organizacija
takoder postoji unutar veceg okruzenja (ekonomskog, pravnog, regulatornog i drustvenog)

koji takoder snazno utjece na nju.

Upravljanje sigurno$¢u je pojam koriSten za organizacijske mjere primijenjene kako
bi se osiguralo da se odrzava prihvatljiva razina sigurnosti tijekom postojanja organizacije.
Uprava je odgovorna za prepoznavanje sigurnosnog znac¢aja, kako dizajna organizacije, tako i
naCina na koji se njome upravlja i odrzava, te je duzna uspostaviti odgovarajuce
organizacijske procese za upravljanje rizikom. Sve spomenuto mora biti dobro strukturirano,

s jasno definiranim ovlastima i odgovornostima unutar organizacija.

Takoder, sigurnosna politika, zahtjevi i postupci moraju biti dobro uspostavljeni, razumljivi i

razmotreni od strane svih ukljucenih.
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5.3.1. Sustav upravljanja sigurno$é¢u — SMS

Sustav upravljanja sigurnos¢u — SMS je skup elemenata sustava upravljanja
organizacije koji se bavi upravljanjem rizicima, te se moze jednostavno definirati kao

planirana, dokumentirana i provjerljiva metoda upravljanja rizicima i povezanih rizika [96].

Hale i sur. isti¢u da je upravljanje sigurno$¢u slozen proces koji prozima sve dijelove
organizacije i u kontaktu je sa svim fazama postojanja organizacije. Sustav ukljucuje vecinu
elemenata koji ¢ine cjelokupni sustav ali ne ukljucuje sve odnose izmedu njih. U svojem radu
su se usredotocili na odnose koji imaju znacajan utjecaj na sigurnost. Prema njima, sustav se
mora mo¢i usredotociti na elemente sustava bez gubljenja veza s cijelim modelom, mora biti
kompatibilan s postoje¢im idejama i nacelima u upravljanju sigurnoscéu, upravljanjem
kvalitetom i idejom organizacije ucenja, mora osigurati zajednicki jezik za opisivanje svih
aspekata sustava, mora pruziti veze sa standardnim pojmovima koji se koriste u tekstovima
upravljanja (razlika izmedu pravila, postupaka i uputa) te treba modelirati primarne

tehnoloske procese sa svojim rizicima i odluke o upravljanju [43].
Agencija za Nuklearnu Energiju (NEA?) pruzila je generalnu definiciju SMS-a :

"Sustav upravljanja sigurno$¢u obuhvaca one aranZzmane organizacije za upravljanje
sigurno$¢u radi promicanja snazne kulture sigurnosti i postizanja dobre sigurnosne izvedbe™

[73].

2 NEA — Nuclear Energy Agency
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Dijagram 14. Elementi sustava upravljanja sigurno$éu

Izvor: izradio autor prema [73]

Struktura sustava upravljanja sigurno$¢u se temelji na viSe razina prikazanih na
dijagramu 14. Prvi i najvazniji element je predanost upravljackih struktura sigurnosti (engl.
commitment to safety). Da bi ta predanost postojala, potrebno je da filozofija sigurnosti bude
duboko usadena u brodarsku organizaciju (kultura sigurnosti) i iskazana kroz sigurnosnu
politiku, te da bude primarni kriterij prilikom donoSenja odluka. Kroz sigurnosnu politiku
definiraju se sigurnosni ciljevi, resursi i postupci potrebni za postizanje istih, te se razvija

strategija za ukljucivanje navedenog u svakodnevne operacije.

Na razini organizacijskih 1 tehnickih rjeSenja politika se prevodi u prakti€ne nacine kako bi
osoblje ispunilo oc¢ekivanja uprave. Konkretno se misli na zahtjeve i smjernice koje treba
slijediti, te na pronalazenje sredstava za planiranje, organiziranje i izvrS§avanje zadataka. U
tom se procesu razvijaju metode za identifikaciju i procjenu opasnosti, smanjenje rizika
(analiza i upravljanje rizikom) i ograni¢avanje posljedica potencijalnih dogadaja. Sigurnosna

pravila i procedure Cine srz svakog sustava upravljanja sigurnoscu.
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Na razini radnih praksi i ponasanja dolazi do izrazaja sve ono §to se stvarno dogada na
radnim mjestima. Na toj razini provedba sustava upravljanja sigurnos¢u karakterizira se

ponasanjem osoblja izravno odgovornog za siguran rad.

Spomenuto se moze sagledavati kao sustav s ulaznim i izlaznim vrijednostima. Ulaganja u
takav sustav bi se sastojala od vremena, najviSe od strane upravljacke strukture brodarske
organizacije, kao i od potrebnih financijska sredstva u svrhu osposobljavanja osoblja i

potrebne opreme. Izlazne vrijednosti bi tada zadovoljile ciljeve ISM-a.

Da bi SMS zazivio i funkcionirao, potrebne su jo§ dvije komponente: komunikacija i
nadzor. Komunikacija je potrebna na svim i izmedu svih razina organizacije kako bi se
prenijele i objavile sve vazne informacija. Sustav bi trebao podrzavati formalne i neformalne
nacine komunikacije. Ponasanje svih razina upravljackih struktura, kao i sudjelovanje osoblja
u procesima donosenja odluka klju¢ni su ¢imbenici za uc¢inkovitost komunikacijskog sustava.
Sa razvijenom komunikacijom izmedu spomenutih zadovoljavaju se poglavlja 9. i 11. ISM

Pravilnika.

Svrha nadzora je osigurati ucinkovito provodenje sustava upravljanja sigurno$cu, tj.

pronalazenje slabih tocaka i implementiranje potencijalna poboljsanja.

Rasmussen, J. je u svojem istrazivanju Uveo pojam “skretanja u opasnost”, pri ¢emu
SMS uspostavlja sigurnu zonu operacije, koja se uva metodom kontroliranja rizika. Ona je
podlozna pritiscima konkurencije, trziSnim 1 regulatornim pritiscima, individualnim 1
grupnim / organizacijskim motivacijama koje je vode prema granicama te sigurne zone i
mogu je prebaciti u neistrazeno podrucje, Sto je priblizava stvarnom rubu gdje se pocinju

dogadati nesrece i 0zljede [79].

Politike, pravila i postupci osmisljeni su da utjecu i odreduju sve glavne odluke i
akcije, dok se sve aktivnosti odvijaju unutar granica koje one odrede. Pravila i postupci su
specifi¢ne metode koje se koriste za izrazavanje politika u radu. Zajedno osiguravaju da se
stav koji upravljacka struktura organizacije ima pretvara u korake, koji rezultiraju rezultatima

koji su kompatibilni s njim.
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5.3.2. Unutarnja prosudba, pregled i provjera sustava upravljanja sigurnosc¢u

Unutarnja prosudba, pregled i provjera sustava upravljanja sigurno$¢u postali su
obavezni prema ISM-u. U skladu s ¢lankom 12.1, organizacija je obvezna provoditi unutarnje
sigurnosne provjere, na brodu i na kopnu, u intervalima koji ne prelaze 12 mjeseci. U

iznimnim slu¢ajevima interval se moze produljiti do 3 mjeseca.
Ciljevi unutarnje prosudbe SMS-a su sljedeci:

- djeluje kao alat za pra¢enje uspjeSnosti SMS sustava u vezi sa sigurnosnim praksama i
aktivnostima sprjeCavanja onecis¢enja,

- pomaze u provjeravanju je li sigurnost tvrtke i politika zastite okoliSa kontinuirano u
skladu s zahtjevima ISM Kodeksa,

- prikazuje dokaz o djelotvornosti SMS-a i da se slijede propisani postupci,

- utvrdivanje uskladenosti s regulatornim zahtjevima,

- omogucuje eventualne promjene u SMS sustavu.

Unutarnja prosudba provodi se od strane osobe ili osoba ¢iji je rad neovisan od podrucja
prosudbe. Osoba koja izvodi prosudbu trebala bi pro¢i odgovaraju¢u obuku u mjeri koja je
neophodna kako bi se osigurala njegova kompetencija u vjestinama potrebnima za obavljanje
i upravljanjem prosudbe. Takoder bi trebao imati znanje za razumijevanje pojmova i
standarda koji se koriste u sustavu i trebao bi imati dobre sposobnosti procjene za ispitivanje,

vrednovanje i izvjeStavanje.
Provodenjem unutarnje prosudbe provjerava se:

- dase planovi / postupci slijede,

- postivanje zakona i propisa,

- dase evidencija / dokumentacija vodi kako bi se imale adekvatne i to¢ne informacije,
- da se pronadu nedostatci, ta da se poduzmu korektivne mjere,

- daje osoblje upoznato s upotrebom SMS-a.
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5.3.3. Brod kao samostalna organizacijska jedinica

Brod predstavlja samostalni, decentralizirani dio organizacije sa svojom upravljatkom
strukturom, na c¢elu sa zapovjednikom, koja se temelji na hijerarhijskom nacelu. Ako
sagledamo ustrojstvo tipi¢ne brodarske organizacije (dijagram 15), vidljivi su odnosi izmedu
upravljacke strukture organizacije 1 samoga broda. Upravljacka struktura ima operativni i

tehnicki nadzor nad samim brodom putem imenovanih inspektora koji su u svakodnevnom

kontaktu s istim.
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Dijagram 15. Prikaz hijerarhijskog ustrojstva organizacije, od razine upravljackih struktura
organizacija do razina samoga broda

Izvor: obradio autor prema [142]

Organizacija je odgovorna za osiguravanje ukupne sigurnosti broda, zdravlje i sigurnost
svojih zaposlenika, te je pravilna organizacija i koordinacija od najvece vaznosti. Spomenuti

zadatci se povjeravaju "odredenoj osobi/osobama na kopnu™ — DPA, sukladno ¢lanku 4. ISM-
a.

Na dijagramu 16 prikazano je klasi¢no organizacijsko ustrojstvo na razini trgovac¢kog broda.
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Dijagram 16. Prikaz organizacijskog ustrojstva na razini trgovackog broda

Izvor: izradio autor

Brodska struktura upravljanja je podijeljena na tri odjela na ¢elu s zapovjednikom broda, koji

se bave ispunjavanjem svojih zadaéa i obveza :

- odjel palube, na ¢elu kojega je 1. ¢asnik palube ,
- odjel stroja, na ¢elu kojega se nalazi upravitelj stroja te

- odjel kuhinje 1 odrzavanja nastambi, na celu kojega se nalazi glavni kuhar.

5.3.4. Sigurnosne odgovornosti na brodu

Podjela sigurnosnih odgovornosti na brodu je odredena na nacin da:

zapovjednik ima svakodnevnu odgovornost za siguran rad broda i sigurnost osoba na

brodu,

- voditelji odjela odgovorni su za zdravlje i sigurnost u vlastitom odjelu.

- svaki Casnik / rukovoditelj odgovoran je za zdravlje i sigurnost svih koje nadzire, te
drugih koji mogu biti pogodeni odredenim radnjama,

- svaki pojedini pomorac ili radnik odgovoran je za vlastito zdravlje i sigurnost, kao i

za svakoga tko je pogoden njihovim djelima i propustima [67, 106].
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Pored navedenog, dodatne duznosti 1 obveze svake organizacije su da implementiraju
odrednice MLC 2006 konvencije, usporedno s odredbama ISM-a, koja nalaze da svaki brod

mora imati :

- odbor za sigurnost,
- predstavnika / predstavnike za sigurnost i

- Casnika zaduzenog za sigurnost [67, 106].

Svrha i cilj odbora za sigurnost je osigurati da brodar i zaposlenici na svim razinama rade
zajedno na razvoju i promicanju sigurnosti, zastiti zdravlja i morskog okolisa i rjeSavaju
probleme vezane uz radno okruzenje na brodu. Ovaj zajednic¢ki napor izmedu brodara i

zaposlenika treba olaksati provedbu politike sigurnosti na radu i zastite.

Odbor za sigurnost trebao bi ukljuéiti zapovjednika i/ili osobe koju je odredio zapovjednik,
da preuzmu posebnu odgovornost za provedbu i pridrzavanje pravila i programa brodske
politike zaStite na radu, te predstavnika sigurnosti. Broj predstavnika sigurnosti treba
odrazavati broj zaposlenika na brodu i, gdje je to prikladno, broj razli¢itih odjela ili radnih
skupina. Sastav odbora za sigurnost trebao bi, koliko je to moguce, biti takav da cjelokupna

posada na svim razinama ima uéinkovitu zastupljenost, dijagrami 17 i 18.

{ Odbor za sigurnost J

S— W 2 . 5 ' \
Zapovjednik Predstavnik za {Casnik zaduzen za
(predsjedavapti) sigurnost sigurnost

{Safety Officer)

Dijagram 17. Prikaz minimalnog sastava odbora za sigurnost

Izvor: obrada autora prema [106]
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Odbor za
sigurnost

| I F—
« g N\
Zapovjednik Odjel Qdjel
(predsjedavapi) palube strojarnice

[ : I | |

T, 6 &
Predstavnik za Predstavnik za Predstavnik za Predstavnik za )
sigurnost sigurnost sigurnost sigurnost
(C1an posade -pajuba®) ili €asnik stroja (E1an posade - strof*)

ili €asnik palube
.
* jedan Clar posade iz svakog brodskog odjela

Dijagram 18. Prosireni sastav odbora za sigurnost

Izvor: obrada autora prema [106]

Postoji nekoliko nacina na koje se moze sastaviti sigurnosni odbor. Dijagrami 17 i 18
pokazuju moguce sastave sigurnosnog odbora za razlic¢ite brodove. Gdje je imenovan, ¢asnik
zaduzen za sigurnost treba biti ¢lan odbora. Sastanci se trebaju odrzavati u skladu sa
zahtjevima nadleznog tijela®®. Oni bi se trebali odvijati redovito, uzimajuéi u obzir brodske
operacije i broj ¢lanova posade, te dostatno Cesto kako bi se osiguralo kontinuirano
poboljSanje. Predsjedatelj bi takoder trebao sazvati sastanke kada dva ili viSe Clanova
povjerenstva zatraze sastanak radi rjeSavanja odredenog pitanja. Kada god je to moguce,

pitanja zastite na radu trebaju se rjeSavati na razini broda putem odbora za Sigurnost.

Kod imenovanja predstavnika za sigurnost, nadlezno tijelo treba osigurati da brodovlasnici
poduzmu odgovarajue mjere za imenovanje ili odabir predstavnika za sigurnost.
ili u zapisnik sastanka odbora. Kako bi se osiguralo da osoba/e imaju dovoljno iskustva,

preporucuje se da predstavnici sigurnosti trebaju imati vise od dvije godine pomorske sluzbe
[106].

Clanovi odbora za sigurnost trebali bi dobiti dostatnu obuku vezanu za sigurnost i zastitu
zdravlja. Oni takoder trebaju stjecati vjestine ili znanja za promicanje zdravlja i odrZavanja

sigurnosti, suradnju s drugim c¢lanovima posade uz uvazavanje kulturne raznolikosti i

23 Nadlezno tijelo je definirano kao drzava zastave broda, Guidelines for implementing the occupational safety
and health provisions of the Maritime Labour Convention, 2006, str.V
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pomaganje u rjeSavanju pitanja vezanih uz minimiziranje profesionalnih opasnosti koje se

nalaze u radnoj okolini broda.

5.3.5. Casnik zaduZen za sigurnost

Prije svega, potrebno je razlikovati pojam "¢asnika zaduzenog za sigurnost” [111], od
pojma "Casnik odgovoran za sigurnosnu zaStitu broda" [112], posto isti ¢esto dovode do

zabune.

Na svakom brodu na kojem je zaposleno pet ili vise pomoraca, brodarska organizacija je
obvezna imenovati ¢asnika zaduzenog za sigurnost. Obveza zapovjednika broda je da upiSe

imenovanje ¢asnika za sigurnost u brodski dnevnik [106].

Uloga ¢asnika zaduzenog za sigurnost je da bude savjetnik za svu problematiku s aspekta
sigurnosti na brodu, da moze pruziti dragocjenu pomo¢ organizaciji u ispunjavanju zakonskih
obveza za zastitu zdravlja, sigurnosti i morskog okolisa. Dio se njegove obuke moze osigurati
na samom brodu, ali ¢asnik za sigurnost bi trebao imati odgovarajuéu izobrazbu propisanu za

casnika zaduZenog za sigurnost.

Odgovaraju¢a izobrazba propisana za casnika zaduzenog za sigurnost trebala bi

obuhvatiti sljedeca podrucja:

- zadatke odbora za sigurnost,

- pravai uloga ¢lanova odbora za sigurnost,

- kako provesti procjenu i upravljanje rizikom,

- kako pruziti potrebne savjete kako bi se rijeSila sigurnosna pitanja ili problemi i
potaknuli pridrZzavanje nacela prevencije,

- nadziranje sigurnosnih zadataka koji se dodjeljuju posadi i drugim pomorcima na
brodu, te putnicima gdje je to primjenjivo,

- istrazivanje 1 analiza nesreCe 1 nezgoda, izrada odgovaraju¢ih korektivnih i
preventivnih preporuka kako bi se sprijecilo njihovo ponavljanje,

- kako dobiti relevantne informacije o sigurnom i zdravom radnom okruzenju od
nadleznog tijela i organizacije,

- ucinkovit na¢in komunikacije s multinacionalnom posadom,

- opredjeljenje za promicanje sigurnog radnog okruzenja na brodu [67].
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Casnik zaduZen za sigurnost duzan je zaustaviti bilo koji posao u tijeku za koji smatra
da bi mogao uzrokovati nesrecu ili nezgodu, te na bilo koji nac¢in ugroziti sigurnost broda
posade ili nanijeti Stetu morskom okolisu i odmah obavijestiti zapovjednika koji je odgovoran
za odlucivanje o tome kada se rad sigurno moze nastaviti. Spomenuto se ne odnosi na hitne

akcije kojima se $titi zivot, iako sama radnja moze ukljucivati rizik po zivot [67].

Iako nije zabranjeno propisima, imenovanje zapovjednika kao casnika zaduzenog za
sigurnost nije opcenito preporucljivo iz razloga Sto je Casnik zaduzen za sigurnost duzan,
izmedu ostalog, podnositi izjave i preporuke o zdravlju, sigurnosti i zastiti morskog okolisa
samom zapovjedniku broda. Takoder se savjetuje da ako Casnik zaduzen za sigurnost ima i
druge odgovornosti (npr. Prvi ¢asnik palube), on moze sam provesti potrebnu procjenu rizika.
Medutim, opée je nacelo da Casnik zaduzen za sigurnost preuzme nezavisni pogled na

sigurnost u ime brodara [67].

Da bi se navedena duznost obavljala na kvalitetan naéin potrebno je da osoba
imenovana na duznost ima pozitivan stav i da vjeruje u vaznost sigurnosti na radnom mjestu,
da posjeduje komunikacijske vjestine kojima bi naveo druge da rade na siguran nacin, te da ih

potice na prijavljivanje svih ugroza i prijetnji.

Navedena duznost uobic¢ajeno se delegira prvom casniku palube. Ipak, imenovanje te
osobe moZe imati druge implikacije na radne procese. Naime, prvi Casnik palube je osoba
koja rukovodi svim operacijama i poslovima u odjelu palube te postoji mogucnost da isti,
uslijed odredenog pritiska izmedu postavljenih rokova i pitanja sigurnosti, pitanja sigurnosti
stavi u drugi plan. Rjesenje za spomenuti problem bi moglo biti u vidu imenovanja drugih
Casnika (palube/stroja) na navedenu duznost. Postupajuci na taj nacin, prvi ¢asnik palube ne
bi dolazio u situaciju da mora birati izmedu dvije spomenute opcije. Delegiranjem duznosti
na drugu osobu dobio bi se novi/neovisni pogled na situaciju koji bi mozda odstupao od onih

koji su utvrdeni praksom/rutinom.

Republika Hrvatska ratificirala je MLC Konvenciju i u skladu s tme uvela je pojam
"Casnik zaduzen za sigurnost”, na nacin da ga je spomenula u Nacionalnom kolektivnom
ugovoru za hrvatske pomorce na brodovima u medunarodnoj plovidbi, ¢l. 30., st.2., gdje su
navedene njegove duznosti. Usporedujuéi isti s [67] onim koji je prvenstveno namijenjen za
pomorce koji plove na brodovima zastave Velike Britanije, uocena je jedna znacajna razlika.
Prema MCA 2015, jedna od obveza Casnika za sigurnost je ,,duznost zaustavljanja opasnog

rada“ koja nalaze:
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,,Casnik za sigurnost duzan je zaustaviti bilo koji posao u tijeku, za koji vjeruje da moze
prouzrociti nesre¢u i odmah obavijestiti zapovjednika (ili imenovanog zamjenika) koji je

odgovoran za odlu¢ivanje o ponovnom zapocinjanju rada“ [67].

Spomenuta obveza/duznost daje odredenu razinu moci ¢asniku zaduzenom za sigurnost koji
plovi na brodovima zastave Velike Britanije. Sli¢na odredba u hrvatskom zakonodavstvu nije
pronadena. Iz spomenutoga se moze zakljuciti da i regulatorna tijela drzava zastava imaju
drukciji odnos prema sigurnosti, te ujedno mogu propisati duznosti i obveze koje odskacu od

onih propisanih konvencijom, a sve s ciljem poboljSanja stanja sigurnosti i zastite na radu.

5.3.6. Formulacija i kategorizacija pravila

Pravila se mogu smatrati jednim od nacina kako bi se povecala pouzdanost poduzetih
radnji, kako u organizacijama, tako i kod pojedina¢nih zaposlenika, posto su isti podlozni
pravljenju pogresaka i zaboravljanju stvari. Prvenstvena uloga pravila i procedura je u tome
da se uz pomo¢ njih pokusava kontrolirati spomenute ljudske karakteristike. S druge strane,
pravila i procedure stvaraju ljudi koji su takoder podlozni istim ljudskim karakteristikama kao
i sve druge ljudske aktivnosti.

Prvi korak u procesu izrade pravila je adekvatna formulacija. Da bi se pravila
formulirala na ispravan nacin potrebno je to odraditi kroz faze. Pravila po svojoj prirodi

moraju biti:

- uspostavljena na razina potrebnog znanja za rjeSavanje problema,
- formulirana kao procedura za uspostavljanje pravila i

- detaljno specificirana za rutinsko izvr$avanje [44].
Spomenute faze daju tri glavna tipa pravila, koji ujedno povezuju tri hijerarhijske
razine organizacijskog sustava:

- postavljanje i evaluacija ciljeva,
- razvoj politike i procedura,

- provodenje radnih uputa [43].
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Na temelju navedenog, Hale, A. i Borys, D. prave daljnju podjelu izmedu njih na

nacin da prave razliku ovisno o koli¢ini slobode koju daju osobi koja slijedi pravilo:

- Ciljevi izvedbe koji definiraju samo ono $to mora biti postignuto, ali ne i nac¢in kako

to mora biti u¢injeno.

- Procesna pravila koja definiraju procese uz pomo¢ kojih ¢e osoba ili organizacija

ostvariti ciljeve u skladu s njihovim na¢inima upravljanja. Ova vrsta pravila ukljucuje
zahtjeve za pripremu procjene rizika, opc¢enito ili u zadnjem trenutku prije pocetka
rada, zahtjeve za uspostavljanje sustava upravljanja sigurno$¢u i zahtjeve za
savjetovanje s odredenim osobama, za slucajeve izvanrednih situacija, kako bi se
donijela odluka kako to rijesiti.

- Pravila djelovanja koja se specificiraju u smislu "ako — onda", s ciljem da se to¢no

odredi kako ¢e se ljudi ponasati [45].

Prema navedenoj kategorizaciji moze se zakljuciti da pravila djelovanja zahtijevaju
minimalni trud i znanje, ukoliko se radnje odvijaju u poznatom okruzenju i poznatim
situacijama, te ujedno pruzaju jako malo ili nimalo slobode izbora prilikom izvodenja radnji.
Drugim rije¢ima, ponasanje pojedinca temelji se na tim istim pravilima. Ukoliko se dopusti
pojedincu da prilagodi ta ista pravila zadanom trenutku, onda se njegovo ponasanje temelji na
njegovom znanju. Ovisno o samoj formulaciji toga pravila ograni¢enje slobode postupanja

moze biti djelomic¢no ili potpuno.

Grote i sur. isti¢u da procesna pravila ponajvise nude kompromis izmedu standardizacije i

fleksibilnosti kako bi se postigli novi nacini ispunjavanja glavnih ciljeva [40].

Svako provodenje pravila u djelovanje mora proé¢i proces, od odgovarajucih ciljeva
izvedbe, kroz pravila procesa do pravila djelovanja, koje ¢e odrediti slobodu ponasanja osobe

prilikom obavljanje odredene radnje.

5.3.7. Pravilai postupci za osiguravanje sigurnih brodskih operacija

Jedan od vaznijih funkcionalnih zahtjeva ISM-a je taj da nalaZe brodarskim

kompanijama da razviju pravila, planove i postupke, ukljucujuéi liste provjera za kljucne
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brodske operacije koje utjeCu na sigurnost posade, broda i zastitu okolisa. Razli¢iti poslovi i

radni zadatci trebaju biti detaljno razradeni i dodijeljeni osposobljenim ¢lanovima posade
[109].

Neka su pravila gotovo isklju¢ivo usmjerena na sigurnost (npr. ona pravila koja
zahtijevaju uporabu osobne zastitne opreme), ali postoji mnostvo onih koji imaju druge
primarne ili pomoc¢ne ciljeve vezane uz kvalitetu, produktivnost, zdravlje, kontrolu zastite
okolisa, odrzivost, kao 1 sigurnost. Jedna od brojnih definicija sigurnosnih pravila koja se

isti¢e navodi:

»olgurnosno pravilo je definirano stanje sustava ili nacina ponasSanja kao odgovor na
predvidenu situaciju koja je uspostavljena prije dogadaja i nametnuta onima koji djeluju u
sustavu, od njih samih ili drugih, kao nacin poboljSanja sigurnosti ili postizanja potrebne

razine sigurnosti* [44].

Na temelju navedene definicije moze se donijeti zakljucak da su sigurnosna pravila
neophodna za siguran rad, ali ostaje nejasno tko treba razviti ili odrediti sigurnosna pravila.
Za uspjeSan razvoj pravila i njihovu prihvaéenost u praksi neophodna je suradnja izmedu
onoga tko ta pravila stvara i onih koji ih se moraju pridrzavati. Ukoliko ta suradnja izostane,
moze Se postaviti pitanje smislenosti i funkcionalnosti istih. Takoder, takvim pristupom se
zanemaruju individualne inicijative koje teZe izmjenama i pobolj$anjima, a ujedno se

onemogucava daljne organizacijsko ucenje.

IstiCe se jedan od primjera sigurnosnog pravila koje izaziva negodovanje kod osoba
koje rade u brodskoj strojarnici. Naime, vec¢ina brodarskih organizacija je propisala obveznu
upotrebu zastitne odje¢e i obuce, zastitnih rukavica, zastitu za glavu i usi prilikom
svakodnevnog rada u strojarnici. Pritom nitko nije mislio na ¢injenicu da se rad u strojarnici
odvija na velikim temperaturama, koje su ¢esto i preko 40 stupnjeva. Ukoliko pojedinac ne
postuje to pravilo, uslijed spomenutih radnih uvjeta, bude prozvan kao onaj koji krsi pravila,
a nerijetko i sankcioniran. Na kraju, pojedinac je taj koji mora donijeti odluku kako postupiti

na siguran nacin, u bilo kojoj situaciji.

U onim organizacijama koje posluju u visoko rizicnom okruzenju, postupci su
neizostavni dio organizacijskog dizajna kojim se kontrolira rizik. Jedna od prvih definicija

postupaka navodi:
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,,Opcenito, postupci su skup pravila (algoritam) koji se koristi za kontrolu aktivnosti
operatora u odredenom zadatku. Dakle, operativni postupci opisuje kako bi se trebalo
provesti akcije na postrojenju (manipulacija kontrolnim ulazima) ako bi se trebao postici
odredeni cilj sustava. Redoslijed zbivanja, to jest njithovo narucivanje u vremenu, ovise o
strukturi i svojstvima postrojenja, prirodi kontrolnog zadatka (cilj) i operativnih ograni¢enja“
[33].

Postupak za rad moze se definirati kao specifican nacin kako provesti neku aktivnost
ili postupak. Sama upotreba postupaka ima za cilj pospjesiti dvije najvaznije komponente

sustava upravljanja pogreskama: smanjenje pogresaka i ograni¢avanje pogresaka [75, 81].

Pored spomenutoga, postupci imaju funkciju u utvrdivanju odgovornosti za provedene
postupke. Na primjeru broda, ¢lan posade ima odgovornost za provodenje radnog zadatka na
nacin koji ne ugrozava sigurnost. Ukoliko se u provodenju spomenutog zadatka postupci
namjerno krse, postoji mogucnost da ¢e se to nepovoljno odraziti na radni status zaposlenika
[14].

Ipak, samo oslanjanje na postupke moze se smatrati kao nepozeljna strategija za kontrolu
opasnosti. Stvaranje radnih planova na temelju brodskih postupaka, za zaposlenike zahtijeva
to¢nu rekonstrukciju namjera autora. Ukoliko se te namjere prenesu putem neodgovarajuceg
sadrzaja, prezentacija ili same strukture, moze se otezati ili ¢ak onemogudéiti prijelaz
zaposlenika kroz primarne funkcije odabira i zakljucivanja, te u konacnici povecati

vjerojatnost odstupanja od sigurnog ponasanja.

Adekvatna i neprekidna komunikacija izmedu autora i korisnika postupaka je od
najvece vaznosti. Ukoliko se postupci uspjesno upotrebljavaju u jednom razdoblju, to nije
garancija da ¢e ista situacija biti i u buducnosti. Problemi se mogu javiti i prilikom
zaposljavanja novih osoba koje nisu stekle rutinu upotrebe odredenih postupaka ili im se
sadrzaj 1 struktura moze Ciniti komplicirana 1 teSko razumljiva. Da bi se izbjegle takve
situacije, bilo bi neophodno da zaposlenik, nakon stupanja u radni odnos, a prije ukrcaja na
brod, dobije potrebna teoretska i prakticna znanja kako bi mogao slijediti sigurnosna pravila i

postupke.
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5.3.8. Nepostivanja pravila i postupaka

Upravljacka struktura organizacije, kroz svoja nadzorna tijela, mora pruziti smjernice,
mogucnosti obuke, vodstvo i motivaciju za rad na siguran nacin. U brodarskoj industriji,

nadzor se temelji na dvije razli€ite hijerarhijske razine:

- osobe na kopnu koje imaju odgovornosti i ovlastenja, prema ISM-u, nadzirati aspekte
sigurnosti i sprjeCavanja oneciS¢enja na svakom brodu, te osigurati odgovarajuce
resurse i primjenu na kopnu,

- zapovjednika broda koji ima odgovornost za provedbu politike sigurnosti i zastite

okolisa svoje organizacije i motivacije posade u provodenju te politike.

Delegiranjem odgovornosti na odredene strukture u organizaciji ne znaci da ¢e sami nadzor
biti adekvatan. Ukoliko pojedinci nemaju karakteristike potrebne za usjeSno upravljanje
postoji moguénost da ¢e do¢i do nezeljenih situacija. Karakteristike neadekvatnog upravljanja

ukljucuju:

- neuspjeh u pruzanju potrebnih smjernica za siguran rad,
- neuspjeh u pruzanju operativnih doktrina,

- neuspjeh u provodenju nadzora,

- neuspjeh u pruzanju obuke/osposobljavanja,

- neuspjeh u pracenju kvalifikacija,

- neuspjeh u pracenju izvedbe [26].

Nepostivanja pravila i postupaka od strane upravljace strukture broda ogledavaju se u
slucajevima kada osoba/e zaduzene za nadzor svojevoljno zanemaruju iste tijekom njihovih
duznosti ili su pod pritiskom od strane upravljacke strukture s kopna da se poveca

produktivnost naspram sigurnosti.

U praksi se navedeno ogledava kroz neprikladno planiranje radnih operacija ili neprikladno
rasporedivanje posade i operativno planiranje (broj posade broda i propisani sati odmora).
Neuspjeh u pracenju izvedbe nastaje kada je osoba koja nadzire upoznata s nedostatcima

pojedinaca, opreme, obuke ili drugim pojedinostima, ali se takvi nedostatci ne ispravljaju.

Nepostivanje pravila i postupaka od strane posade broda takoder moze ukljucivati vise

¢imbenika :
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- ukoliko upravljacke struktura ocekuje od pojedinca da prekrsi pravila 1 procedure s
ciljem realizacije zadanog posla,

- ukoliko su pod pritiskom da rade na nesiguran nac¢in od strane svojih kolega,

- ukoliko su umorni,

- ukoliko sami misle da je ,,potrebno* ignorirati iste da bi se rad nastavio.

- uslijed ,,obi¢ne* nepaznje.

Istrazivanje provedeno medu upraviteljima odobalnih naftnih i plinskih instalacija u
Sjevernom moru, u vezi s njihovim percepcijama glavnih uzroka nesre¢a, pokazalo je da je
,hepridrzavanje pravila® tre¢i najvazniji uzrok nesreca, nakon ,,ne razmisljaju¢i detaljno o

poslu“ i ,,nepaznje‘ [74].

Nepridrzavanje pravila i postupaka od strane same organizacije je tesko ili nemoguce
procijeniti, posto se isto odvija daleko od o¢iju javnosti. Ipak, kada se takvo ponaSanje ustali i
postane rutina, obi¢no se akumulira s dogadajem ¢ije su posljedice ogromne i odrazavaju se

na cjelokupnu industriju.

Izvjes¢e o nesre¢i na odobalnoj instalaciji Piper Alpha pokazalo je cijeli niz
organizacijskih faktora koji su je uzrokovali medu kojima se isticu: upitna prosudba prilikom
upravljanju produktivnoS¢u naspram sigurnosti, nedostatci u dizajnu filozofije i smjernica,
neadekvatno upravljanje osobljem i nedostatna pozornost na odrzavanju i potrebnim
inspekcijama [77]. Mno$tvo akumuliranih nedostataka stvorenih od strane organizacijske
strukture, neadekvatnih postupaka koji su dozvoljavali ,,zaobilazenje*, te kulture koja je

dozvoljavala spomenuto rezultiralo je katastrofalno.

Izvjes¢a o nesreCama, kao Sto je katastrofa svemirske letjelice Challenger [98]
ukazuju na normalizaciju devijantnosti od pravila kao primarnog uzroka takvih nesrec¢a, dok
istraga katastrofe Deepwater Horizon rezultira kaznjavanjem organizacije i regulatora jer nisu
imali potrebne postupke za upravljanje promjenama prilikom busenja [45]. Pored prisutnog
komercijalnog pritiska, u oba slu¢aja, primjetno je da se prilikom dodjeljivanja sigurnosnih
uloga i odgovornosti nisu jasno naznacile uloge i odgovornosti pojedinaca. Na spomenutim
slu¢ajevima moze se zakljuciti da je nepridrzavanje pravila i postupaka postao rutinski nacin

rada spomenutih organizacija.
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5.3.9. Izvjesca i analiza nesreca, opasne situacije i nesukladnosti

ISM Kodeks zahtijeva da sustav upravljanja sigurno$¢u mora ukljuc¢ivati postupke
kojima se osigurava da se nesrece, opasne situacije i neuskladenosti prijavljuju organizaciji,

istrazuju i analiziraju s ciljem poboljSanja sigurnosti i sprje¢avanja onec¢is¢enja [109].

Opasna situacija (engl. near miss) se moze definirati kao izvanredan dogadaj koji bi
mogao rezultirati negativnom posljedicom u odredenim okolnostima, ali zapravo se nije

dogodio. U osnovi, opasna situacija je nesreca koja se gotovo dogodila.
IMO je definirao opasnu situaciju kao:

,Niz dogadaja i/ili uvjeta koji bi mogli rezultirati gubitkom. Taj gubitak sprijeCen je samo
slucajnim prekidom lanca dogadaja i/ili uvjeta. Potencijalni gubitak mogao bi biti ljudska
ozljeda, oneciS¢enje okoliSa ili negativni utjecaj na poslovanje (npr. troskovi popravka ili

zamjene, kasnjenja, krSenje ugovora, gubitak ugleda organizacije)“ [107, 108].

Nesre¢e i opasne situacije imaju isti uzrok. Zbog toga, analiza istih moze pomoc¢i u
razumijevanju sigurnosnih problema i pronalazenju propusta s ciljem stvaranja korektivnih
mjera prije nego se nesre¢a dogodi. Na dijagramu 19 prikazan je omjer izmedu opasnih

situacija i nesre¢a nezgoda.
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Dijagram 19. Prikaz omjera izmedu opasnih situacija i nesreca/nezgoda

Izvor: izradio autor prema [8]

Na temelju provedenih istraZivanja procjenjuje se da ¢e 600 opasnih situacija rezultirati

jednom ozbiljnom nesre¢om/nezgodom (dijagram 19).

Kao jedan od uzroka se moze navesti i nesukladnost. Nesukladnost se moze objasniti
kao neuspjeh u provodenju pravila i uputa propisanih u SMS-u organizacije ili kao svjesno
nepostivanje zelje ili naredbe od strane upravljackih struktura ili od bilo koje osobe u
hijerarhijskom lancu. Pored navedenog, nesukladnost moze predstavljati nenamjerno,

pogresno, tumacenje zakonskog akta, pravila ili upute.

Postoje mnoge prepreke u samom procesu izvjeStavanja 0 nedostatcima. U mnogim
slu¢ajevima, opasne situacije i nesukladnosti su poznati samo pojedincima koji su izravno

ukljuceni u rad i koji donose odluku hoce li istu prijaviti ili ne.

Neke od glavnih prepreka izvjes¢ivanju o nedostatku uklju¢uju i strah od krivnje,
disciplinskih mjera, neugodnosti ili zakonske odgovornosti. One prevladavaju u
organizacijama koja ima kulturu zasnovanu na individualnoj krivnji. Medu ostalim

preprekama od strane organizacije istaknuti su:

- nepodrzavajuéi stavovi upravljacke strukture organizacija posto imaju prethodna saznanja
0 nedostatcima,
- nevoljkost da se rijeSe sigurnosna pitanja,
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- obeshrabrivanje izvjestavanja o nedostatcima na nacin da se zahtijeva provodenje istrage

van radnog vremena [108].

IMO je uocio probleme i izdao smjernice u kojima navodi da se spomenute barijere

mogu savladati inicijativama od strane upravljackih struktura:

- poticanjem kulture prijavljivanja nedostataka u cijeloj organizaciji,

- osiguravanje povjerljivosti za sluCajeve izvjes¢ivanja 0 nedostatku, kroz politiku
organizacije i uklanjanje osobnih podataka pojedinca koji je prijavio nedostatak,

- osiguravanje odgovarajucih resursa potrebnih za provodenje istrage,

- pracenje prijedloga i preporuka iz samog izvjesca istrage,

- nakon donosenja odluke o primjeni ili neprimjeni preporuke, izvjesce se treba $iriti kroz

cijelu organizaciju [108].

Svrha spomenutog je da se osigura poduzimanje odgovarajucih pravovremenih
korektivnih mjera kako bi se sprijecilo njihovo ponavljanje u budu¢nosti. Prikupljeni podatci

se trebaju koristiti za pracenje stanja i trajno poboljSanje Stanja sigurnosti.

Izvjeséa o prijavljenim nesre¢ama, incidentima i nedostatcima mogu se zakljuditi tek
nakon provjere uéinkovitosti poduzetih radnji. Nakon odradene procedure na samom brodu
trebao bi slijediti nadzor od strane upravljacke strukture organizacije, za svaki prijavljeni
slu¢aj i poduzetu radnju. Ukoliko se pojavi nedostatak prilikom inspekcije od strane PSC-a,
korektivne aktivnosti poduzete od strane broda ne smiju biti ograni¢ene samo na nedostatke
otkrivene prilikom inspekcije. Aktivnosti bi trebale biti proSirene na rjeSavanje nedostataka,

ne samo na jednom brodu, vec i na cijeloj floti kojom upravlja brodarska organizacija.

U provedenim intervjuima s aktivnim pomorcima doslo se do saznanja da njihove
organizacije provode isto na razliite nacine. Posebno se istie nacin na koji je jedna
brodarska organizacija (STASCO®*) napravila znadajan pomak u realizaciji Spomenutoga.
Naime, ista je odlucila financijski sponzorirati cijeli program prijavljivanja nedostataka, u
obliku nagrada (mp3 player, mobitel, tablet), s ciljem dodatnog motiviranja zaposlenika.
Prema navodima ispitanika odaziv je odlican, svaki dan se prijavljuje oko 10 - 15
nedostataka. Na kraju mjeseca ukupan broj zna dosec¢i i do 400 prijava. Iskustvo s njegovog
proslog radnog mjesta je da bi taj broj bio zanemariv, ¢ak i uz pritiske od strane upravljacke

strukture broda.

% STASCO - Shell Trading and Shipping Company

89



Obradu istih vr$e Casnik zaduZen za sigurnost i zapovjednik broda, te se oni filtriraju prema
vaznosti. Oni za koje se smatra da su od iznimnog znacaja prosljeduju se na ,,odbor za
sigurnost* gdje se svi brodski odjeli upoznaju sa sadrzajem istoga i odreduju preventivne
mjere. Takoder, svi se nedostatci unose u racunalni program putem kojeg se upravljacka

struktura organizacije upoznaje s cijelim procesom.

Ipak, ispitanik je naglasio da cijeli proces rezultira odredenom problematikom u
svakodnevnom zivotu posade. U cijelom nizu prijavljenih nedostataka isticale su se Ceste
ozljede nogu (npr. ozljede noznih prstiju), problemi s ozljedama oka prilikom rada i Setnje na
palubi broda. Kao korektivne mjere, brodarska organizacija je SMS-om propisala zabranu
upotrebe neadekvatne obuce na brodu, kao i zabranu boravka na palubi broda bez upotrebe
zaStitnih naocala i propisane zastitne odjece i obuce, a sve s ciljem eliminiranja uzroka
ozljeda. Ispitanik isti¢e da su takve protumjere rezultirale odlaskom dijela zaposlenika koji se

nisu mogli prilagoditi novim uvjetima.
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6. Model organizacijskog upravljanja sigurnoséu broda

Temeljem istrazivanja koja su pokazala da je kultura sigurnosti temeljni ili pokretacki
sustav vjerovanja koji stvara sigurnosnu klimu kod zaposlenika [29, 38], istrazivanje ¢e se
izvrsiti na temelju percepcije zaposlenika / pomoraca. Uzevsi u obzir tumacenja i objasnjenja
istaknuta u prethodnim poglavljima, oblikovan je model koji predstavlja osnovu istrazivanja

ove disertacije.

6.1. Struktura modela

Model se sastoji od dvije cjeline, organizacije brodarske kompanije i stanja sigurnosti
na brodovima. Buduci da se stanje sigurnosti ne moze lako odrediti, upotrijebit ¢e se koncept

sigurnosne klime za mjerenje istoga.

Organizacija brodarske kompanije temelji se na deklariranoj politici upravljanja
sigurno$¢u, formalnim postupcima, te poduzimanim postupcima u praksi. Spomenute
aktivnosti ¢e se razvrstati na pet temeljnih faktora koji su osnova za postizanje i ocuvanje

stanja sigurnosti u svakoj brodarskoj organizaciji.

Drugu cjelinu modela sacinjavaju pokazatelji koji tvore sigurnosnu klimu. Iako
postoje mnogi modeli i mjerila za procjenu sigurnosne klime, ne postoji univerzalno
prihvatljiv skup faktora koji sa¢injavaju istu [20, 59, 100]. Istrazivanjem znanstvene literature
I upotrebom ekspertne procjene koja se temeljila na viSestrukim detaljnim diskusijama S
kolegama iz struke, odabrani su oni pokazatelji koji su zajednic¢ki u vecini istrazivanja [11,

24,28, 37, 38, 41, 42, 52, 65 103]. Prikazani su na dijagramu 20.
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H= - VISOKD STAMJE SIGURNOSTI
ORGANIZACIIA
BRODARSKE
KOMPAMIIE P === -
______________ 1 SIGURMOSMA KLIMA, 1
| | |
: Wisok | ] 1
Ilsoka razina zalaganja I ' —
: upravjatidh strildura : : Sigurnasna komunikacija :
| | | |
Falitika I 1 | I
S Vika kvaliteta nadzara H1+
U_F”a"".li‘ nja I = Poticajna okolina |
sigurnosau I
| | |
1| Smanjeni zahtjevi za udinkovilost I 1 !
) I {Radni pritisak) I 1 1
Formalni I I Oaobno uvaZavan)e | procjena rzika 1
postupci e e e — - I I
|- T ': 1 1
T |
! Kvalitetan odabir zaposlenika I Ho+ ! Ospasabljenost za rad I
FPostupal u 1 !
praksi | :%‘l 1
|
| Visoka razina provedbe ISM I I
1 Kodaksa | Sigurnosna pravila | postupa 1
| 1 |
1 |
1 Motivacija 1
za rad na siguran nadin
I d i adi 1
|

Dijagram 20. Model upravljanja brodarskom organizacijom za postizanje vise razine

sigurnosne klime
Izvor: izradio autor

Faktori prikazani u modelu (dijagram 20) oblikovani su temeljem pitanja/varijabli uz
pomo¢ kojih se definirala vrijednost svakog zasebno. Buduci da su spomenuti faktori temelj

modela, potrebno je istaknuti da su oni nastali kao aritmeticka sredina upotrebljenih varijabli.

Predlozeni model obuhvaca jedanaest faktora, od kojih pet objaSnjava organizacijske

aktivnosti naspram sigurnosti:

- Faktor predanost upravljackih struktura (PUS) opisuje percepciju zalaganja upravljackih

struktura promatranih brodarskih organizacija. Ocjenjivana je od 1 — za nisku razinu
zalaganje upravljackih struktura brodara do 5 — za visoku razinu zalaganja. Niz od 16
pitanja koja su koncipirana na nacin da ispitanici daju svoju percepciju predanosti /
zalaganja upravljackih struktura s kopna s obzirom na postivanje deklariranih sigurnosnih
politika, njihove reakcije na pitanja ugroze sigurnosti, zalaganja za poboljSanje razine
sigurnosti s obzirom na financijski aspekt i otvorenosti na prihva¢anje novih ideja i

prijedloga od strane zaposlenika na brodovima;
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Faktor nadzor sigurnosti (NS) opisuje percipiranu kvalitetu nadzora sigurnosnih

aktivnosti od strane upravljacke strukture broda koja je ocjenjivana od 1 — za zapostavljen
nadzor do 5 — odli¢an nadzor. Pitanja su koncipirana na nacin da ispitanici daju svoju
percepciju o postivanju sigurnosnih pravila i postupaka, nadzoru pri upotrebi zastitnih
sredstava i opreme, te miSljenje nalazi li se prvi ¢asnik palube u sukobu interesa izmedu
postavljenih rokova za izvrSenje radnih zadataka i pitanja sigurnosti;

Faktor radni / komercijalni pritisak (RKP) opisuje percepciju razine radnog i

komercijalnog pritiska od strane upravljackih struktura promatranih brodarskih
organizacija, a ocjenjivana je od 1 — za nisku razinu pritiska do 5 — za visoku razinu
pritiska. Pitanja su koncipirana na nacin da ispitanici iskazu svoju percepciju o razini
pritiska nametnutog od strane upravljackih struktura organizacije i pitanja koja daju
odgovor pruza li brodarska organizacija mjere kojima bi se taj isti pritisak na zaposlenike
ublazio;

Faktor kvalitetan odabir zaposlenika (KOZ) opisuje percepciju kvalitete odabira

zaposlenika od strane promatranih brodarskih organizacija. Ocjenjivana je od 1 — za lo§
odabir do 5 — za odli¢an odabir. Nacin na koji se definirala ocjena koncipiran je kroz
ocjenjivanje aktivnosti ostalih zaposlenika i njihovo zalaganje, kao i percepcija
vrednovanja njihovih sigurnosnih ponasanja, od strane upravljackih struktura, kada dode
vrijeme za napredovanje u sluzbi;

Faktor provedba ISM Kodeksa (ISM) opisuje percepciju razine sukladnosti/provedbe

ISM Kodeksa od strane brodarske organizacije a ocjenjivana je od 1 — niska razina
provedbe do 5 — za visoku razinu provedbe. Koncept ispitivanja je sadrzavao ocjenjivanja

temeljnih odredbi ISM Kodeks kroz $est pitanja;

te Sest faktora uz pomo¢ kojih se objasnjava razina sigurnosne klime:

Faktor komunikacija po pitanjima sigurnosti (KOM) opisuje percepciju razine sigurnosne

komunikacije u organizaciji koja je ocjenjivana od 1 — losa komunikacija do 5 — odli¢na
komunikacija. Ocjena se formirala na temelju 9 postavljenih pitanja kojima se ispitivala
komunikacija o sigurnosnim pitanjima izmedu broda i1 kopna, izmedu ¢lanova posade,
kao i percipirani osjecaj slobode u komuniciranju na svim razinama organizacije;

Faktor poticajna okolina u organizaciji (PO) opisuje percepciju razine poticajne okoline u

organizaciji koja je ocjenjivana od 1 — losa poticajna okolina do 5 — odli¢na poticajna
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okolina. Ocjena se formirala na temelju 11 pitanja koja su obuhvatila ukljucenost
upravljackih struktura s kopna u vidu pruzanja "snage" osobama zaduzenim za sigurnost
za neometan rad, poticanje istth na poStivanje pravila i postupaka, ukljucenost
upravljacke strukture broda prema stvaranju poticajne okoline i osobne stavove ispitanika
prema sigurnome radu;

Faktor zaposlenikovo osobno uvazavanje i procjena rizika (OUPR) opisuje razinu

percepcije osobnog uvazavanja i procjene rizika ispitanika koja je ocjenjivana od 1 —
mala percepcija rizika do 5 — velika percepcija rizika. Na temelju 11 postavljenih pitanja
zeljela se ispitati percepcija ispitanika naspram procjeni rizika na njihovom radnom
mjestu, upotrebi sigurnosnih pravila i postupaka pri svakodnevnom radu i misljenja o

radu na brodovima razli¢itih namjena;

Faktor osposobljenost zaposlenika za rad (OZR) opisuje razinu percepcije osobne
osposobljenosti za rad koja je ocjenjivana od 1 — loSa osposobljenost do 5 — visoka
osposobljenost. Pitanja su koncipirana na nacin da se istrazi dobiju li ispitanici stvarno
sva teoretska i prakti¢na znanja nakon stupanja u radni odnos, provode li se redovna
uvjezbavanja navedenog, te kako ispitanici percipiraju smislenost istih;

Faktor kvaliteta i smislenost sigurnosnih pravila i postupaka (SPP) opisuje razinu

percepcije ispitanika naspram kvaliteti i smislenosti sigurnosnih pravila i postupaka koja
je ocjenjivana od 1 — losa kvaliteta i smislenost do 5 — visoka kvaliteta i smislenost.
Postavljenim pitanjima se istrazuje jesu li sigurnosna pravila i postupci pripremljeni i
dostupni ispitanicima, kvaliteta sadrzanih informacija, odnosno jesu li provodljivi u

praksi, te razumljivost/smislenost istih;

Faktor motivacija zaposlenika (MOT) opisuje razinu motivacije za rad na siguran nacin
koja je ocjenjivana od 1 — niska motiviranost do 5 — visoka motiviranost za rad na siguran
naCin. Pitanja su obuhvatila percepciju ispitanika o osobnom prioritetu sigurnosti,
ignoriranje sigurnosnih pravila i procedura i odnos izmedu razine sigurnosti i njihovog

zadovoljstva radnim mjestom (Prilog I).
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6.2. Istrazivacki uzorak

Istrazivanje je obuhvatilo ispitanike koji su zaposleni kod vise brodarskih organizacija
i dok je vecina ispitanika navela ime brodara kod kojeg su zaposleni pojedini ispitanici su
odbili navesti ime brodarske organizacije kod koje su zaposleni. Zato ¢e se ispitivacki uzorak
podijeliti na dva segmenta, na ukupni istrazivacki uzorak i na uzorak zaposlenika zaposlenih
kod brodarske organizacije koja upravlja brodovima za prijevoz kontejnera Cije su ime

ispitanici naveli.

6.2.1. Ukupni istraZivac¢ki uzorak

Od ukupnog broja ispitanika (n=330), 328 osoba je hrvatske i 2 osobe crnogorske
nacionalnosti. U pogledu zanimanja, kao nauticari su se deklarirale 192 osobe, 72 osobe kao

brodostrojari, 29 ¢asnika elektrotehnike, te 37 osoba kao ostali ¢lanovi posade.

Od ispitanika nauticara, 43 osobe su se deklarirale kao zapovjednici broda (13 % ukupnog
broja ispitanika), kao prvi ¢asnici palube 42 osobe (12,7 %), kao drugi Casnici palube 54
osobe (16,4 %) i 53 osobe kao treé¢i Casnici palube (16,1 %). Od ispitanika brodostrojara, 20
osoba se deklariralo kao upravitelji stroja (6,1 %), kao prvi ¢asnik stroja 14 osoba (4,2 %),

kao drugi ¢asnici stroja 20 osoba (6,1 %), te 18 osoba kao tre¢i ¢asnici stroja (5,5 %).

U tablici 8 prikazana je starost ispitanika u odnosu prema zvanjima na brodovima.
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Tablica 8. Prikaz odnosa zvanja na brodu i dobi ispitanika

Starost ispitanika (godine) Ukupno
18-25 | 26-35 | 36-45 | 46-55 56 - 65
Zapovjednik 0 0 17 20 6 43
I. Casnik palube 0 11 16 9 6 42
I1. Casnik palube 1 40 12 0 1 54
I11. Casnik palube 14 35 3 1 0 53
Upravitelj stroja 0 1 6 9 4 20
Zvanje na brodu I. Casnik stroja 0 3 8 3 0 14
I1. Casnik stroja 0 12 3 5 0 20
I1I. Casnik stroja 2 13 3 0 0 18
Casnik elektroteh. 3 11 7 4 4 29
Ostala posada 20 9 4 2 2 37
Ukupno 40 135 79 53 23 330

Izvor: izradio autor

Vidljivo je da prednjace ispitanici u dobnoj granici od 26 do 35 godina, dok je
najmanje onih u dobnoj granici od 56 do 65 godina starosti. Struktura ispitanika predstavlja
dobar temelj za ispitivanje iz razloga sto ispitanici nisu premladi i neiskusni, odnosno sve
dobne kategorije su zastupljene. Tablica 9 prikazuje odnos zvanja na brodovima i ostvarenog

plovidbenog staza ispitanika.

Tablica 9. Prikaz zvanja na brodu i plovidbenog staza

Plovidbeni staz (godine) Ukupno
<1 1-5 6-10 11-15 >15

Zapovjednik 0 0 1 9 33 43

I. Casnik palube 0 4 7 6 25 42

II. Casnik palube 1 13 29 7 4 54

I1I. Casnik palube 12 32 8 1 0 53

. Upravitelj stroja 0 0 1 2 17 20
Zvanje na brodu . .

I.Casnik stroja 0 0 5 4 14

II. Casnik stroja 0 3 5 10 2 20

111 Casnik stroja 7 8 3 0 0 18

Casnik elektroteh. 6 5 6 0 12 29

Ostala posada 15 13 4 0 5 37

Ukupno 41 78 69 39 103 330

Izvor: izradio autor

Vidljivo je da nisu prisutna odstupanja ustaljena praksom. Tradicionalna poveznica, koja
govori da je duzi plovidbeni staZz povezan s vi§im zvanjem na brodu i obrnuto, se potvrduje.

U tablici 10 prikazan je odnos zvanja na brodovima i razina obrazovanja ispitanika.
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Tablica 10. Prikaz zvanje na brodu i razine obrazovanja ispitanika

Razina obrazovanja Ukupno
Visoka | Visa skola Posebni Srednja
skola program skola
obrazovanja
pomoraca

Zapovjednik 9 30 2 43

I. Casnik palube 6 17 10 42

I1. Casnik palube 8 20 15 11 54

I1I. Casnik palube 17 25 2 53

. Upravitelj stroja 5 10 3 20
Zvanje na brodu . )

I.Casnik stroja 1 6 14

I1. Casnik stroja 0 0 9 11 20

III. Casnik stroja 1 10 2 5 18

Casnik elektroteh. 3 13 3 10 29

Ostala posada 4 12 3 18 37

Ukupno 54 141 55 80 330

Izvor: izradio autor

Zamjetan je udio onih s zavrSenim preddiplomskim studijem, te onih koji su se

odlucili na posebni program izobrazbe pomoraca s ciljem ispunjavanja uvjeta za stjecanje

visih zvanja u pomorstvu.

Tablica 11 prikazuje ostvareni radni staz kod brodarske organizacije u kojoj su ispitanici

zaposleni i zvanja na brodovima.

Tablica 11. Prikaz odnosa zvanja i ostvarenog staza kod trenutne brodarske organizacije

Staz kod brodara (godine) Ukupno
<1 1-2 2-3 3-4 >4

Zapovjednik 1 2 3 33 43

I. Casnik palube 1 5 5 29 42

II. Casnik palube 6 9 10 27 54

I1I. Casnik palube 25 7 11 3 7 53

. Upravitelj stroja 1 2 1 15 20
Zvanje na brodu . ]

I. Casnik stroja 0 3 1 9 14

I1. Casnik stroja 2 4 2 11 20

I1I. Casnik stroja 10 3 2 1 2 18

Casnik elektroteh. 8 2 2 3 14 29

Ostala posada 18 9 3 0 7 37

Ukupno 72 32 43 29 154 330

Izvor: izradio autor
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U pogledu zvanja na brodovima i ostvarenog radnog staza kod istoga brodara

zamjetno je da skoro polovica ispitanika radi kod istoga brodara vise od 4 godine, poglavito
oni u vi§im pomorskim zvanjima.
Navedeni podatci su od velike vaznosti za provedbu istrazivanja pos§to se moze smatrati da
0sobe temeljem svoje razine obrazovanja, ostvarenog plovidbenog staza, te nakon Cetiri i vise
godina radnog staza kod istoga brodara, mogu kvalitetno percipirati sve aspekte
organizacijskog ponasanja i mogu donositi kvalitetne prosudbe.

U tablici 12. prikazani su tipovi brodova na kojima ispitanici plove i njihova zvanja.

Tablica 12. Prikaz odnosa zvanja i tipa broda na kojima ispitanici plove

Tip broda
< =
S |8 g|s|T |8 E|E_|E |2
Seld |8l eE 2|l |2 .. g
s 28|l & 5| ol & El a s 2 = 3 o = gl = El o 5
s = « | 5| ‘T 8| © < s S|l= B R | N 5| = =
N 8l Nl gl a ZfNE|lE= 3|5 5| E = 2| €| 2 )
S 5§l S|l s el &l 8|« TR E|E|=2OC
5 2| © o 1 N £ 5 = 5 5 N it o
S - c|l 2l S|l & 3B 2f = o
o o ol x| 2 | © S > ~
5 g 2 8 5 = = =) :
S & B Q
m M
Zapovjednik 13 21 0 8 9 1 7 0 o 1 2| 43
I. Casnik palube 7 ol 2 10 3 11 1 1 11 2 41 42
II. Casnik palube 11 51 0 12 7 9 6 3 0o O 1] 54
'§ III. Casnik palube 15 0] 1 23 4 4 2 0 0o 1 3] 53
S Upravitelj stroja 10 11 1 1 0 2 2 0 0o O 31 20
< .
@ I Casnik stroja 3 0] O 4 5 1 0 0 0] 1 0| 14
=t ™
S II. Casnik stroja 4 0] O 3 7 2 2 0 0] O 2| 20
I11. Casnik stroja 1 0] 2 6 1 2 3 2 0] O 1] 18
Casnik elektroteh. 3 1] 1 3 6 9 1 0 21 1 2] 29
Ostala posada 4 41 1 4 1 4 10 2 o 3 41 37
Ukupno 71 13| 8 74 43 45 34 8 31 91 22| 330

Izvor: izradio autor

Vidljivo je da su isti u najveéem broju zaposleni na brodovima za prijevoz sirove nafte i
derivata, a brodovi za prijevoz kontejnera su na drugom mjestu.

Ispitanicima je takoder postavljeno pitanje imaju li iskustvo rada na brodovima za prijevoz
kontejnera, od Cega je 137 ispitanika (41 %) navelo da ima iskustva, dok 193 ispitanika (59
%) nema navedenog iskustva. Od navedenih 137 ispitanika s radnim iskustvom, 86 osoba je
iz odjela palube, dok je 51 osoba iz ostalih odjela.

Na pitanje o nacinu i vrsti zaposlenja, 71 ispitanik (21 %) je odgovorio da ima stalno

zaposlenje, dok je ostatak od 259 ispitanika odgovorilo da ima zaposlenje na ugovornoj bazi,
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od toga 6 osoba (2 %) ima ugovor trajanja 1 - 2 mjeseca, 23 osobe (10 %) ima ugovor trajanja
2 - 3 mjeseca, 95 osoba (29 %) ugovor trajanja 3 - 4 mjeseca, 86 osoba (26 %) ugovor
trajanja 4 - 5 mjeseci, te 40 osoba (12 %) ima ugovor trajanja veéeg od 5 mjeseci.

Na pitanje o trajanju godi$njeg odmora, 11 ispitanika (4 %) odgovorilo je da isti traje do 1
mjesec, za 70 ispitanika (21 %) traje do 2 mjeseca, za 146 ispitanika (44 %) traje do 3
mjeseca, za 76 ispitanika (23 %) traje do 4 mjeseca, dok za 27 ispitanika (8 %) godisnji

odmor traje do 5 mjeseci.

6.2.2. Istrazivacki uzorak — zaposlenici kontejnerske brodarske organizacije X

Od ukupnog broja ispitanika koji su pristupili istraZivanju, 71 ispitanik je naveo da
plovi na brodovima za prijevoz kontejnera. Od ukupnog broja odgovora 39 ispitanika je
otvoreno navelo ime brodarske organizacije koja upravlja brodovima za prijevoz kontejnera.
Kako je zajamc¢eno ispitanicima ime brodara ¢e se zadrzati u anonimnosti, te ¢e se oznaciti
kao kontejnerska brodarska organizacija X.

Spomenuta brodarska organizacija upravlja velikom flotom brodova za prijevoz
kontejnera i jedan je od lidera u grani kontejnerskog prijevoza na globalnoj razini.

Svih 39 ispitanika je hrvatske nacionalnosti, od Cega je 30 osoba iz odjela palube: 7
zapovjednika, 4 prva Casnika palube, 7 drugih casnika palube i1 12 tre¢ih ¢asnika palube, 8
¢lanova odjela strojarnice: 6 upravitelja stroja, jedan prvi Casnik stroja, jedan tre¢i ¢asnika
stroja, te jedan Clan ostale posade. Prikaz odnosa zvanja na brodu 1 dobi ispitanika je sazet u

tablici 13.
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Tablica 13. Prikaz odnosa zvanja na brodu i dobi ispitanika — kontejnerska brodarska

organizacija X

Starost ispitanika (godine) Ukupno
18-25 | 26-35 36 -45 46 - 55 56 - 65
Zapovjednik 0 0 1 4 2 7
I. Casnik palube 0 2 0 1 1 4
I1. Casnik palube 0 7 0 0 0 7
. I1I. Casnik palube 1 11 0 0 0 12
Zvanje na brodu - .
Upravitelj stroja 0 0 2 4 0
I. Casnik stroja 0 0 0 1 0
I1I. Casnik stroja 0 1 0 0 0
Ostala posada 1 0 0 0 0
Ukupno 2 21 3 10 3 39

Izvor: izradio autor

U pogledu starosne dobi ispitanika i njihovih zvanja prednjace oni u dobnoj granici od 26 do
35 godina i oni od 46 do 55 godina starosti. Struktura ispitanika takoder se moze smatrati
dobrom iz razloga $to omjer njihovih godina predstavlja dobar temelj za ispitivanje. U tablici

14 prikazan je odnos razine obrazovanja ispitanika i zvanja na brodovima.

Tablica 14. Prikaz zvanja na brodu i razine obrazovanja ispitanika — kontejnerska brodarska

organizacija X

Razina obrazovanja
Visoka | Visa skola Posebni Srednja
skola program skola Ukupno
obrazovanja
pomoraca
Zapovjednik 0 6 1 0 7
I. Casnik palube 0 2 0 2 4
II. Casnik palube 4 1 2 0 7
. 1. Casnik palube 5 7 0 0 12
Zvanje na brodu Lo .
Upravitelj stroja 0 4 2 0
I. Casnik stroja 0 0 0 1
I1I. Casnik stroja 1 0 0 0
Ostala posada 0 1 0 0
Ukupno 10 21 5 3 39

Izvor: izradio autor
U pogledu razine obrazovanja ispitanika i zvanja na brodovima kod brodarske organizacije

X, vidljivo je da je naviSe zaposlenika koji obavljaju posao tre¢eg Casnika palube, a imaju

100



relativno kratki radni staz kod brodara (tablica 15), te se moze zakljuciti da se spoemenuta
brodarska organizacija odlucila zaposliti one pomorce koji imaju visoku razinu obrazovanja u
zadnjih nekoliko godina. U tablici 15 prikazan je odnos zvanja i ostvarenog staza svih
ispitanika zaposlenih kod brodarske organizacije X.

Tablica 15. Prikaz odnosa zvanja i ostvarenog staza — kontejnerska brodarska organizacija X

Staz kod brodara (godine) Ukupno
<1 2-3 3-4 >4
Zapovjednik 0 0 1 6 7
I. Casnik palube 0 0 2 2 4
II. Casnik palube 0 3 2 2 7
. III. Casnik palube 8 2 1 1 12
Zvanje na brodu L .
Upravitelj stroja 0 1 1 4
I. Casnik stroja 0 0 0 1
III. Casnik stroja 0 1 0 0
Ostala posada 1 0 0 0
Ukupno 9 7 7 16 39

Izvor: izradio autor

Uocljivo je da vedina ispitanika ima dovoljno radnog staza kod spomenute brodarske
organizacije. Spomenuti podatci su takoder od velike vaznosti za provedbu istraZivanja posto
se moze smatrati da osobe temeljem svoje razine obrazovanja, ostvarenog plovidbenog staza,
te nakon Cetiri i viSe godina radnog staza kod istoga brodara, mogu kvalitetno percipirati sve

aspekte organizacijskog ponasanja i mogu donositi kvalitetne prosudbe.
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6.3. Rezultati i analiza

U skladu s postavljenim modelom istrazivanja i definiranim elementima modela mogu
se jasno definirati odnosi unutar istrazivackog modela. Cilj istrazivanja je dokazati ili
opovrgnuti postavljene hipoteze, odnosno utvrditi povezanost izmedu faktora definiranih u

hipotezama.

U skladu sa spomenutim, postavljena je sljedea glavna hipoteza koja predstavlja temelj
povezanosti izmedu faktora koriStenih za procjenu organizacijskog ponasanja i faktora za

procjenu stanja sigurnosti:

H — ,,Organizacija brodarske kompanije, u pogledu deklarirane politike prema upravljanju
sigurno$¢u, formalnim postupcima, te poduzimanim postupcima u praksi je garancija da ¢e

stanje sigurnosti biti na visokoj razini.*

U dokazivanju prethodno postavljene glavne hipoteze koristit ¢e se sljedece pomocne

hipoteze:

H1- ,,Visoka razina zalaganja svih upravljackih struktura, viSa kvaliteta nadzora i smanjenih
zahtjeva za ucinkovitost (komercijalni pritisak) naspram sigurnosti, rezultirat ¢e viSom

razinom sigurnosne klime.*

H2 — , Kvalitetan odabir zaposlenika i visoka razina provedbe ISM Kodeksa pozitivno utjece

na razinu sigurnosne klime.*

S ciljem dokazivanja ili opovrgavanja postavljenih hipoteza izmjerene su vrijednosti svih

promatranih varijabli.

Rezultati deskriptivne statistike, na ukupnom uzorku ispitanika, za sve promatrane
varijable koje su navedene u legendi nalaze se u tablici 16, a izra¢unati su sljedec¢i parametri:
aritmeticka sredina (AS), standardna devijacija (SD), koeficijent varijacije (CV), 95 %
interval pouzdanosti aritmeticke sredine (£95%IP), minimalni rezultat (Min), maksimalni
rezultat (Maks), koeficijent asimetrije (as), koeficijent zaobljenosti (oy4) 1 testna vrijednost

Kolomogorov-Smirnov testa (MaxD) te znacajnost KS testa (KSp).
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Tablica 16.

Parametri deskriptivne statistike

Varijabla | AS£SD | CV | -95%IP | +95%IP | Min | Maks | a3 o, | MaxD | KSp
PUS 3,73+0,88 | 0,24 3,64 3,83 1,00 500 | -0,68 | 0,02 0,08 p <,05
NS 3,58+0,61 | 0,17 3,51 3,64 1,44 500 | -0,55 | 0,34 0,07 p<,05
RKP 2,71+0,78 | 0,29 2,63 2,80 1,00 5,00 0,36 | 0,03 0,07 p<,15
KOZ 3,71+0,69 | 0,19 3,64 3,79 1,00 500 | -0,72 | 1,02 0,08 p <,05
ISM 4,01+0,87 | 0,22 3,92 411 1,00 500 | -0,97 | 0,78 0,13 p<,01
KOM 3,93+0,85 | 0,22 3,83 4,02 1,00 500 | -1,07 | 1,36 0,12 p<,01
PO 3,89+0,77 | 0,20 3,81 3,97 1,00 500 | -0,97 | 1,36 0,10 p<,01
OUPR | 3,53+0,46 | 0.13 3,48 3,58 1,00 5,00 | -0,40 | 3,50 0,09 p<,05
OZR 4,18+0,74 | 0,18 4,10 4,26 1,00 500 | -1,35 | 2,98 0,13 p<,01
SPP 3,70+0,69 | 0,19 3,62 3,77 1,63 500 | -0,08 | -0,19 0,10 p<,01
MOT 4,01+0,60 | 0,15 3,95 4,08 1,67 5,00 | -0,50 | 0,55 0,08 p <,05

Izvor: izradio autor

Legenda: PUS - predanost (zalaganje) upravljackih struktura, NS - nadzor sigurnosti u
organizaciji, RKP - radni / komercijalni pritisak od strane upravljackih struktura, KOZ -
kvalitetan odabir zaposlenika (politika zaposljavanja), ISM - provedba ISM Kodeksa, KOM
- komunikacija po pitanjima sigurnosti, PO - poticajna okolina u organizaciji, OUPR —
zaposlenikovo (osobno) uvazavanje i procjena rizika, OZR - osposobljenost (zaposlenika) za
rad, SPP - sigurnosna pravila i postupci (kvaliteta i smislenost), MOT - motivacija

(zaposlenikova ukljucenost u rad 1 sukladnost s propisima).

Na temelju pitanja koja su postavljena ispitanicima kreirana su dva skupa varijabli,
prvih pet kojima se opisuje organizacijske aktivnosti (PUS-ISM) i drugi skup varijabli
(KOM-MOT) kojim se opisuje sigurnosna klima. 1z stupaca Min i Max vidljivo je da su
pojedini ispitanici odgovarali s minimalnom ocjenom 1 na skup pitanja po pojedinoj varijabli,

kao i oni koji su dali maksimalnu ocjenu 5 na sva pitanja po pojedinoj varijabli.

Promatraju¢i aritmeticku sredinu, potvrdenu s intervalnom procjenom aritmeticke
sredine £95 % , mozZe se uociti da su odgovori ispitanika priliéno konzistentni, te nisu

primjetna neka znacajnija odstupanja promatrajuci koeficijent varijacije (CV < 30 %).
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Ispitivaju¢i normalitet distribucije odgovora kroz znacajnost Kolmogorov-Smirnov
testa, moze se uociti da distribucija vecine varijabli statisticki znacajno odstupa od normalne

distribucije (KSp < 0,05) sto je ocito posljedica osjetljivosti KS testa na velike uzorke.

lako narusenog normaliteta, S obzirom na velik uzorak i1 koriStene varijable mjerene na
Likertovoj skali, u daljnjem radu bit ¢e koristene parametrijske metode, odnosno metode koje
podrazumijevaju relativno velike uzorke ispitanika, intervalne ili omjerne skale te normalitet

distribucija.

Koeficijent asimetri¢nosti je mjera asimetrije distribucije. Ako je az = 0, distribucija je
savrseno simeticna, ako je az > 0, distribucija je nagnuta ulijevo (prema manjim
vrijednostima varijable), a ako je oz < 0, tada je distribucija nagnuta u desno (prema vec¢im
vrijednostima varijable). Nadalje, koristen je koeficijent zaobljenosti s aditivnom korekcijom
iznosa -3 te se parametar zakrivljenosti interpretira u odnosu prema nuli: distribucija ima
zaobljenost normalne krivulje (mezokurti¢na) ako je a4 = 0, distribucija je oblikom S§iljastija
od normalne (leptokurti¢na) ako je a4 > 0, te je distribucija oblikom plosnatija od normalne
(platikurti¢na) a4 < 0 [138, 140].

Nadalje, iz koeficijenta asimetri¢nosti (o3) Vidljivo je da su vrijednosti za sve varijable
negativne, osim varijable RKP, §to pokazuje da se rezultati grupiraju oko vecih vrijednosti
(ocjene od 3 do 5), dok koeficijent zaobljenosti (a4) pokazuje da su dobivene vrijednosti
pozitivno zaobljene, osim varijable SPP, §to dodatno potvrduje da su rezultati grupirani oko
ve¢ih vrijednosti (ocjene od 3 do 5). Rezultati pokazuju da odgovori ispitanika imaju

tendenciju grupiranja (oy > 0) i to oko visih vrijednosti (a3 < 0).

Kanonickom korelacijskom analizom ispituje se struktura povezanosti dvaju skupova
varijabli te je izravno proSirenje visestruke regresijske analize na slucaj kada postoji vise
kriterijskih varijabli. Cilj je iterativno formiranje (ekstrakcija) linearne kombinacije (korijena)
unutar skupa zavisnih 1 posebno unutar skupa nezavisnih varijabli, ali tako da izmedu ta dva
korijena (kanonicki par) postoji maksimalna korelacija. Temeljem strukture korijena
(koeficijenti korelacija korijena s promatranim varijablama) moze se identificirati medusobna
povezanost promatranih skupova. Uobi€ajene primjene kanonicke korelacijske analize su ako
dva skupa varijabli mjerimo na istom skupu ispitanika te ispitujemo povezanost tih skupova
varijabli (kao §to je slucaj u ovoj disertaciji) ili ako iste varijable mjerimo na istim entitetima
u dvije vremenske tocke [137, 139].

Ideja kanonicke korelacijska analize zapoc¢inje uvidom u blok-matricu oblika:
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R, R,

pri ¢emu je Ry; matrica inter-korelacija varijabli u prvom skupu varijabli, R, matrica
interkorelacija u drugom skupu varijabli, a matrice Ry, i Ry; sadrze "kros-korelacije” varijabli
dvaju skupova varijabli. Matrice Ri2 1 R2; (transponiranjem matrice R, Se dobije matrica Rz;),
a matrice Ri; i Ry sadrze jednake koeficijente korelacije u odnosu prema glavnoj dijagonali.
U kanonic¢koj korelacijskoj analizi proizvoljno se odreduje koji je skup prediktorskih, a koji
kriterijskih varijabli. Ukoliko se radi o problemu predikcije, matrica Ri; moze biti matrica
interkorelacija prediktorskog skupa varijabli, matrica R, matrica interkorelacija kriterijskog
skupa varijabli, a matrice Ry, i Ry; matrica kroskorelacija prediktorskog i kriterijskog skupa

varijabli.

Kanonicka korelacija po definiciji je maksimalna korelacija izmedu dvije linearne funkcije
(dva korijena, kanonicki par) gdje su linearne funkcije odredene (ekstrahirane) svaka u

jednom skupu varijabli.

Kao §to je na pocetku spomenuto, kanonicka korelacija sadrzi dva skupa varijabli, pa
pretpostavimo da je zadan skup od p varijabli X, a drugi je skup od q varijabli Y. Na osnovu
spomenutoga, prvi korak u analizi kanoni¢ke korelacije za formiranje kanonickih jednadzbi

za dobivanje kanonickih parova je:

Wl = a11X1 + a12X2 +...+a1po
V1 = bllyl + b12Y2 +...+b1qu

odnosno algoritmom kanoni¢ke korelacije pronalazi se nova varijabla, V; kao linearna
kombinacija iz skupa Y varijabli i nova varijabla W; kao linearna kombinacija iz skupa X
varijabli. Nadalje, ako uzmemo da je R, korelacija izmedu kanonickih varijabli W; i V;
procjena kanonickih koeficijenata ili opterecenja a1, aio,... aip i D11, b12,... bap treba biti takva
da je korelacija izmedu prvog kanoni¢kog para R; maksimalna. Postupak se iterativno
nastavlja. Prvi par je eliminiran iz daljnje analize. Sljedeci, odnosno drugi par kanonickih
varijabli V2 i Wy, je nekoreliran sa prvim parom (koji je eliminiran) i ima drugi najveci
koeficijent korelacije. Prvi par kanonickih kompozitnih varijabli upucuje na glavnu (najvecu)
povezanost dvaju skupova varijabli te parovi koji slijede (ako su statisti¢ki znacajni) upucuju
na specificne aspekte povezanosti dvaju skupova varijabli te svaki sljede¢i par ima manju

korelaciju od prethodnog. Proces formiranja kanonickih parova nastavlja se dok se broj
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kanonic¢kih parova ne izjednaci s brojem varijabli u manjem skupu (Xp ili Yq) jer je broj

kanonickih parova uvijek jednak broju varijabli u manjem skupu varijabli [137, 139].

U tablici 17 prikazani su rezultati kanonicke korelacijske analize na ukupnom uzorku
ispitanika: koeficijenti korelacije ekstrahiranih korijena s mjerenim varijablama (Korijen 1 —
Korijen 5), koeficijent kanonicke korelacije (Can R), koeficijent kanonicke determinacije
(Can Rz), mjera koli¢ine neprotumacenog varijabiliteta kanonickim parom (A Prime),

vrijednost Bartlettovog XZ testa (XZ), broj stupnjeva slobode (ss), znacajnost kanonickog para

().

Tablica 17. Rezultati kanonicke korelacijske analize

Korijen 1 Korijen 2 Korijen 3 | Korijen 4 | Korijen 5
PUS 0,96 0,15 -0,06 0,23 -0,04
NS 0,88 0,18 0,19 -0,21 0,35
RKP -0,84 -0,17 -0,30 0,22 0,37
KOz 0,89 -0,22 -0,36 -0,16 -0,07
ISM 0,93 -0,18 0,14 0,27 0,06
KOM 0,95 0,08 0,01 0,27 -0,05
PO 0,98 0,13 0,05 -0,14 0,00
OUPR 0,36 -0,18 -0,83 -0,15 0,28
OZR 0,82 -0,38 -0,16 -0,03 -0,40
SPP 0,75 -0,48 0,24 0,19 0,22
MOT 0,72 -0,39 0,18 -0,35 0,10
Broj eliminiranih | o o | can R . Prime) | o2 ss P
kanonickih parova
0 0,943 0,889 (0,099) 748,06 30 0,000
1 0,276 0,076 (0,899) 38,08 20 0,009
2 0,181 0,033 (0,962) 12,41 12 0,413
3 0,058 0,003 (0,995) 1,70 6 0,945
4 0,043 0,002 (0,998) 0,61 2 0,739

Izvor: izradio autor

Uocljiva je vrlo velika povezanost promatranih varijabli prvog skupa i varijabli drugog skupa
I to kroz koeficijent kanonicke korelacije (Can R= 0,943, p= 0,000). Uvidom u tablicu

dodatno je uocljivo da su ekstrahirana dva znacajna kanonicka para.

Prvi kanonicki par se sastoji od prvog faktora koji se odnosi na varijable kojima su opisane
aktivnosti organizacije naspram sigurnosti, u vidu predanosti upravljackih struktura, nadzora

sigurnosti, nametnutog radnog i komercijalnog pritiska, odabira zaposlenika i razine
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provedbe ISM kodeksa. Budu¢i da faktor ekstrahiran iz prvog skupa objedinjuje svih pet

navedenih varijabli, moZe se nazvati faktor organizacijsko ponasanje.

Faktor ekstrahiran iz drugog skupa, koji obuhvaca Sest varijabli, mozemo nazvati faktor

sigurnosna klima. Koeficijent kanonicke korelacije ukazuje na visoku i znacajnu povezanost

izmedu dva faktora organizacijsko ponasanje i sigurnosne klime.

Uvidom u koeficijent kanoni¢ke determinacije (Can R?) moze se uoéiti da je je 88,9
% varijabiliteta oba skupa varijabli objasnjeno tom povezano$¢u, dok samo 9,9 %
varijabiliteta nije objasnjeno tom povezano$éu (A Prime). Ispitivanje statistiCke znacajnosti

kanoni&ke korelacije provodi se upotrebom Bartlettovog y” testa distribucije.

Svaki daljnji eliminirani kanonicki par izracunava se s ciljem da se objasni $to je moguce vise

preostalog zajednickog varijabiliteta koji nije opisan u prethodnom kanonickom paru.

Uvidom u tablicu 17 uocljiv je drugi sloj povezanosti podataka izmedu varijable kvalitetan

odabir zaposlenika (KOZ) iz prvog skupa i varijabli osposobljenost za rad (OZR), sigurnosna

pravila i postupci (SPP) i motivacije (MOT) iz drugog skupa, kao male, ali statisticki

znacajne povezanosti (Can R= 0,276, p= 0,009) koje zajedno tvore drugi kanonicki par.

Koeficijent kanoni¢ke determinacije (Can R?) objasnjava da je samo 7,6 % varijabiliteta oba
skupa varijabli objasnjeno tom povezano$c¢u, dok 88,8 % varijabiliteta nije objasnjeno tom

povezano$cu (A Prime).

Kanonickom korelacijskom analizom svih pet varijabli prvog skupa sa svih Sest
varijabli drugog skupa dobivena je jaka korelacija koja je statisticki znacajna (Can R= 0,943,
p= 0,000). S obzirom da su dva kanonicka para znacajna, te da su u potpunosti obuhvacene
sve varijable iz prvog i drugog skupa podataka zakljucuje se da je glavna hipoteza u
potpunosti potvrdena te dokazuje da je organizacijsko ponaSanje u izravnoj vezi sa

sigurnosnom klimom.

H — ,,Organizacija brodarske kompanije, u pogledu deklarirane politike prema upravljanju
sigurnos$¢u, formalnim postupcima, te poduzimanim postupcima u praksi je garancija da ¢e

stanje sigurnosti biti na visokoj razini.*

Ukoliko se pomoéne hipoteze promatraju zasebno, zakljuCuje se da su sve potvrdene
obzirom na strukturu Korijena 1, odnosno svaka komponenta organizacijskog ponasanja

djeluje na sigurnosnu klimu.
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H1- ,,Visoka razina zalaganja svih upravljackih struktura, viSa kvaliteta nadzora 1 smanjenih
zahtjeva za ucinkovitost (komercijalni pritisak) naspram sigurnosti, rezultirat ¢e viSom

razinom sigurnosne klime.*

H2 — , Kvalitetan odabir zaposlenika i visoka razina provedbe ISM Kodeksa pozitivno utjece

na razinu sigurnosne klime.*

Nastavno na provedenu kanonic¢ku korelacijsku analizu koja je ukljucila odgovore
svih ispitanika, bez obzira na tip broda i na kojoj su brodarskoj organizaciji ispitanici
zaposleni, ponovno se zeli ispitati hipoteza, ali samo na istraziva¢kom uzorku onih koji su

naveli ime brodarske organizacije X (n= 39 ispitanika).

U tablici 18 nalaze se rezultati deskriptivne statistike za sve promatrane varijable (39
ispitanika kontejnerske brodarske organizacije X), te su izraCunati slijede¢i parametri:
aritmeticka sredina (AS), standardna devijacija (SD), koeficijent varijacije (CV), 95 %
interval pouzdanosti aritmeticke sredine (£95%IP), minimalni rezultat (Min), maksimalni
rezultat (Maks), koeficijent asimetri¢nosti (03), koeficijent zaobljenosti (o) i testna vrijednost

Kolomogorov-Smirnov testa (MaxD) te znacajnost KS testa (KSp).
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Tablica 18.

Parametri deskriptivne statistike

Varijabla | AS£SD | CV | -95%IP | +95%IP | Min | Maks | a3 o, | MaxD | KSp
PUS 4,28+0,50 | 0,12 4,12 4,44 3,06 500 | -0,75 | 0,18 0,11 p >,20
NS 3,77+0,47 | 0,12 3,62 3,93 2,56 456 | -0,22 | -0,16 0,09 p >,20
RKP 2,57+0,75 | 0,29 2,33 2,81 1,00 450 | -0,00 | 0,01 0,13 p >,20
KOZ 4,00+0,52 | 0,13 3,83 4,16 2,64 482 | -0,56 | 0,08 0,09 p >,20
ISM 4,57+0,43 | 0,09 4,43 4,71 3,33 5,00 | -0,94 | 0,29 0,18 p<,20
KOM 4,32+0,50 | 0,12 4,16 4,48 3,11 5,00 | -0,38 | -0,29 0,13 p >,20
PO 4,24+0,53 | 0,13 4,07 4,41 2,73 500 | -0,61 | 0,47 0,11 p >,20
OUPR | 3,82+0,43 | 0,11 3,68 3,96 3,00 464 | -0,17 | -0,67 0,12 p >,20
OZR 4,50+0,51 | 0,11 4,33 4,66 3,13 500 | -0,96 | 0,23 0,18 p<,20
SPP 4,07+£0,52 | 0,13 3,90 4,24 3,13 500 | -0,12 | -0,90 0,11 p >,20
MOT 4,30+0,49 | 0,11 4,15 4,46 3,17 5,00 | -0,27 | -0,72 0,09 p >,20

Izvor: izradio autor

Moze se uociti da su vrijednosti aritmeti¢kih sredina svih varijabli nesto vece naspram onih

dobivenih na ukupnom istrazivaCkom uzorku, Sto pokazuje da promatrana brodarska

organizacija svojim djelovanjem odskace od ukupnog prosjeka.

Da bi se utvrdila povezanost izmedu navedena dva skupa varijabli, odnosno dokazala

ili opovrgnula hipoteza na uzorku ispitanika zaposlenih kod brodarske organizacije X,

takoder je koristena kanoni¢ka korelacijska analiza (tablica 19), gdje su izrac¢unati koeficijenti

korelacije ekstrahiranih korijena s mjerenim varijablama (Korijen 1 - Korijen 5), koeficijent

kanonicke korelacije (Can R), koeficijent kanonitke determinacije (Can R?), mjera koli&ine

neprotumacenog varijabiliteta kanonickim parom (A Prime), vrijednost Bartlettovog x2 testa

(), broj stupnjeva slobode (ss) i znagajnost kanonitkog para (p).
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Tablica 19. Rezultati kanoni¢ke korelacijske analize za brodarsku organizaciju X koja

upravlja brodovima za prijevoz kontejnera

Korijen 1 Korijen 2 Korijen 3 | Korijen 4 | Korijen 5
PUS 0,92 0,21 0,12 -0,03 -0,30
NS 0,83 -0,09 -0,35 0,40 -0,12
RKP -0,78 0,53 -0,27 -0,20 -0,03
KOz 0,71 0,25 -0,11 -0,09 0,64
ISM 0,86 0,02 -0,26 -0,36 -0,26
KOM 0,92 -0,06 -0,10 0,19 0,31
PO 0,92 -0,19 0,08 0,29 -0,12
OUPR 0,34 0,28 -0,65 0,09 -0,53
OZR 0,80 0,50 0,21 -0,15 -0,09
SPP 0,39 0,59 -0,30 0,13 0,27
MOT 0,79 -0,21 -0,11 -0,43 -0,13
Broj eliminiranih CanR Can R? (A Prime) r SS p
kanonickih parova
0 0,927 0,859 (0,065) 87,28 30 0,000
1 0,624 0,390 (0,462) 24,68 20 0,214
2 0,437 0,191 (0,758) 8,88 12 0,713
3 0,237 0,056 (0,936) 2,11 6 0,909
4 0,090 0,008 (0,992) 0,26 2 0,877

Izvor: izradio autor

Uocljiva je vrlo velika povezanost promatranih varijabli prvog skupa i varijabli drugog skupa
uocljiva kroz koeficijent kanonicke korelacije (Can R= 0,927, p= 0.000). Uvidom u tablicu

vidljivo je da je ekstrahiran samo jedan znacajan kanonicki par.

Prvi kanoni¢ki par sastoji se od prvog faktora koji se odnosi na varijable kojima su opisane
aktivnosti organizacije naspram sigurnosti, u vidu predanosti upravljackih struktura, nadzora
sigurnosti, nametnutog radnog i komercijalnog pritiska, odabira zaposlenika i razine
provedbe ISM kodeksa. Budu¢i da faktor ekstrahiran iz prvog skupa, objedinjuje svih pet

navedenih varijabli mozZe se nazvati faktor organizacijsko ponaSanje.

Faktor ekstrahiran iz drugog skupa, koji obuhvaca Sest varijabli, moze se nazvati

faktor sigurnosna klima. Koeficijent kanonicke korelacije ukazuje na visoku i znacajnu

povezanost izmedu dva faktora organizacijsko ponasanje i sigurnosne klime.
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Uvidom u koeficijent kanonitke determinacije (Can R?) mozZe se uoditi da je 85,9 %
varijabiliteta oba skupa varijabli obja$njeno tom povezano$c¢u, dok samo 6,5 % varijabiliteta

nije objasnjeno tom povezanoscu (A Prime).

Kanonickom korelacijskom analizom svih pet varijabli prvog skupa sa svih Sest
varijabli drugog skupa dobivena je jaka korelacija koja je statisticki znac¢ajna (Can R= 0,927,
p= 0.000). S obzirom da je jedan kanonicki par znac¢ajan, te da su u potpunosti obuhvacene
sve varijable iz prvog i drugog skupa podataka zakljuCuje se da je glavna hipoteza u
potpunosti potvrdena te dokazuje da je organizacijsko ponaSanje u izravnoj vezi sa

sigurnosnom klimom.

H — ,,Organizacija brodarske kompanije, u pogledu deklarirane politike prema upravljanju
sigurno$¢u, formalnim postupcima, te poduzimanim postupcima u praksi je garancija da ce

stanje sigurnosti biti na visokoj razini.«

Ukoliko se pomocne hipoteze promatraju zasebno, zakljucuje se da su sve potvrdene
obzirom na strukturu Korijena 1, odnosno svaka komponenta organizacijskog ponasanja

djeluje na sigurnosnu klimu.

H1- ,,Visoka razina zalaganja svih upravljackih struktura, visa kvaliteta nadzora i smanjenih
zahtjeva za ucinkovitost (komercijalni pritisak) naspram sigurnosti, rezultirat ¢e viSom

razinom sigurnosne klime.*

H2 — , Kvalitetan odabir zaposlenika i visoka razina provedbe ISM Kodeksa pozitivno utjece

na razinu sigurnosne klime.*

Promatraju¢i faktore kojima je opisano organizacijsko ponasanje, uocljivo je trenutno
stanje na ukupnom ispitanom uzorku, kao i u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X. Na
temelju odgovora zaposlenika promatrani faktor PUS ima srednju vrijednost od 4,28 naspram
srednje vrijednosti od 3,73 izraCunate na ukupnom istrazivatkom uzorku, koja ukazuje da
ispitanici zaposleni kod navedene organizacije percipiraju predanost upravljackih struktura
znacajno vise od ukupnog prosjeka. Vaznost rezultata faktora PUS je najveceg znacenja
posto se percipirano ponaSanje upravljackih struktura odrazava izravno na zaposlenike.
Nadalje, ukoliko se upravljacka struktura ponasa na neprikladan nacin, postoji velika
moguénost da ¢e se Spomenuto ponasanje percipirati kao normalno / pozeljno ponasanje u

organizaciji i samim time odraziti na ukupno radno i sigurnosno stanje. Razina percipirane
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predanosti i zalaganja, na ukupnom istrazivackom uzorku pokazuje potrebu daljnjih

poboljsanja u promatranim organizacijama.

Faktor NS kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 3,77 naspram srednje vrijednosti od 3,58 izracunate na ukupnom uzorku, koja
pokazuje malu vecu razinu kvalitete percipiranog nadzora sigurnosti u njihovoj organizaciji.
Buduc¢i da se sami nadzor sigurnosti u najve¢em dijelu odvija na samim brodovima, od strane
upravljacke strukture istih, uveliko je ovisan o ponasanju upravljackih struktura
oraganizacije, razini radnog i komercijalnog pritiska i kvaliteti odabira zaposlenika.
Promatrajuéi obje vrijednosti, za brodara X i ukupni uzorak, vidljivo je da promatrane
organizacije moraju znatno povecati svoje napore naspram povecanju kvalitete nadzora

sigurnosti.

Faktor RKP kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 2,57 naspram srednje vrijednosti od 2,71 izracunate na ukupnom uzorku koja
ukazuje na malo manju razinu percipiranog radnog i komercijalnog pritiska u organizaciji X
naspram ostalih promatranih organizacija. Obje vrijednosti ukazuju na srednji omjer pritiska
na zaposlenike i poduzetih mjera kojima se taj pritisak ublazava. Ipak, pouceni iskustvom iz
pomorskih nesre¢a koje su nastale uslijed raznih vrsta pritisaka od strane upravljackih
struktura i rezultirale katastrofama, mora se istaknuti da su spomenute vrijednosti ozbiljno
upozoravaju da brodarske organizacije nisu u potpunosti prihvatile proklamiranu politiku

koja postavlja sigurnost na prvo mjesto (eng. Safety first).

Faktor KOZ kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,00 naspram srednje vrijednosti od 3,71 izracunate na ukupnom uzorku koja
pokazuje malo bolji, percipirani, odabir zaposlenika od ukupnog prosjeka. Odabir kvalitetnih
zaposlenika u vecini organizacija je u velikoj mjeri ograni¢en financijskim aspektom
poslovanja, odnosno oni zaposlenici koji ispunjavaju uvjete i imaju trazeno iskustvo, uvijek
se odlucuju prikloniti onim poslodavcima koji daju veée naknade za rad, krace trajanje
ugovora o radu i nude viSe dana za odmor. Ipak, navedene vrijednosti pokazuju vrlo dobar

odabir zaposlenika od strane brodarskih organizacija.

Faktor ISM kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,57 naspram srednje vrijednosti od 4,01 izraCunate na ukupnom uzorku, koja

ukazuje na znatno vecu razinu percipirane provedbe ISM Kodeksa nego u ostalim
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promatranim organizacijama. Visoka razina provedbe ISM Kodeksa je znacajna za svaku
brodarsku organizaciju posto predstavlja minimum sigurnosnih obveza koje brodari moraju
ispoStovati. Budué¢i da je implementacija i provedba podlozna neprestanim kontrolama,
ukoliko se otkrije i najmanje odstupanje, sigurnosne i financijske posljedice po organizaciju
mogu biti znacajne. Ipak, ukupna srednja vrijednost faktora ISM je 4,01 i pokazuje vrlo

dobru razinu provedbe ISM-a u promatranim organizacijama.

U pogledu faktora kojima je prikazana razina sigurnosne klime, faktor KOM kod
zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju vrijednost od 4,32 naspram
srednje vrijednosti od 3,93 izraCunate na ukupnom uzorku, koja pokazuje viSu razinu
percipirane kvalitete komunikacije po sigurnosnim pitanjima, nego u ostalim promatranim
organizacijama. Budu¢i da je sigurnosna komunikacija uvjetovana ISM Kodeksom i logicki
povezana s predano$¢u upravljackih struktura, odabirom onih zaposlenika koji su sposobni
komunicirati na uéinkovit nacin i poticajnom okolinom u organizaciji, moze se uvidjeti da je
ostvarenje iste dugotrajan i mukotrpan proces. Ipak, srednja vrijednost od ukupnog
istrazivackog uzorka faktora KOM je 3,93 koja ukazuje na vrlo dobru razinu komunikacije o

sigurnosnim pitanjima.

Faktor PO kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,24 naspram srednje vrijednosti od 3,89 ukupnog uzorka koja pokazuje visu
razinu percipirane poticajne okoline nego u ostalim organizacijama. Stvaranje ucinkovite
poticajne okoline je teSko ostvariv zadatak i za organizacije koje posluju na kopnu u
,hormalnim* uvjetima, a naroCito za brodarske organizacije, odnosno na brodovima.
Povezanost ostalih faktora s faktorom PO pokazuje koliko je to zahtjevan zadatak za
upravljacke strukture i sve zaposlenike. Srednja vrijednost, na ukupnom istraZivatkom
uzorku, faktora PO je 3,89 i pokazuje vrlo dobru poticajnu okolinu u promatranim

organizacijama.

Faktor OUPR kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 3,82 naspram srednje vrijednosti od 3,53 ukupnog uzorka koja ukazuje na visu
razinu percipiranog uvazavanja i procjene rizika nego u ostalim promatranim organizacijama.
Budu¢i da je zaposlenje u pomorskoj industriji na listi visoko-rizi¢nih poslova i ¢injenica da
svaka vrsta broda ima svoje specificnosti, u pogledu potencijalnih opasnosti i rizika, te da
svaka osoba percipira opasnost na razli¢it nacin, vazno je odabrati one zaposlenike koji su

svjesni svih mogucih opasnosti i rizika, a naroc¢ito one koji percipiraju vaznost sigurnosti na
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pozitivan nac¢in. Ukoliko zaposlenici ne percipiraju rizik i opasnosti kao stvarnu mogucnost
moze se govoriti o njihovom pretjeranom samopouzdanju koje moze dovesti do nezeljenih
dogadaja uslijed njihovog videnja situacije. Na ukupnom istrazivackom uzorku srednja
vrijednost faktora OUPR je 3,53 i pokazuje da ispitanici smatraju rad na brodovima kao

srednje rizi¢an posao.

Faktor OZR kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,50 naspram srednje vrijednosti od 4,18 ukupnog uzorka koja pokazuje visu
razinu percipirane osposobljenosti za rad naspram ostalih promatranih organizacija.
Kvalitetno osposobljavane za rad je uvjetovano brojnim konvencijama i pravilnicima s ciljem
pripreme zaposlenika za rad i odrzavanja visokog stupnja osposobljenosti. Na ukupnom
istrazivaCkom uzorku srednja vrijednost faktora OZR je 4,18 i pokazuje da traZzene obveze

promatrani brodari provode vrlo dobro.

Faktor SPP kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,07 naspram srednje vrijednosti od 3,70 ukupnog uzorka koja pokazuju visu
razinu percipirane kvalitete sigurnosnih pravila i postupaka naspram ostalih organizacija.
Budu¢i da je postojanje istih uvjetovano ISM Kodeksom, organizacije su bile prisiljene na
stvaranje istih. Samo postojanje sigurnosnih pravila i postupaka ispunjava formalne zahtjeve,
ali kvaliteta i smislenost su glavni preduvjet za osiguravanje radnih procesa. Ukoliko
zaposlenici percipiraju da su oni besmisleni, kontradiktorni ili komplicirani, postoji
moguénost zanemarivanja koja moze rezultirati propustima u redoslijedu izvedbe, te
posljediénim nezeljenim dogadajima. Zato su osposobljavanje za rad i dvosmjerna
komunikacija, izmedu zaposlenika i upravljackih struktura, temelj koji ¢e pospjesiti njihovu
kvalitetu i smislenost. Na ukupnom istrazivatkom uzorku srednja vrijednost faktora SPP je

3,70 i pokazuje da ima mjesta za poboljsanja istih.

Faktor MOT kod zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X ima srednju
vrijednost od 4,15 naspram srednje vrijednosti od 4,01 ukupnog uzorka koja pokazuje
neznatno viSu razinu motiviranosti zaposlenika za rad na siguran nacin. Motivirati
zaposlenike za rad na siguran nacin je jedan od osnovnih zadataka svih razina upravljackih
struktura. Da bi se uspjesno izvrsio taj zadatak, svi prije nabrojani faktori moraju biti
provedeni na visokoj razini. Drugim rijeima, pojedinac ¢e percipirati sve aspekte
organizacijskog ponaSanja i prema tome prilagoditi svoju motiviranost za rad na siguran

nacin. U procesu intervjuiranja doSlo se do saznanja da pojedine brodarske organizacije
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pokusavaju dodatno motivirati svoje zaposlenike, na nacin da su uvele obaveznu "zakletvu",
za sve zaposlenike, naspram sigurnom radu, koju su ispitanici percipirali kao besmislenu. Na
ukupnom istrazivaCkom uzorku srednja vrijednost faktora MOT je 4,01 i pokazuje na vrlo

dobru motiviranost za rad na siguran nacin.

Promatrajuéi vrijednosti spomenutih faktora, organizacijskog ponaSanja i sigurnosne
klime, moze se uociti da je kontejnerska brodarska organizacija X svojom organizacijom
rada, predano$¢u i zalaganjem svih zaposlenika ostvarila bolje rezultate naspram rezultata
ukupnog istrazenog uzorka. Ipak, vrijednosti faktora NS (nadzor sigurnosti u organizaciji) i
RKP (radni / komercijalni pritisak od strane upravljackih struktura), na ukupnom
istrazivaCkom uzorku, kao i na uzorku ispitanika zaposlenih kod kontejnerske brodarske
organizacije X, pokazuju potrebu za daljnjim istrazivanjem kojim bi se dobio kvalitetniji
uvid u problematiku i samim time omogucilo stvaranje metoda kojima bi se utjecaj navedenih

SVeo na minimum.

Nadalje, Zeljelo se saznati imaju li ispitanici radnog iskustva u svojstvu Casnika
zaduzenog za sigurnost, tablica 20.

Tablica 20. Prikaz odnosa zvanja na brodu i iskustva rada kao ¢asnik zaduZen za sigurnost

Iskustvo kao Casnik zaduZen za sigurnost ? Ukupno
Da Ne
Zapovjednik 39 4 43
I. Casnik palube 38 4 42
II. Casnik Palube 29 25 54
I1I. Casnik palube 19 34 53
Upravitelj stroja 5 15 20
Zvanje na brodu  y =acnik stroja 3 11 14
I1. Casnik stroja 5 15 20
I1I. Casnik stroja 2 16 18
Casnik elektroteh. 1 28 29
Ostala posada 2 35 37
Ukupno 143 187 330

Izvor: izradio autor

Uocljivo je da je 43 % ispitanika navelo da su obavljali ili obavljaju spomenutu duznost, dok
57 % ispitanika nema iskustva u tom podru¢ju. U pogledu obavljanja duznosti Casnika
zaduzenog za sigurnost U kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X, 21 ispitanik (54 %) je

izjavio da obavlja ili je obavljao navedenu duznost, dok 18 osoba (46 %) nema to iskustvo.
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Od ukupnog broja ispitanika koji su odgovorili da obavljaju ili su obavljali spomenutu
duznost uocljivo je da je ista povjerena Casnicima palube (125 osoba), dok je tek 18 osoba
obavljalo ili obavlja navedenu duznost iz ostalih brodskih odjela. Buduéi da je ustaljena
praksa da se spomenuta duznost delegira prvom casniku palube, Zeljelo se do¢i do saznanja 0
spomenutim praksama u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X i ostalim promatranim

brodarskim organizacijama (dijagram 21).

Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X

5%

13% 2%
mD
M Da a
H Ne
B Ne
Ne znam
Ne znam

Dijagram 21. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje je li prvi ¢asnik palube ujedno i

¢asnik zaduzen za sigurnost

Izvor: izradio autor

Ispitanici s kontejnerske brodarske organizacije X u 33 slucaja potvrduju da je prvi
casnik palube ujedno i ¢asnik zaduzen za sigurnost, u pet slucajeva ta duznost je delegirana
nekome drugome, dok jedan ispitanik navodi da nije siguran ili ne zna odgovor na pitanje.
Odgovori ostalih ispitanika navode da je prvi Casnik palube ujedno i Casnik zaduZen za
sigurnost u 205 slucajeva, duznost je delegirana nekome drugome u 72 slucaja, dok 14
ispitanika navodi da nije sigurno ili ne zna odgovor na pitanje. Iz navedenih rezultata
zabrinjavajuce je da se navedena duznost naj¢esée delegira Casnicima palube, najceée prvom
casniku palube.

Ako se uzme u obzir da se u strojarnici svakog broda visoko rizi¢ne aktivnosti
odvijaju svakodnevno, opravdano je postaviti pitanje na koji nacin ¢e ¢asnik palube, koji ima
jako malo ili nimalo spoznaja o radu u strojarnici, nadzirati i savjetovati kolege brodostrojare.
Prema navodima ispitanika taj zadatak se obicno svodi na ispunjavanje listi provjera za
visoko-rizi¢ne poslove, a cjelokupni rad i nadzor nad istim se prepusta Casnicima stroja i

njihovoj sposobnosti i iskustvu.
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U tablici 21 prikazane su prakse brodarskih organizacija o ucestalosti povratka zaposlenika

na isti brod.

Tablica 21. Prikaz odnosa zvanja na brodu i odgovora o ucestalosti povratka na isti brod

Ucestalost povratka na isti brod Ukupno
Uvijek Ponekad Jako rijetko-nikada
Zapovjednik 9 29 5 43
I. Casnik palube 13 24 5 42
II. Casnik Palube 13 33 8 54
I1I. Casnik palube 4 31 18 53
Zvanje na brodu Uerravi.tte str.oja 8 12 0 20
[.Casnik stroja 5 8 1 14
II. Casnik stroja 5 15 0 20
1. Casnik stroja 2 6 10 18
Casnik elektroteh. 11 18 0 29
Ostala posada 6 21 10 37
Ukupno 76 197 57 330

Izvor: izradio autor

Vidljive su prakse brodarskih organizacija o nacinu rasporedivanja zaposlenika na

brodove s obzirom na zvanja. Naime, 23 % ispitanika je odgovorilo da se uvijek vraca na isti

brod, 60 % ispitanika se ponekad vraca na isti brod, dok je 17 % ispitanika odgovorilo da se

nikada ili jako rijetko vraca na isti brod. Uocljivo je da brodarske organizacije imaju praksu

slanja na isti brod samo starijih ¢asnika palube i stroja. Kako se moglo i ocekivati, isti su od

znaCaja za adekvatno upravljanje posSto posjeduju potrebno znanje i

iskustvo o

karakteristikama broda. Ukoliko bi ih se svaki put slalo na razli¢ite brodove, zbog potrebnog

vremena za upoznavanje i stjecanje iskustva, to bi moglo imati utjecaj na sigurnosnu razinu.

Buduci da brodarska organizacija X upravlja velikom flotom brodova za prijevoz kontejnera,

ucestalost povratka zaposlenika na isti brod prikazana je u tablici 22.
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Tablica 22. Prikaz odnosa zvanja i odgovora o u¢estalosti povratka na isti brod —

kontejnerska brodarska organizacija X

Ucestalost isti brod Ukupno
Uvijek Ponekad Jako rijetko-
nikada
Zapovjednik 3 4 0 7
I. Casnik palube 0 2 2 4
1. Casnik Palube 0 3 4 7
. I1I. Casnik palube 0 6 6 12
Zvanje na brodu o .
Upravitelj stroja 2 4 0
I.Casnik stroja 0 1 0
11I. Casnik stroja 0 0 1
Ostala posada 0 0 1
Ukupno 5 20 14 39

Izvor: izradio autor

Primjetno je da kontejnerska brodarska organizacija X ima sli¢nu praksu kao i vecina
promatranih brodarskih organizacija. Stariji Casnici palube i stroja navode da se uvijek ili

ponekad vracaju na isti brod, dok je kod mladih ¢asnika ta praksa manje izrazena.

Kroz provedene intervjue s pomorcima doslo se do odredenih saznanja 0 odredenim
praksama i stanju u brodarskim organizacijma. Dalje ¢e se prikazati tematika i izloziti
rezultati. Na postavljena pitanja ispitanici su imali ponudena tri kategori¢ka odgovora (da —
ne - ne znam) od kojih je zatrazeno da se opredijele za jedan od njih.

Brojno stanje posade se istaknulo kao jedno od kriti¢nih pitanja prilikom intervjuiranja
pomoraca. Percepcije ispitanika naspram pitanja o dostatnom broju posade na brodovima
njihovih organizacija, kao i pitanje o uspjesSnosti ispunjavanja radnih obveza i ostvarivanja

potrebnog odmora su sazeti u tablicama 23 i 24.
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Tablica 23. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o dovoljnom broju

¢lanova posade

Smatrate li da brodovi Vaseg brodara imaju dovoljan broj ¢lanova | Ukupno
posade?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 20 18 5 43

I. Casnik palube 16 24 2 42

I1. Casnik palube 18 33 3 54

B L Casnik palube 23 27 3 53
'g UE)ravitte stroja 12 1 20
@ [.Casnik stroja 0 14
§ I1. Casnik stroja 13 0 20
III. Casnik stroja 8 2 18
Casnik elektroteh. 16 5 29

Ostala posada 17 17 3 37
Ukupno 145 161 24 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivatkom uzorka moze se uociti da 49 % ispitanika smatra

da brodovi nisu adekvatno popunjeni odgovaraju¢im brojem posade, 44 % ispitanika smatra

da brodovi imaju dostatno ¢lanova posade, dok 7 % ispitanika nije sigurno. U dijagramu 22

prikazani su odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X i ostalih ispitanika

zasebno.
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Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X

8% %
= Da = Da
H Ne mNe
Ne znam Ne znam

Dijagram 22. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o dovoljnom broju ¢lanova posade na

brodovima

Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X su izdvojeni, 21 ispitanik
smatra da brodovi imaju dostatan broj ¢lanova posade, 15 ispitanika smatra da nemaju, dok
su tri ispitanika izjavila da nisu sigurni. Ostali ispitanici odgovaraju potvrdno u 124 slucaja,
negativno u 146 slucaja, dok 21 ispitanik nije siguran ili ne zna odgovor na pitanje. Iz
spomenutoga je uocljivo da je percipirano stanje na kontejnerskoj brodarskoj organizaciji
malo bolje od ostalih organizacija, ali ujedno predstavlja i znak upozorenja na prisutni
nedostatak.

Brojno stanje posade potrebno je promatrati iz dva aspekta, financijskog i sigurnosnog.
Financijski aspekt ima veliku ulogu za svaku organizaciju s obzirom da zaposljavanje svakog
dodatnog c¢lana posade predstavlja udar na proracun kojim organizacija raspolaze. S druge
strane sigurnosni aspekt, istaknut u sigurnosnim politikama, nalaZe organizaciji da sigurnost
nema cijenu.

Postojanje ili nepostojanje dostatnog broja ¢lanova posade moze dovesti do uspjesnog ili
neuspjesnog ispunjavanja radnih obveza, kao i do ostvarenja ili neostvarenja potrebnog

odmora zaposlenika. Odgovori na postavljeno pitanje su prikazani u tablici 24.
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Tablica 24. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje uspijevaju li se s

trenutnim brojem clanova posade izvrSiti sve radne obveze 1 ostvariti potreban odmor

Smatrate li da s trenutnim brojem ¢lanova posade uspijevate Ukupno
izvrSiti sve radne obveze i ostvariti potreban odmor ?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 24 13 6 43

I. Casnik palube 20 20 2 42

I1. Casnik palube 20 31 3 54

B [IL Casnik palube 23 27 3 53
fé Upravitej sroja 12 8 0 20
@ [.Casnik stroja 9 0 14
E“ 1. Casnik stroja 13 0 20
III. Casnik stroja 10 1 18
Casnik elektroteh. 16 10 3 29

Ostala posada 17 18 2 37
Ukupno 164 146 20 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka, vidljivo je da su miSljenja ispitanika

podijeljena, 55 % ispitanika smatra da s trenutnim stanjem posade mogu izvrsiti sve radne

obveze i ostvariti potrebni odmor, 44 % ispitanika smatra da to ne uspijeva, dok 6 %

ispitanika nije sigurno. Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X i ostalih

prikazani su zasebno (dijagram 23).

Ispitanici - kontejnerska brodarska
organizacija X

5%
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Ne

Ne znam

Ostali ispitanici
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Ne znam

Dijagram 23. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o izvrS§avanju radnih obveza i

ostvarivanju potrebnog odmora s obzirom na trenutni broju ¢lanova posade

Izvor: izradio autor

Ispitanici zaposleni u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X su u 22 slu¢aja odgovorili

potvrdno, u 15 slucajeva negativno, dok su 2 ispitanika odgovorila da nisu sigurni. Ostali

121



ispitanici odgovaraju potvrdno u 142 slucaja, negativno u 131 slucaju, dok 18 ispitanika nije
sigurno ili ne zna odgovor na pitanje. Primjetno je da su zaposlenici kontejnerske brodarske
X percipirali izvrSenje radnih obveza i ostvarivanje potrebnog odmora slicno kao i ostali
ispitanici.

Rezultati sadrzani u tablici 24 ukazuju da viSe od pola ¢asnika palube smatra da ne moze
izvrsiti sve radne obveze i ostvariti potreban odmor s trenutnim brojem clanova posade.
Istrazivanje koje se bavilo pitanjem izvrSavanja radnih zadataka i ostvarivanjem potrebnog
odmora casnika palube takoder je pokazalo postojanje problema u pomorskoj industriji [70,
88]. Za razumijevanje problematike potrebno je sagledati organizaciju rada casnika palube i
casnika stroja. Uobicajeno radno vrijeme za Casnika palube je:

- prvi ¢asnik palube 04:00 — 08:00 i 16:00 — 20:00,

- drugi Casnik palube 00:00 —04:00 i 12:00 — 16:00,

- tredi Casnik palube 08:00 — 12:00 i 20:00 — 24:00.

Pored spomenutog, potrebno je naglasiti da duznosti i obveze ¢asnika palube ne zavrSavaju u
spomenutim vremenskim intervalima. Pored duznosti obnasanja navigacijske straze, isti
imaju cijeli niz obveza propisanih sustavom upravljanja sigurno$éu i dodatnih duZznosti
prilikom ulaska / izlaska broda u luku, redovnih uvjeZbavanja na kojim su obvezni
prisustvovati, kao i1 sudjelovanja u inspekcijama od strane luke drzave, klasifikacijskih
drustava i ostalih.

Isti problem je prisutan i kod casnika stroja od kojih skoro polovica navodi da ne mogu
izvrsiti radne obveze i ostvariti potreban odmor. Uvodenjem automatizacije u strojarnice
njihovo radno vrijeme je ustaljeno. Uobi¢ajeno radno vrijeme za navedene je od 08:00 do
12:00 te od 13:00 do 17:00. Poslije navedenog radnog vremena strojarnica se napusta i1 jedan
Casnik stroja je dezuran u svojoj kabini tijekom razdoblja no¢i. Sustav automatizacije prati
stanje i njegova prisutnost u strojarnici je potrebna samo u slucaju redovne ophodnje ili kada
ga sustav o tome obavijesti.

Jedan od moguc¢ih odgovora na pitanje koje se namec¢e moze biti starost brodova, posto oni
zahtijevaju viSu razinu odrzavanja. a samim time se povecava i obim posla koji nije toliki na
brodovima novijih godista.

Pored spomenutog, doslo se do saznanja o pretjeranom delegiranju administrativnih poslova
sa starijih ¢asnika na mlade ¢asnike posto prvi nemaju dostatno vremena za izvrSenje svojih
zadataka. Tesko je pronaci toCan uzrok posSto postoji mnostvo ¢imbenika koji mogu utjecati
na povecani obim posla. Ipak, jedna od brojnih obveza inspektora koji posjecuju brodove, u

redovnim intervalima, nalaze provjeravanje stvarnog stanja na brodovima i razgovor sa
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zaposlenicima o pitanjima Sto njima predstavljaju problem u radu. Sagledavsi spomenuto,

teSko je za povjerovati da wupravljacke strukture nisu upoznate sa Spomenutom

problematikom.

Komunikacija o sigurnosnim pitanjima i zalaganje upravljackih struktura, naspram sigurnosti,
su u ovim sluajevima zakazali poSto ISM nalaze prijavljivanje opasnih situacija i
nesukladnosti. U ovom slucaju se moze zakljuciti da financijski aspekt poslovanja ima veci
utjecaj na brojno stanje posade, posljedi¢no radno opterecenje i povezani odmor zaposlenika

od proklamirane sigurnosne politike.

Pitanje standardizacije radnih postupaka u brodarskim organizacijama koje posjeduju
viSe vrsta brodova, te su isti standardizirani radni postupci dostupni za sve, bez obzira na
vrstu i namjenu broda, takoder se istaknulo kroz provedene intervjue. Odgovori i iskustva

ispitanika su sadrzani u tablici 25.

Tablica 25. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o standardizaciji i

primjenjivosti radnih postupaka na njihovim brodovima

Jesu li radni postupci u SMS-u standardizirani i samim time Ukupno
primjenjivi na Vas brod (npr. brodar ima iste postupke za tankere i
brodove za prijevoz kontejnera)?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 30 10 3 43

I. Casnik palube 14 17 11 42

I1. Casnik palube 22 19 13 54

T 1L Casnik palube 29 11 13 53
}E UE)ravitte stroja 9 5 20
@ I.Casnik stroja 1 14
§ II. Casnik stroja 7 20
I1I. Casnik stroja 5 18
Casnik elektroteh. 12 10 7 29

Ostala posada 17 9 11 37
Ukupno 149 105 76 330

Izvor: izradio autor

Uocljiv je percipirani razmjer standardizacije radnih postupaka u promatranim brodarskim
organizacijama. Na ukupnom istrazivac¢kom uzorku 45 % ispitanika je odgovorilo povrdno na
pitanje o upotrebi standardiziranih radnih postupaka, 32 % ispitanika negativno, dok je 23 %
ispitanika odgovorilo da nisu sigurni. Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske

organizacije X i ispitanika ostalih organizacija prikazani su zasebno (dijagram 24).
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Ispitanici - kontejnerska brodarska
organizacija X
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Dijagram 24. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o standardizaciji radnih postupaka i

njihovoj primjenjivosti

Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X su u 21 slu¢aju potvrdni, 13

negativnih odgovora, dok se 5 ispitanika izjasnilo da nije sigurno ili ne zna odgovor na

pitanje. Ostali ispitanici navode potvrdno u 128 slucajeva, negativno u 92 slucaja, dok 71

ispitanik nije siguran ili ne zna odgovor na pitanje. Uvidom u rezultate moze se zakljuéiti da

je upotreba standardiziranih radnih postupaka postala raSirena pojava, kako u promatranoj

kontejnerskoj brodarskoj organizaciji, tako i ostalim promatranim organizacijama.

Nadalje, odgovori na pitanje smatraju li ispitanici da imaju potpunu kontrolu nad

radnim procesima ukoliko koriste standardizirane radne postupke prikazan je u tablici 26.
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Tablica 26. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o kontroli nad radom

ukoliko se upotrebljavaju standardizirani radni postupci

Smatrate li da imate potpunu kontrolu nad radom ukoliko koristite | Ukupno
standardizirane radne postupke ?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 22 18 3 43

I. Casnik palube 23 16 3 42

I1. Casnik Palube 27 23 4 54

B I Casnik palube 33 18 2 53
}'E UE)ravitte stroja 14 6 0 20
@ .Casnik stroja 8 6 0 14
§ II. Casnik stroja 10 9 1 20
I1I. Casnik stroja 11 7 0 18
Casnik elektroteh. 15 9 5 29

Ostala posada 21 10 6 37
Ukupno 184 122 24 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka zamjetno je da 56 % ispitanika smatra da
ima potpunu kontrolu nad radom prilikom koriStenja standardiziranih radnih postupaka, 37 %
ispitanika smatra da nema potpunu kontrolu nad radom, dok je 7 % ispitanika odgovorilo da
nisu sigurni. Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X i ostalih prikazani

su zasebno (dijagram 25).

Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici

organizacija X
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Dijagram 25. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o percipiranoj kontroli nad radom

prilikom koristenja standardiziranih radnih postupaka

Izvor: izradio autor

Ispitanici s kontejnerske brodarske organizacije X su u 29 slucajeva odgovorili potvrdno,

negativno u 9 sluéajeva, dok je jedan ispitanik odgovorio da nije siguran. Odgovori ispitanika
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s ostalih promatranih brodarskih organizacija su potvrdni u 155 slucajeva, negativni u 113

slucajeva, dok je 23 ispitanika odgovorilo da nije sigurno ili ne zna odgovor na pitanje.

Odgovori ispitanika koji isticu da nemaju potpunu kontrolu nad radom ukoliko koriste
standardizirane radne postupke, upucuje na zakljuak da se u tim slucajevima zaposlenici
oslanjaju na vlastito iskustvo i improvizaciju, sve s ciljem uspjeSnog zavrSetka radnog
zadatka. 1z spomenutih odgovora primjetno je znacajno razilazenje u percepciji radnih
postupaka medu ispitanicima. Potrebno objaSnjenje nije moguce pruziti poSto autor nema
uvida u iste, ve¢ se mogu prihvatiti iskazi ispitanika o raSirenoj praksi upotrebe neadekvatnih
standardiziranih radnih postupaka u pomorskoj industriji. Ipak, ostaje nejasno jesu li
upravljacke strukture organizacije upoznate sa Spomenutim problemom, odnosno jesu li
zaposlenici ulozili dostatno truda da se takvo stanje popravi ili im takvo stanje zapravo
odgovara. Problematika navodi na zakljucak da je komunikacija o sigurnosnim pitanjima

zakazala.

Takoder, Zeljelo se odgovoriti na pitanje smatraju li ispitanici da brodarske

organizacije prekomjerno upotrebljavaju radne postupke i liste provjera (tablica 27).

Tablica 27. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o prekomjernoj

upotrebi radnih postupaka i listi provjera

Smatrate li da Vasa kompanija prekomjerno koristi radne postupke | Ukupno
i liste provjera ?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 12 28 3 43

I. Casnik palube 20 21 1 42

I1. Casnik palube 27 22 5 54

B IIL Casnik palube 26 17 10 53
“Z“ UE)ravitte stroja 7 13 0 20
@ [.Casnik stroja 9 0 14
§ I1. Casnik stroja 14 0 20
III. Casnik stroja 5 12 1 18
Casnik elektroteh. 8 14 7 29

Ostala posada 9 18 10 37
Ukupno 137 156 37 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka primjetno je da su odgovori ispitanika

podijeljeni, 42 % ispitanika smatra da organizacije prekomjerno koriste radne postupke i liste
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provjera, 48 % ispitanika nema to misljenje, dok 11 % ispitanika nije sigurno. Odgovori

ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X i ostalih prikazani su zasebno na

dijagramu 26.
Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X
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Dijagram 26. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o percipiranoj prekomjernoj upotrebi

radnih postupaka i listi provjera
Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X su podijeljeni, u 19 slucajeva
odgovora su bili potvrdni i u 19 slucajeva odgovora su negativni, dok je jedan ispitanik
odgovorio da nije siguran. Odgovori ostalih ispitanika su u 118 slu¢ajeva potvrdni, negativni
u 137 slucajeva, dok 36 ispitanika nije sigurno ili ne zna odgovor na pitanje. U ovom slucaju
primjetno je da zaposlenici kontejnerske brodarske organizacije X u znatno ve¢em omjeru
percipiraju prekomjernu upotrebu radnih postupaka i listi provjera.

Upotreba radnih postupaka i listi provjera moze Se razumjeti s aspekta organizacije,
cilj je pruziti smjernice zaposlenicima kako bi radni postupci bili ué¢inkoviti i odvijali se na
siguran nacin. Ipak, zabrinjavaju¢i je podatak da cak i stariji Casnici palube i stroja smatraju
njihovu upotrebu prekomjernom. Doslovno ispunjavanje propisanih stavki, nadziranje same
provedbe i evidentiranje istih oduzima prijeko potrebno vrijeme za rad, uzevsi u obzir brojno
stanje posade u sadasnjosti.

Sagledavsi spomenuto, postoji stvarna mogucnost da zaposlenici, uslijed nedostatka vremena,
odrade administrativni dio radnog zadatka formalno, a rade prema svome nahodenju, pritom

zanemarujuci propisane radne postupke i liste provjera.
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Budu¢i da se smatra da je sustav upravljanja sigurno$¢u temelj za uspjeSan i siguran
rad na brodovima, Zeljelo se saznati misljenje ispitanika. U tablici 28 sadrzani su odgovori
ispitanika na navedeno, po zvanjima.

Tablica 28. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o zaslugama SMS-a za

uspjesan 1 siguran rad na ukupnom istrazivackom uzorku

Smatrate li da je za uspjesan i siguran rad zasluzan SMS Ukupno
kompanije ?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 22 15 6 43

I. Casnik palube 16 23 3 42

I1. Casnik palube 23 23 8 54

T L Casnik palube 31 15 7 53
E UE)ravitte stroja 14 5 1 20
@ [.Casnik stroja 7 6 1 14
g I1. Casnik stroja 10 8 2 20
111. Casnik stroja 9 8 1 18
Casnik elektroteh. 12 9 8 29

Ostala posada 13 11 13 37
Ukupno 157 123 50 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka uocljivo je da 48 % ispitanika priznaje
zasluge sustava upravljanje sigurno$¢u za uspjeSan i siguran rad, 37 % ispitanika ih ne
priznaje, dok 15 % ispitanika nije sigurno. Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske

organizacije X i ostalih prikazani su zasebno na dijagramu 27.
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Ispitanici - kontejnerska brodarska
organizacija X

8%

M Da
M Ne

Ne znam

Ostali ispitanici

M Da
M Ne

Ne znam

Dijagram 27. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o percipiranoj zasluzi SMS-a za

uspjeSan 1 siguran rad

Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X smatraju da je za siguran i

uspjesan rad zasluga SMS-a u 24 sluéaja, u 12 slu¢ajeva ne smatraju, dok 3 ispitanika nisu

sigurni u njegovu vaznost. Ostali ispitanici u 133 slucaja priznaju zasluge SMS-a, u 111

slucajeva ne priznaju, dok 47 ispitanika nije sigurno ili ne zna odgovor na pitanje.

Takoder se Zeljelo saznati kako ispitanici percipiraju odnos izmedu vlastitog iskustva i

sustava upravljanja sigurno$¢u naspram sigurnom i uspjeSnom radu na brodovima (tablica

29).
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Tablica 29. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje o zaslugama za siguran

1 uspjesan rad izmedu vlastitog iskustva i sustava upravljanja sigurnos¢u - SMS-a

Smatrate li da je za uspjeSan i siguran rad vise zasluzno vase Ukupno
iskustvo naspram SMS-u ?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 26 11 6 43

I. Casnik palube 29 7 6 42

I1. Casnik palube 33 16 5 54

B [IL Casnik palube 31 18 4 53
fé Upravitej sroja 14 6 0 20
@ [.Casnik stroja 10 4 0 14
§ 10 Casnik stroja 11 5 4 20
III. Casnik stroja 12 5 1 18
Casnik elektroteh. 18 3 8 29

Ostala posada 21 4 12 37
Ukupno 205 79 46 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka uocljivo je da 62 % ispitanika daje

prednost vlastitom iskustvu naspram sustava upravljanja sigurnos$éu, dok 24 % ispitanika daje

prednost SMS-u. Zanimljivo je primjetiti da se medu ukupnim brojem odgovora onih koji

daju prednost SMS-u, naspram vlastitom iskustvu, nalazi skoro polovica starijih ¢asnika

palube i stroja. Za spomenute odgovore je teSko pruziti racionalno objaSnjenje. Naime,

plovidbeni staz i steCeno iskustvo tijekom godina zasigurno bi trebali utjecati na njihovo

samopouzdanje. Ostatak od 14 % ispitanika odgovara da nisu sigurni. U dijagramu 28

prikazani su odgovori ispitanika zasebno.
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Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X

8% 15%

mD
M Da 2
| ]
= Ne Ne
Ne znam
Ne znam

Dijagram 28. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o percipiranoj zasluzi vlastitog

iskustva naspram SMS-u za uspjeSan i siguran rad

Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X su podijeljeni, po 18 ispitanika
odgovorilo je potvrdno i negativno na pitanje, dok su 3 ispitanika izjavila da nisu sigurni.
Odgovori ostalih ispitanika daju prednost vlastitom iskustvu u 187 slucajeva, u 61 slucaju
daju prednost SMS-u, dok u 43 ispitanici nisu sigurni ili ne znaju odgovor na pitanje.

Iz navedenih rezultata primjetno je pretjerano oslanjanje na sustav upravljanja sigurnos¢u kod
zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije X, dok kod ostalih ispitanika taj omjer ide
na stranu vlastitog iskustva. Kako je potvrdeno prijasnjim, a takoder i ovim istrazivanjem,
brodarske organizacije su prihvatile upotrebu standardiziranih pravila i radnih postupaka koji
mogu, ukoliko nisu smisleno i adekvatno konstruirani, dovesti do toga da zaposlenici
zanemare svoje iskustvo i odrade radni zadatak prema istima. U takvom scenariju nezeljeni

ishod radnog procesa je realna mogucénost.

Buduc¢i da je MLC konvencija stupila na snagu 2013. godine Zeljelo se dobiti uvid u

znanje ispitanika naspram duznostima i obvezama odbora za sigurnost (tablica 30).
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Tablica 30. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora na pitanje jesu li u potpunosti

upoznati s duznostima i obvezama odbora za sigurnost

U potpunosti sam upoznat s duznostima i obvezama Odbora za Ukupno
sigurnost (engl. Safety commitee)?
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 40 0 3 43

I. Casnik palube 38 1 3 42

II. Casnik palube 51 0 3 54

'§ II. Casnik palube 41 7 5 53
}'E UE)ravitte stroja 15 3 2 20
@ I.Casnik stroja 14 0 0 14
§ II. Casnik stroja 14 3 3 20
I1I. Casnik stroja 11 4 3 18

Casnik elektroteh 20 4 5 29

Ostala posada 26 8 3 37

Ukupno 270 30 30 330

Izvor: izradio autor

Uvidom u odgovore ukupnog istrazivackog uzorka na pitanje poznavanja duznosti i obveza

odbora za sigurnost ukazuju na zna¢ajan broj onih koji su u potpunosti upoznati s istim. Od

30 ispitanika koji su odgovorili da nisu u potpunosti upoznati s duznostima i obvezama

odbora prednjace mladi Casnici palube i stroja, kao i oni koji su se izjasnili kao ostala posada.

U dijagramu 29 prikazani su odgovori ispitanika zasebno.

Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X

3%_ 4% 9%
mD
M Da a
| ]
B Ne Ne
Ne znam
Ne znam

Dijagram 29. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o upoznatosti s duznostima i

obvezama brodskog odbora za sigurnost

Izvor: izradio autor
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Odgovori ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X govore da su u 35 slucajeva u
potpunosti upoznati s navedenim, samo jedan odgovor ispitanika koji je izjavio da nije
upoznat, te tri odgovora da ne znaju ili nisu sigurni. Ostali ispitanici u 235 slucajeva
odgovaraju potvrdno, negativno u 29 slucajeva, dok 27 ispitanika nije sigurno ili ne zna
odgovor na pitanje.

Ukupni rezultati navode na zakljuéak da se na brodovima svih promatranih brodarskih
organizacija uloga odbora za sigurnost shvaca ozbiljno, te da su zaposlenici upoznati S
duznostima i obvezama, te da sudjeluju u radu istoga.

MLC konvencija je pored implementacije Odbora za sigurnost unijela i promjene koje se
odnose na Zivotne i radne uvjete pomoraca. U tablici 31 su iznesene percepcije ispitanika

naspram zivotnim i radnim uvjetima na brodovima njihovih poslodavaca.

Tablica 31. Prikaz odnosa zvanja na brodovima i odgovora ispitanika na pitanje jesu li u

potpunosti zadovoljni sa Zivotnim i radnim uvjetima na brodovima

Jeste li zadovoljni sa zivotnim i radnim uvjetima na brodovima Ukupno
Vaseg brodara (hrana, smjestaj...)
Da Ne Ne znam

Zapovjednik 37 4 2 43

1. Casnik palube 29 10 3 42

11. Casnik palube 40 9 5 54

B [IL Casnik palube 36 11 6 53
“Z“ UE)ravitte stroja 13 7 0 20
@ [.Casnik stroja 11 3 0 14
§ II. Casnik stroja 16 3 1 20
III. Casnik stroja 10 6 2 18
Casnik elektroteh. 22 4 3 29

Ostala posada 29 6 2 37
Ukupno 243 63 24 330

Izvor: izradio autor

Odgovori ispitanika na pitanje 0 zadovoljstvu Zivotnim i radnim uvjetima otkrivaju da su
zaposlenici u 74 % slucajeva zadovoljni, u 19 % slucajeva su nezadovoljni, te u 7 %
slucajeva ispitanici nisu sigurni o kvaliteti Zivotnih i radnih uvjeta. U dijagramu 30 prikazani

su odgovori ispitanika zasebno.
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Ispitanici - kontejnerska brodarska Ostali ispitanici
organizacija X

7%

5% 4%
mD
M Da a
H Ne
H Ne
Ne znam
Ne znam

Dijagram 30. Usporedba odgovora ispitanika na pitanje o zadovoljstvu sa Zivotnim i radnim
uvjetima na brodovima njihovih brodarskih organizacija

Izvor: izradio autor

Promatraju¢i odgovore ispitanika s kontejnerske brodarske organizacije X gdje je 33
ispitanika odgovorilo da su zadovoljni, dvojica su nezadovoljni, te 4 ispitanika nisu sigurni,
primjetna je visoka razina zadovoljstva zivotnim i radnim uvjetima. Ostali ispitanici su u 210
slucajeva odgovorili da su zadovoljni zivotnim i radnim uvjetima, u 61 slucaju nisu
zadovoljni, dok je 20 ispitanika odgovorilo da nisu sigurni ili ne znaju odgovor na pitanje.
Prema navedenom moze se zakljuciti da je kontejnerska brodarska organizacija X dobro
implementirala odrednice MLC konvencije u vidu dobrog teoretskog i prakti¢nog
uvjezbavanja svojih zaposlenika, kao i da su osigurale zadovoljavajucu razinu zivotnih i
radnih uvjeta na svojim brodovima. Ipak, zabrinjavajuéi je podatak da 28 % ispitanika nije
zadovoljno ili nije sigurno u svojoj odluci o zadovoljstvu zivotnim i radnim uvjetima.
Autorovo je misljenje da je zadovoljstvo radnim i Zivotnim uvjetima na brodu, pored
odgovarajuc¢e financijske naknade za rad, temeljni uvijet za postizanje poticajne radne

okoline i motiviranosti zaposlenika za rad na siguran nacin.

Usporedivsi rezultate kontejnerske brodarske organizacije X s rezultatima ostalih
brodarskih organizacija doSlo se do spoznaja u kojima isti pokazuju znacajnije razlike u
pojedinim slucajevima. Percepcije ispitanika o dostatnom broju ¢lanova posade, te
posljedicnom uspjeSnom izvrSavanju radnih obveza 1 ostvarivanju potrebnog odmora
pokazuju malo bolje stanje u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X. Upotreba
standardiziranih radnih postupaka je u podjednakim omjerima percipirana kao stvarnost.
Ipak, ispitanici zaposleni u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji X percipiraju da njihova

organizacija prekomjerno koristi radne postupke i liste provjera naspram ostalih promatranih

134



brodarskih organizacija. U pogledu zasluga za siguran i uspjeSan rad zaposlenici kod
kontejnerske brodarske organizacije u veéem omjeru iste pridaju SMS-u naspram vlastitom
iskustvu, dok je kod ostalih ispitanika stanje obrnuto. Rezultati o zadovoljstvu radnim i
zivotnim uvjetima na brodovima pokazuju da zaposlenici kontejnerske brodarske

organizacije percipiraju iste bolje od ukupnog uzorka.
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7. Zakljucak

Na temelju provedenog istrazivanja u potpunosti je potvrdena glavna hipoteza.
Pomo¢nim hipotezama dokazana je medusobna povezanost izmedu faktora organizacijskog
ponasanja i faktora sigurnosne klime, na ukupnom uzorku ispitanika i na uzorku ispitanika
zaposlenih u kontejnerskoj brodarskoj organizaciji. Moze se zakljuciti da je sama
organizacija brodarske kompanije, poglavito u pogledu sigurnosnih pitanja, slozen i
dugotrajan proces koji je medusobno isprepleten i nalazi se pod utjecajem mnogostrukih

¢imbenika, kako vanjskih, tako i unutrasnjih.

U pogledu uskladenosti promatranih brodarskih organizacija sa zakonodavnom
regulativom, ISM Kodeksom i MLC konvencijom, moze se zakljuciti da je ona u najveéem

omjeru uspjela.

Rezultati istrazivanja, na ukupnom uzorku ispitanika i na uzorku ispitanika
zaposlenihu kontejnerskoj brodarskoj organizaciji, pokazuju percipirane nedostatke u
organizacijskim djelatnostima. Na temelju rezultata istrazivanja moze se zakljuciti da postoji
potreba za poduzimanjem potrebnih mjera kojima bi promatrane brodarske organizacije
poboljsale istaknute nedostatke. Posebno su zabrinjavajuci rezultati stanja nadzora sigurnosti
I percipiranog radnog i komercijalnog pritiska posto su oni osnovni preduvjet za siguran i

neometan rad na brodovima.

Rezultati percipiranog nadzora sigurnosti od 3,58 na ukupnom uzorku i 3,77 kod
kontejnerske brodarske organizacije pokazuju potrebu dodatnih aktivnosti kojima bi se iste
popravile. Razlog za potrebna poboljSanja temelji se na statistickim podatcima od strane
EMSA-e koja pogresne postupke osoblja i neadekvatan nadzor klasificira kao najéesci uzrok

svih prijavljenih pomorskih nesreca i nezgoda.

Rezultati percipiranog radnog i komercijalnog pritiska od strane svih razina
upravljackih struktura iznosi 2,71 na ukupnom uzorku, te 2,57 kod kontejnerske brodarske
organizacije. Za bolje razumijevanje naznacenih vrijednosti potrebno je istaknuti da ocjena 1
predstavlja rad bez pritiska dok ocjena 5 predstavlja jako veliki pritisak. lako se spomenute
vrijednosti ne Cine pretjerano znacajnim, potrebno ih je sagledati iz konteksta deklariranih
sigurnosnih politika koje izri¢ito naglasavaju da sigurnost nema cijenu. Utjecaj radnog i

komercijalnog pritiska, od strane svih razina u hijararhijskom lancu upravljanja, rezultirao je
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nekim od najvecih pomorskih katastrofa nemjerljivih razmjera. lako su posljedice poznate
svima, rezultati ovog istrazivanja pokazuju postojanje radnog i komercijalnog pritiska,
premda u malom omjeru. Ipak, sama prisutnost radnog i komercijalnog pritiska, u

kombinaciji s drugim ¢imbenicima, moze veoma lako kulminirati nezeljenim dogadajem.

Pored spomenutog, uoceni su daljnji nedostatci koji takoder mogu utjecati na ukupno
stanje sigurnosti. Jedan od glavnih je percipirani nedostatak ¢lanova posade na brodovima
promatranih brodarskih organizacija. Uslijed spomenutog nedostatka 39 % zaposlenika
kontejnerske brodarske organizacije, te 45% ispitanika s ostalih promatranih organizacija,
smatraju da ne uspijevaju izvrsiti sve svoje radne obveze i ostvariti potreban odmor. Posebno
je zabrinjavaju¢ podatak da je polovica prvih Casnika palube odgovorila da ne moze izvrsiti

sve radne obveze i ostvariti potreban odmor.

Ucestalost delegiranja duZnosti ,,Casnika za sigurnost® prvom ¢asniku palube takoder
je prepoznato ovim istrazivanjem. Buduéi da je prvi ¢asnik palube pokreta¢ svih aktivnosti u
odjelu palube, zaduzen za operacije s teretom, odrzavanje palubnih komponenti i ostale
svakodnevne aktivnosti, delegiranjem dodatne duznosti postavlja se pitanje njegove
opterecenosti. Ukoliko se uzme u obzir prisutnost radnog i komercijalnog pritiska u
brodarskim organizacijama, kojim je prvi Casnik palube izlozen temeljem posebnosti radnog
mjesta, opravdano se postavlja pitanje kojim duznostima i obvezama ¢e isti dati prioritet.
Duznost ,,Casnika za sigurnost™ bi bilo potrebno podijeliti izmedu svih ¢asnika palube i stroja,
gdje bi se spomenuti izmjenjivali u redovnim intervalima, sve s ciljem smanjenja radnog
optereéenja pojedinaca i stjecanja novog, neovisnog pogleda na situacije, koji bi mozda

pozitivno odstupao od onih koji su utvrdeni rutinom.

Pored spomenutih duznosti ¢lanova posade koje moraju izvrSavati svakodnevno,
primjetno je da ispitanici percipiraju administrativne obveze proizasle is sustava upravljanja
sigurnos$¢u kao jedan od nedostataka. Vise od polovice ispitanika na ukupnom uzorku, te 64
% zaposlenika kontejnerske brodarske organizacije, percipira upotrebu radnih postupaka i
listi provjera kao prekomjernu. 1z spomenutoga se moze zakljuciti da ne postoji dostatjno
dobra komunikacijska povezanost na relaciji brod — brodar koja bi dovela do uskladivanja
stvarnih i potrebnih radnih postupaka s onim administrativnim. Uskladivanje spomenutih
dovelo bi do toga da se sigurnost zaposlenika, prilikom izvodenja radnih postupaka, temelji
na iskustvu ¢lanova posade. Naravno, temelj za stjecanje potrebnog iskustva je adekvatno 1

redovno uvjezbavanje svih ¢lanova posade. SteCeno iskustvo bi pritom trebalo omoguditi da
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svaki €¢lan posade radni postupak izvodi s veCom rutinom slijede¢i pritom sve postupke i

potrebnu razinu sigurnosti.

Prilikom provodenja istrazivanja naislo se na odredene zapreke. Prilikom distribucije
upitnika primjecen je strah i odbijanje sudjelovanja u istome u velikog broja ispitanika. lako
im je pruzeno detaljno objasnjenje o svrsi i cilju istrazivanja i ujedno zajamcena potpuna
anonimnost, njih osobno, kao i brodarskih organizacija kod kojih su zaposleni, isto nije bilo
uspjesno. Sli¢na situacija se dogodila prilikom upucivanja zamolbe za daljnjom distribucijom
upitnika zaposlenicima na adrese 12 brodarskih organizacija, kao i na adrese svih posrednika
za zapoSljavanje pomoraca u Hrvatskoj. Od spomenutih brodarskih organizacija nijedna se
nije oglasila o spremnosti ili nespremnosti sudjelovanja u istrazivanju, ve¢ su samo ignorirale
zamolbu. Vecina agencija za posredovanje pri zaposljavanju pomoraca u Hrvatskoj su nakon
pisane korespodnencije i telefonskih razgovora pronasle razli¢ite izlike kojima su opravdavali

svoju nespremnost za distribucijom upitnika.

lako rezultati istrazivanja pokazuju vrlo dobro stanje sigurnosti u promatranim
brodarskim organizacijama, potrebno ih je uzeti sa rezervom posSto Su U istrazivanje u
najvecem dijelu bili ukljuceni samo ispitanici hrvatske nacionalnosti (328 ispitanika hrvatske
nacionalnosti i 2 ispitanika crnogorske nacionalnosti). Buduéi da su prethodna istrazivanja
pokazala da postoje drukcije percepcije stvarnosti, temeljene na kulturoloskim i nacionalnim
karakteristikama, potrebno je ukljuciti i zaposlenike drugih kultura i nacionalnosti koji su
takoder zaposleni u promatranim brodarskim organizacijama, a sve s ciljem dobivanja

pouzdanijih rezultata.

Iako je osnovni cilj ovoga rada ostvaren, rezultati provedenog istraZivanja takoder
pokazuju problematiku s kojom se pomorska industrija suocava u sadaSnjosti. Buduca
istrazivanja prisutne problematike trebala bi dati odgovore kojim bi se nedostatci utvrdeni u

ovom istrazivanju savladali ili sveli na minimum.
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AS - aritmeticka sredina
Can R - koeficijent kanonicke korelacije

Can R*> - koeficijent kanonitke determinacije

CVv - koeficijent varijacije

Min - minimalni rezultat

Maks - maksimalni rezultat

MaxD - testna vrijednost Kolomogorov-Smirnov testa
KSp - znacajnost Kolmogorov-Smirnovljevog testa
p - znacajnost kanoni¢kog para

SD - standardna devijacija

SS - broj stupnjeva slobode

o3 - koeficijent asimetri¢nosti

oy - koeficijent zaobljenosti

A Prime - mjera koli¢ine neprotumacenog varijabiliteta kanoni¢kog para
XZ - vrijednost Bartlettovog x* testa

+95%IP - 95% interval pouzdanosti aritmeti¢ke sredine

POPIS KRATICA

CCA - Canonical Correlation Analyis

CROSMA - Udruga hrvatskih posrednika pri zaposljavanju pomoraca
CSO - Company Security Officer

DPA - Designated person ashore
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EMCIP - European Maritime Casualty Information Platform

EMSA - European Maritime Safety Agency

ICAO - International Civil Aviation Organization

ILO - International Labour Organization

IMO - International Maritime Organization

ISM - International Safety Management Code

ITF - International Transport Workers Federation

KOM - komunikacija po pitanjima sigurnosti

KOZ - kvalitetan odabir zaposlenika

MARPOL - International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
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MOT - motivacija
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NASA - National Aeronautics and Space Administration
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PUS - predanost (zalaganje) upravljackih struktura
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UN - United Nations

UNCLOS - The United Nations Convention on the Law of the Sea
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SMS - Safety Management System
SPH - Sindikat Pomoraca Hrvatske
SPP - sigurnosna pravila i postupci
STCW - International Convention on Standards of Training, Certification and

Watchkeeping for Seafarers
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PRILOG

ANKETNI UPITNIK

OSNOVNI PODACI O POMORCU

1. Dob:
a) 18-25 b) 26-35 c) 36-45 d) 46-55 e) 56-65
2. Nacionalnost
3. Plovidbeni staz (godine):
a) <1 b) <5 c) <10 d) <15 e) >15
4. Razina obrazovanja:
a) Doktorat
b) Visoka skola (dipl.ing/mag.)
c) Visaskola (ing./bacc.)
d) Poseban program izobrazbe za pomorce
e) Srednja skola
f)  Osnovna skola
5. Gdje ste studirali:
6. Zanimanje:
a) nauticar
b) brodostrojar
c) elektricar
d) ostalo
7. Zvanje na brodu:

a) Zapovjednik

b) I ¢asnik palube
c) Il ¢asnik

d) Il ¢asnik

e) Ostala posada

f) Upravitelj stroja
g) I Casnik stroja
h) II. ¢asnik stroja
i) 1l ¢asnik stroja

j) Elektri¢ar /ETO
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2.

OSNOVNI PODACI O BRODU | BRODARU

1. Vrsta broda/brodova na kojoj trenutno radite:

a) Brodovi za prijevoz kontejnera

b) Brodovi za prijevoz generalnog tereta

c¢) Ro-—ro brodovi

d) Brodovi za prijevoz sirove nafte i derivata

e) Brodovi za prijevoz ukapljenih plinova (LNG/LPG)

f)  Brodovi na kruznim putovanjima (Cruiseri)

g) Brodovi za prijevoz rasutih tereta

h) Ro-ro putnicki brodovi (trajekti)

i) Jaruzala

j)  Platforme

k) Ostalo

Ime brodara kod kojeg ste trenutno zaposleni:

(Ime brodara/kompanije neée se upotrebljavati u javnosti. Naziv je potreban radi grupiranja i

analize odgovora osoba s istih i razlicitih kompanija. Za potrebe doktorskog rada, naziv kompanije ¢e

se oznacavati kao brodar A, B, C...... )

3. Da li obavljate ili ste obavljali duznost €asnika zaduZenog za sigurnost (Safety officer):

4. Da li imate radno iskustvo na brodovima za prijevoz kontejnera:

5. Da li ste imali iskustva s ,,slijepim putnicima“ u Vasoj karijeri?

6. Koliko dugo radite za trenutnog brodara:

7. Koju vrstu ugovora o zaposlenju imate:
a) stalno b) Ugovor c) Ugovor d)Ugovor e) Ugovor f) Ugovor
zaposlenje 1-2 mjeseca 2-3 mjeseca 3-4 mjeseca 4-5 mjeseci >5 mjeseci
8. Koliko uobicajeno ostajete kod kuce izmedu ugovora:
9. Koliko Cesto se vracate na isti brod:
| a) Uvijek | b) ponekad | c) Jako rijetko/nikada
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Upravljacka struktura brodara (kopno i brod):

1- U potpunosti se ne slazem

5- Potpuno se slazem

&
<

»
»

Upravljacka struktura brodara reagira brzo kada je upoznata

1. | s pitanjem ugroze sigurnosti.

Pokusava kontinuirano poboljsati razinu sigurnosti u 2 3 4 5
2. | svakom radnom odjelu broda.

Striktno provodi sigurnosnu politiku iako radnje prelaze 2 3 4 5
3. | zadani rok.
4 Brzo ispravlja sigurnosnu opasnost (iako je skupo). 2 3 4 5

Dostavlja detaljna sigurnosna izvjes¢a posadi broda (razlozi 2 3 4 5
5. | nastalih ozljeda, near-miss situacije...).

Zahtijeva da svaki inspektor i upravitelj flote
6 (superintendent / fleet manager) pomaze kako bi se 2 3 4 5

" | poboljgana sigurnosti u njegovom odjelu.

UlaZze mnogo vremena i novca u sigurnosna uvjezbavanja za 2 3 4 5
7. | posadu.

Slusa i pazljivo razmatra ideje i prijedloge posade broda o 2 3 4 5
8. | poboljsanju sigurnosti.

PaZljivo razmatra sigurnost prilikom postavljanja ciljeva i 2 3 4 5
9. | rasporeda.
10 Pruza radnicima puno informacija o sigurnosnim pitanjima. 2 3 4 5

Redovito odrzava dogadaje s ciljem promicanja svijesti o 2 3 4 5
11.| sigurnosti.

Upravljacka struktura broda postuje predvideno vrijeme ) 3 4 5
12.| odmora posade broda.

Upravljacka struktura broda odvaja dovoljno vremena na 2 3 4 5
13.| problematiku sigurnosti i moguée ugroze sigurnosti.

Moj nadredeni/ ¢asnik zaduZen za sigurnost (safety officer) ) 3 4 5
14.| vjeruje da je sigurnost veoma vazna.

Dodatno usavrsavanje (tecajevi) se potice i financijski ) 3 4 5
15.| podriava od strane brodara.

Edukacija (npr. fakultet) se potice i financijski podrzava od 2 3 4 5
16.| strane brodara.
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Nadzor sigurnosti/ Sigurnosni struénjaci

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

v

i
-

Upravljacka struktura broda cesto provjerava da li svi

1. N . v S 1 2 3 4 5
¢lanovi posade poStuju sigurnosna pravila i postupke.
Upravljacka struktura broda trazi strogo postivanje

2. . 1 2 3 4 5
postupka kod umora i stresa.
Upravljacka struktura broda nadzire da se zadani poslovi

3. . . y. e . 1 2 3 4 5
izvode na siguran nacin po predvidenim postupcima.
Upravljacka struktura broda kod nadziranja provodenja

4, . . . _— . 1 2 3 4 5
sigurnosnih postupaka po potrebi koristi pohvale i ukore.
Upravljacka struktura broda strogo nadzire uporaba

5. vy . 1 2 3 4 5
zaStitnih sredstava i opreme.

6. Zagovara zaobilaZenje pravila i postupaka kada je 1 5 3 4 5

vremenski rok za izvrSenje zadatka kratak?

Misljenja sam da se on (prvi ¢asnik palube) cesto nalazi u
7. sukobu interesa izmedu postavljenih radnih rokova i 1 2 3 4 5
pitanja sigurnosti.

Mislim da je bolje da se posao nadzora sigurnosti povijeri
8. drugim casnicima (npr. drugi Casnik palube-drugi casnik 1 2 3 4 5
stroja) koji nisu u sukobu interesa.

Rad s neispravhom opremom nije dopusten u bilo kojim
okolnostima.

Radni i komercijalni pritisak (Kod Vaseg Brodara)

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

il B
- -

Ponekad je prisutan komercijalni pritisak da se poveca

1. 1 2 4
produktivnost naspram sigurnosti? 3 >

5 Na rgspolaganju je uvijek dovoljno ljudi za sigurno 1 5 3 4 5
obavljanje posla?

3. U danasnje vrijeme, upravljacka struktura je vise 1 5 3 4 5

zainteresirana za sigurnost nego za produktivnost.

Brodar bi nas zaustavio u radu zbog sigurnosnih problema,
¢ak i ako to znaci gubitak novca.
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Kada se dogodi nepredvidena prepreka u radu, imam
mogucénost uzeti pauzu i promislite o daljnjim postupcima.

Djelatnici su ponekad pod pritiskom da rade na nesiguran
6. nacin zbog nametnutih nacina djelovanja od strane svojih 1 2 3 4 5
kolega.

Prilikom rada imam mogucnost, u svakodnevnom radu,
postaviti sigurnost na prvo mjestu.

Upravljacka struktura broda odbija ignorirati pravila za
sigurnost na radu , kada isti kasne.

Kvalitetan odabir zaposlenika

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

i -
. o

Upravljacka struktura na kopnu razmatra sigurnosna
1. ponasanja pojedinaca kada dode vrijeme za napredovanje 1 2 3 4 5
u sluzbi
5 Moj nadredeni/ casnik zaduzen za sigurnost (safety 1 2 3 4 5
' officer) ima pozitivan pristup naspram sigurnosti
Moj nadredeni/¢asnik zaduZen za sigurnost (safety officer)
3. je izvrstan u rjeSavanju problema u pogledu sigurnosnih 1 2 3 4 5
pitanja.
4 Svim zaposlerTlama je cilj osigurati visok stupanj sigurnosti 1 ) 3 4 5
na radnom mjestu.
5 Svi zaposlenlcll aktivno sudjeluju u pronalazenju opasnosti 1 2 3 4 5
na radnom mjestu .
6. Sv.|. zap.o.slenlu aktivno sudjeluju u prijavljivanju ugroza, 1 2 3 4 5
prijetnji i nezgoda.
7 Svi zaposlenici aktivno sudjeluju u planiranju radnih 1 2 3 4 5
' zadataka sukladno sigurnosnoj politici kompanije.
8. Svi Zap05|enICI“SUdJev|!JJU u analizi sigurnosti radnih mjesta, 1 2 3 4 5
ako se to od njih trazi.
9. Z'nam mqju odgovornost prema sigurnom radu i opcoj 1 ) 3 4 5
sigurnosti.
10 Moje kolege bi snazno reagirale protiv ljudi koji krse ili 1 2 3 4 5
’ izbjegavaju sigurnosna pravila/postupke i upute.
11. Neki od mojih kolega imaju nedostatak iskustva. 1 2 3 4 5
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ISM - Razina provedbe

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

i -
. o

Inzistira na temeljitim i redovnim sigurnosnim pregledima

1. . . 1 2 3 4 5
i inspekcijama.

2. PruZa svu opremu potrebnu za sigurno obavljanje posla. 1 2 3 4 5
Upravljacka struktura na kopnu koristi sve raspoloZive

3. informacije za poboljSanje postojecih sigurnosnih pravila i 1 2 3 4 5

procedura.

Brodar ima dobro razvijen sustav prijave dogadaja koji su

Razvijen sustav odgovora i implementacije na razini flote
na provedenu analizu ugroze ili prijetnje sigurnosti .

Brodar je razvio sustav koji omoguéava da se sadrzaj
pravila i procedura razvija i mijenja.

Komunikacija (kod Vaseg brodara)

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

Upravljacka struktura broda se dogovara s posadom

1. e 1 2 3 4 5
broda kako poboljsati sigurnost.

5 Upravljacka struktura broda cesto nam ukazuje na 1 5 3 4 5

' moguce opasnosti u realizaciji poslova.

3. Komunikacija s podredenima ¢asnicima u vezi sigurnosti je 1 5 3 4 5
dobra

4 K'omunlka.cuu s odgovornim osobama brodara vezano za 1 5 3 4 5
sigurnost je dobra.

5. Komunikacija s nadredenima ¢asnicima u vezi sigurnosti je 1 5 3 4 5
dobra.

6. !(omunlkacua s ostalom posadom broda u vezi sigurnosti 1 5 3 4 5
je dobra.

7 RJe.sa'vanJe konfliktnih situacija na brodu je na dobroj 1 5 3 4 5
razini.

8. Izrazen .Je osjecaj slobode u komuniciranju sa 1 5 3 4 5
nadredenima.
Nadredena osoba uvijek poblize objasni plan i postupke u

9. . . 1 2 3 4 5
radu prije neke radnje (npr. vez, odvez...).

161




Poticajna okolina u radnoj grupi ( kod Vaseg brodara)

1- U potpunosti se ne slazem

5- Potpuno se slazem

P
<

[
»

U radnoj grupi je prihvaéen pristup “nema krivnje” s
ciliem da bi se istaknuli nesigurni postupci/ ponasanje .

Mislim da je nasa (grupa) duznost da odrZzavamo sigurno
radno okruzenje.

Upravljacka struktura s kopna pruza osoblju zaduZzenom
za sigurnost ,snagu” koja im je potrebna da rade svoj
posao.

Upravljacka struktura broda osigurava da casnici i posada
primaju svu opremu potrebnu za sigurno obavljanje posla.

Upravljacka struktura broda koristi objasnjenja (ne traZi
izricito postivanje) kako bi nas navela da radimo na
siguran nacin.

Upravljacka struktura broda naglasava sigurnosne
postupke kada se radi pod pritiskom.

Upravljacka struktura broda ulaze se dodatne napore da
posada slijedi sva pravila i postupke sigurnosti.

Moj nadredeni/ casnik zaduzen (safety officer) za
sigurnost se uvijek ukljuCuje u tematiku vezanu za
sigurnost.

Moj nadredeni/ c¢asnik zaduZen za sigurnost (safety
officer) ohrabruje sve na prijavljivanje ugroza sigurnosti i
mogucih prijetnji.

10.

Brodar ocekuje od mene da prekrSim sigurnosna
pravila/postupke i upute kako bi se posao napravio.

11.

U naSem radnom okruZenju sigurnost je od primarnog
znacaja pri planiranju radnih zadataka.

Osobno uvazavanje i procjena rizika

1- U potpunosti se ne slazem

5- Potpuno se slazem

&
<«

»
»

Mislim da je samo pitanje trenutka kada ¢e mi se dogoditi
nesreca na radu kod moga brodara .

Vjerujem da su neka pravila i postupci zbilja neophodni da
bi se posao izvrsio na siguran nacin.
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Mislim da se nijedan posao ne moze napraviti ( na siguran

3. .. . " . - . 1 2 3 4 5
nacin) ukoliko se ne slijede sigurnosna pravila i postupci.

4, Prilika da se na takvom mjestu dogodi nesreca je velika. 1 2 3 4 5
Uvjeti za rad na takvom mjestu mogu ometati necije

5. . . Y. 1 2 3 4 5
sposobnosti za rad na siguran nacin.

6. |V|IS'|JeI.'lja sam da su postavljena pravila i postupci jako 1 ) 3 4 5
korisni u mome poslu.

7 Sposoban sam prepoznati potencijalne opasnosti na 1 5 3 4 5

radnom mjestu.

Ukoliko imam radno iskustvo samo na brodovima za
8. prijevoz tekucih tereta smatram da bez problema mogu 1 2 3 4 5
raditi na brodovima za prijevoz kontejnera i obratno .

Mislim da postivanje pravila i postupaka ima znacajnu
ulogu u sprjecavanju nezgoda/nesreca.

Mislim da je razina sigurnosti na mojoj kompaniji je veca

10. . ..
nego na ostalim kompanijama .

Moje misljenje je da su brodovi za prijevoz kontejnera vise
11. zahtjevniji, u pogledu komercijalnog pritiska, nego druge 1 2 3 4 5
vrste brodova.

Osposobljenost za rad

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

Nakon stupanja u radni odnos djelatnik dobiva potrebna

1. teoretska i prakti¢na znanja kako bi mogao slijediti pravila i 1 2 3 4 5
postupke na brodu

5 DOE'O sam potrebna uvjezbavanja kako bih radio na siguran 1 ) 3 4 5
nacin.

3 Dobio sam uvjezbavanje koje je potrebno da bih se mogao 1 5 3 4 5

' nositi sa kriticnim ili opasnim situacijama.

Kroz uvjezbavanje sam se upoznao s svim sigurnosnim

4, ) 1 2 3 4 5
procedurama/postupcima.

5. Aktivan sam u uklanjanju opasnosti na radnom mjestu. 1 2 3 4 5

6. Sp.osol.oan sam upotrijebiti potrebnu zastitnu opremu prema 1 5 3 4 5
prirodi posla.

7 Na nase.m brodu se cesto provode vjezbe o sigurnosnim 1 5 3 4 5
postupcima.

8. Usavrsavanje dodatnih vjestina na brodu se provodi redovno. 1 2 3 4 5
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Sigurnosna pravila i postupci (kod Vaseg brodara)

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

~i B
- >

1. Pravila i postupci su pripremljeni i dostupni za upotrebu. 1 2 3 4

2. Sadrzavaju sve vaine informacije vezane za sigurnost. 1 2 3 4

3 Misljenja sam da su pravila i postupci tesko razumljiva ili da 1 ) 3 4
’ su lo3e napisana.

4 Misljenja sam da se jako teSko utvrduje koja pravila i 1 5 3 4
) postupci se koriste za pojedinu situaciju u praksi.

5. Zahtijevaju detaljno razraden plan rada za svaki posao. 1 2 3 4

6 Propisuju i nadziru upotrebu osobnih sredstava za zastitu za 1 5 3 4
) svaki posao pojedinacno.

7 Mislim da neka pravila i postupci nisu provodljivi za izvodenje 1 ) 3 4
' pojedinih poslova.

8 Uvijek se provodi analiza/procjena rizika prije izvodenja 1 5 3 4
) visoko-rizi¢nih poslova.

Motivacija zaposlenika

1- U potpunosti se ne slazem  5- Potpuno se slazem

1 Dok radim, prioritet sigurnosti je na prvom mjestu u mojoj 1 ) 3 4
’ glavi.
Ponekad osje¢am potrebu ignorirati sigurnosne propise kako
2. . . 1 2 3 4
bi se rad nastavio.
3 Cesto podsje¢amo jedni druge da njihovi postupci/ponaganje 1 ) 3 4
' nije sigurno.
4 Mislim da vedéi nivo sigurnosti ima pozitivni utjecaj na moral i 1 ) 3 4
' zadovoljstvo posade.
Mislim da trenutno stanje sigurnosti pridonosi mome
5. . . . 1 2 3 4
zadovoljstvu radnim mjestom.
Uvijek sam spreman pruZiti pomo¢ kolegama za sigurno
6. . . 1 2 3 4
izvodenje radnog zadatka.
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DA NE Ne znam
1. Prvi asnik palube je ujedno i ¢asnik zaduZen za sigurnost ?
Da li su radne procedure u SMS-u standardizirane i samim time
2. primjenjive na Vas brod (npr. brodar ima iste procedure za
tankere i brodove za prijevoz kontejnera)?

3 Smatrate |i da imate potpunu kontrolu nad radom ukoliko
) koristite standardizirane radne postupke ?

4 Smatrate |li da je za uspjesSan i siguran rad zasluzan SMS
' kompanije ?

5 Smatrate li da je za uspjeSan i siguran rad viSe zasluZno vase
) iskustvo naspram SMS-u?

6 Smatrate |li da Vasa kompanija prekomjerno koristi radne
' postupke i liste provjera?

7 Smatrate li da brodovi Vaseg brodara imaju dovoljan broj
) ¢lanova posade?

8 Smatrate li da s trenutnim brojem clanova posade uspijevate
' izvrsiti sve radne obveze i ostvariti potreban odmor ?

9 Da li Vas$ brodar ima razraden model sprjecavanja ukrcaja i
) postupanja s ,,slijepim putnicima“?

10 U potpunosti sam upoznat s duznostima i obvezama odbora za
" | sigurnost (Safety commitee) ?

11 Da li ste zadovoljni sa Zivotnim i radnim uvjetima na brodovima
' Vaseg brodara (hrana, smjesta;...) ?

Pozicija vrSenje straze na brodu

Dok je brod u luci i obavlja operacije s teretom , vrSenje staze (gvardija) se izvodi na:

1- Ne znam sto se dogada  5- Potpuno sam svjestan Sto se dogada

1 Koliko ste Vi svjesni o dogadanjima s teretom dok je brod 1 ) 3 5
) u luci, s obzirom na poziciju s koje vrsite strazu?
2. Steta na teretu je vidljiva s pozicije s koje vriite strazu ? 1 2 3 5

Ukoliko imate komentare na navedenu tematiku slobodno napisite na poledinu ankete, pritom koristeci

tiskana slova radi lakSeg razumijevanja.

Zahvaljujemo Sto ste izdvojili dio Vaseg vremena te nam pomogli u popunjavanju upitnika!
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