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SAZETAK

Cesto se incidenti pripisuju ljudskoj djelatnosti. To ostavlja dojam da ljudi uzrokuju
incidente. Medutim, vecina pogresaka, radnji i odluka same su rezultat nacina na koji je radno
mjesto postavljeno, kako je rad osmisljen, opreme i mjera kontrole te nacina na koji vodstvo

utjeCe na organizacijsku kulturu.

Ljudski faktor ¢ine fizicke, psiholoske i drustvene karakteristike koje utjecu na interakciju ljudi

s opremom, sustavima, procesima, drugim pojedincima i radnim timovima.

Ljudi na brodovima te timovi za podrsku su ti koji osiguravaju siguran rad. Medutim, ljudska
pogreska i dalje se javlja u interakciji s uvjetima, sustavima i/ili drugim ljudima. RjeSavanjem
ovih interakcija mozemo smanjiti ljudsku pogresku, time smanjujuéi incidente i poboljSavajuci

pouzdanost i produktivnost. [1]

Kljuéne rijeci: ljudski element, ljudska greska, nesrec¢a na moru

SUMMARY

Often incidents are attributed to human involvement. This gives the impression that
people cause incidents. However, most mistakes, actions and decisions are themselves the result
of the way the workplace is set up, how work is designed, equipment and control measures, and
how leaders influence the culture in an organisation.

Human factors are the physical, psychological and social characteristics that affect human
interaction with equipment, systems, processes, other individuals and work team(s).

It is the people on our ships and in our operations and support teams who make safety work.
However, human error still occurs in interaction with conditions, systems and/or other people.
By addressing these interactions, we can reduce human error, thereby reducing incidents and

improving reliability and productivity. [1]

Keywords: human element, human error, accidents at sea



SADRZAJ

SAZETAK ...ttt Il
SUMMAIRY ettt e e e 1
SADRZAD ..ottt 1
L UVOD ittt 1
2. UZROCI | VRSTE NEZGODA NA MORU ..o 2
2.1. GLAVNI UZROCI NEZGODA NA MORU ..ottt 2
2.2. GLAVNI VRSTE NEZGODA NA MORU ..ottt 2
3. LIUDSKI ELEMENT ...ttt 3
3.1. VAZNOST ZADOVOLJENJA LJUDSKIH POTREBA........c.ccccooiviiesieeeeeeesierean, 3

B L UM e bbb bbb bbbttt 4

B L2, THJEIO b 4

301 G T I 1 o OO PPRPP 4

3.2. LJUDSKE ODLUKE: RAZLOZI .....ootieii ettt 5
3.2.1. SVIJESE O STTUACTT .ttt bbbt 5
3.2.1.1. RAZINE SVIJESTH O STTUACTIT...euveuveveiviitiiiieieeieie sttt 5
3.2.1.2. Kako u€inkovito izgraditi 1 odrZati SVijest 0 SItUACTT......ccrvverireererririerienreeninns 6
3.2.1.3. Znakovi izgubljene SVIJESti O SITUACHH ....vcveververierieriiiieieere e 7
3.2.1.4. Kako vratiti izgubljenu Svijest 0 SITUACII ..........cooerireiiiiiieere e, 7
3.2.1.5. Sto je timska SVijest 0 STUACI]E c...vvervvevceereerireesceeeeeseseese e es st 8
3.2.1.6. Je li moguce donositi dobre odluke bez svijesti 0 SItUACI]I?........cevvvervrrireennnnns 8

3.2.2. Stav i upravljacke VieStine.............ccccuveiiiiiiiiiiiiiii i 8
3.2.3. Kulturng OSVIJESIENOST ........c..ccuiiiiiiiiiiiieiii et 9
3.2.3.1. NacionalNa KUITUIA ..........ccooiiiiiii e 10
3.2.3.2. Profesionalna KUITUFa............cooiiiiiiiieee e e 10
3.2.3.3. OrganizaCijska KUITUIA............ccooiiiiiiiiie e 10

K B (o] 110 01 Tox | - LTS PSPR PR 11
3.2.5. 12aZ0V 1 OUQOVOF NA NJEUA ...cvvieieeiiie et iieesiee st siee st te e e e e e e baesnneabeeanne s 12
3.2.6. SHHOVI UPraVvIJanja........cccueiiiiiiiiiieee e 13
3261 THOAN SEH ..ttt 13
3.2.6.2. PINGVIN SElL...eiiiiieieee e 14



3.2.6.3. PUZ Sl ..o 14

3L2.6.4. OVCA SHL...eoviiiiiiiiicee s 15

KB ST B 11T o1 T €| USRS 15

3.3. LIUDSKA GRESKA: MODELI T UPRAVLIANIJE .....c.ccovviiitiiisieeeeeeesee s, 16
TR 00 o 13 (1] o I 0TS o ISR SSSSSSR 16
3.3.2. SUSTAVNT PIISTUD ....veveeeeecieesie ettt sttt te et e st e e st e st e e saesseesreenesneesraenaesneenneas 16
3.3.3. Procjena pPristupa 0S0DI .......cueiveiueerieiieieese sttt e s nnes 17
3.3.4. Sistemske nesrece - Model SvicarskOg Sira .............ccocovvviiiiiiiiiininiieiiiie e 17
3.3.4. 1. AKEIVNT PrOPUSEE....eeviitieiieeie ettt sae e neesre e e e neenae e 18
3.3.4.2. Latentna STANJA.......ccecveiieiiecie ettt nae e 19
3.3.5. Upravijanje pogreSkama................ccccccuuiiiiiiiiiiiiii i 19
3.4 . LITUDSKA GRESKA: NOVI POGLED..........ccooimiiniineiisinsieisisnssessssisssss s 21
4. REGULACIJE U CILJU SMANJENJA NESERCA NA MORU............ 23
O |1 [ USSR 23
4.1.1. Tekuci rad i buduca perspektiva ljudskog elementa .................cccccovveiniiiiniinennnn. 25
B.1.2. SOLAS ..ottt ettt e ettt re e r et e re s 26

B L3 ISM ettt r e a e re s 26
S IO PSP 27
o | I SRS 27
B.2. 1. IMILC ..ottt e bt r et e re s 28
5. ANALIZA POMORSKE NESRECE BRODA »COSCO BUSAN*“......... 30
T I O 1 @ ] I\ [ 1 1 I PSSR 30
B2 ANALLIZA ..ottt ans 34
5.2.1. RAzZgOVOI S PEIJAIOM ...eeiiiiiie et 34
5.2.1.1. Zdravstveno stanje peljara.........ccccoveiiiiiiiii i 34
5.2.2. Razgovor s ZapoVjedniKOM..........ccuiiiieiieiiie et 34
5.2.3. Razgovor sa Casnicima Palube.................c.ccccocouveiiiiiiiiiiiiiiiic e 35
5.3 UZROK Lottt sttt ettt ettt eene e e ans 35
5.4, POSLIEDICE ..ottt ettt ne bt ans 36
5.4 1. SEEIA T DFOQU ... 36
5.4.2. STEIA T MOSIU ..o r e e e n s s s s n s e s s e s en s s en s s s en e enen e 37
5.4.3. UJecaj na OKOLIS ............cccouiiiiiiiiiiiiiiiicc e 37
6. ZAKLIUCAK ....ccooovirriiiiiiisiieiss s 38



LITERATURA L.

POPIS SLIKA

POPIS TABLICA ...



1. UVOD

Pomorska industrija ¢ini viSe od 90% globalne svjetske trgovine robom, 1 kao takva,

jedan je od pokretaca svjetskog gospodarstva. Sigurnost brodova na moru je primarna
zabrinutost svih dionika uklju¢enih u prijevoz. Nedostatak sigurnosti moze dovesti do gubitka
zivota, zagadenja okoliSa, oSteCenja tereta 1 broda, te ju je potrebno izbjeci.
Medunarodna pomorska organizacija (IMO) usmjerena je na poboljSanje sigurnosti na
brodovima kroz razli¢ite skupove pravila, propisa i zahtjeva. Vidljiva su poboljsanja u dizajnu
brodova, stabilnosti, pogonu, opremi i pristupu ljudskom elementu. lako su inspekcije brodova
stroge i ispod standardnim brodovima zabranjeno je ploviti, broj pomorskih nesreéa je i dalje
velik. [2]

Pomorskom nesrecom smatrala bi se svaka nesreca ili nezgoda, no ne bi ukljucivala
namjernu radnju ili propust da bi se nanesla steta sigurnosti broda, osoba, ili morskog okolisa.
Nesrece obi¢no nisu uzrokovane jednom greskom, ve¢ lancem pogresaka, ili kada su probijene
Sve obrane, barijere i zastite. [2]

Da bi se u buducnosti smanjio broj pomorskih nesre¢a i povecala sigurnost u pomorskom
sektoru, dionici u brodarstvu moraju pronaci temeljne uzroke nesreca te provoditi odgovarajuce

i uc¢inkovite korektivne i preventivne mjere. [2]

Ve¢ dugi niz godina ljudska greska je identificirana kao najce$¢i ¢imbenik koji
pridonosi nesre¢ama na moru. Te su pogreSke Cesto povezane s nedostatkom timskog rada i
komunikacije, neprikladnim stavovima i opéenito organizacijskom kulturom brodarske tvrtke.
Stres, umor, i neuspjeh u iskoristavanju raspolozivih resursa drugi su tipi¢ni ¢imbenici.
Povecani broj brodova, komercijalni pritisak i nedostatak dobro obucene i iskusne posade

smatraju se ¢imbenicima koji doprinose ovom razvoju. [3]

Kada stvari krenu loSe ili se dogode nezgode, nesrece, ne Zelimo da ljudi probleme
sakrivaju pod tepih. Stoga je vazan prvi korak u postizanje kulture bez okrivljavanja (engl. no
blame culture). Moramo promijeniti na$ pogled na ljudsku gresku na sljedeci nacin:

» Ljudi najcesce ne grijese namjerno. U¢inili su §to su smatrali ispravnim u tom trenutku.

» Svi grijeSimo. Stru¢njaci grijeSe takoder, a ponekad i najbolji stru¢njaci ¢ine najvece
greske.

» Ljudska greska nije uzrok, ona je pocetna tocka istrage. Ljudske greske su simptomi

dubljih problema.. [3]



2. UZROCI | VRSTE NEZGODA NA MORU

2.1. GLAVNI UZROCI NEZGODA NA MORU

Deck officer error 25%
Engineering officer error 2%

Equipment failure 8%

Mechanical failure 5%
Crew error 17%

Pilot error 5%

Shore error 14%

Various other causes 14%
Structural failure 10%

Slika 1. Glavni uzroci nezgoda na moru [4]

2.2. GLAVNI VRSTE NEZGODA NA MORU

Cargo 39%

Collision 8%

[
Property damage 10% Other 2%
Non-crew injury 8%
Pollution 5%

Unrecoverable GA 2%
Fines 2%

Wreck remaoval 1%

Crew injury 23%

Slika 2.Glavne vrste nezgoda na moru [4]



3. LJUDSKI ELEMENT

Ne postoji prihvacena medunarodna definicija ljudskog elementa. U pomorskom
kontekstu moze se shvatiti da obuhvaca bilo §to utjecajno na interakciju izmedu ¢ovjeka i bilo
kojeg drugog Covjeka, sustava ili stroja na brodu. [5]

Iako je izraz "ljudski element" prili¢no novijeg datum, utjecaj ljudi na pomorsku sigurnost je s
nama otkad CovjeCanstvo plovi morima. Promijenili su se ne samo ljudi, sustavi i strojevi
poveéanjem tehnologije, ali i zbog potrebe da brodarske tvrtke zadrze konkurentnost
smanjenjem operativnih troskova. To je rezultiralo smanjenjem brojnosti posade i
zaposljavanjem multinacionalnih, multikulturalnih i viSejezi¢nih posada. [5]

Nadalje, sve vece oslanjanje na sloZene sustave na brodske operacije postavljaju odredene
zahtjeve i ogranicenja ljudskom elementu, ne samo u smislu kompetentnosti korisnika nego i
organizacijskog i fizickog okruzenja u kojem korisnik mora djelovati. [5]

Ljudski element klju¢na je znaCajka svih aspekata brodskog sustava i rada. Razmatranje
ljudskog elementa ne poc¢inje samo kada se brod porine i zavr$ava kada se brod proda ili
rashoduje — kao takav postoji tijekom brodskog cijelog Zivotnog ciklusa. To znaci da je
brodarska tvrtka, na svim razinama upravljanja, jednako vazna kao i sami pomorci u
osiguravanju da se ljudski element uc¢inkovito i pravilno tretira. Pravilno tretiranje ljudskog

elementa zahtijeva istinsku, dokazivu predanost od samog vrha brodarske tvrtke. [5]

3.1. VAZNOST ZADOVOLJENJA LJUDSKIH POTREBA

Ljudi su vazni i pomorstvu su potrebni dobri, kvalificirani, i motivirani radnici, kako
unutar same brodarske kompanije, tako i na brodu za uc¢inkovito djelovanje. Trebaju imati
odgovarajuce alate i biti adekvatno osposobljeni voditi svoje poslovanje na siguran i u¢inkovit

nadin. [5]

Sto se tie pomoraca, kvaliteta ne ovisi samo o standardu pruzenog obrazovanja i
osposobljavanja, ali i o tome koliko dobro su zadovoljene osnovne ljudske potrebe uma, tijela
i duha:



3.1.1. Um

» Kompetencija. Razina kompetencije ovisi o0 dobrom obrazovanju i u¢inkovitoj obuci
temeljenoj na realnim ciljevima, osobnoj sposobnosti za apsorbirati znanje i razumjeti
predmet, te individualne vjestine 1 stru¢nost.

» Stav. Stavovi prema obrazovanju i obuci vodeni su mentalnim sposobnostima,
inteligenciji, osobnosti, karakteru i osjetljivosti, kroz samosvijest i samo vrednovanje.

» Motivacija. PoSteni uvjeti zaposljavanja i strukture nagradivanja, dobra komunikacija,
usmjeravanje, jasne odgovornosti, timski rad, osnazivanje 1 izgradnja karaktera dovode

do motivacije te osjecaja za vodstvo, interoperabilnost i prilagodljivost. [5]

3.1.2. Tijelo
» Sretan i zdrav nacin Zzivota. Poticanje uravnotezene prehrane, dobra higijena,
tielovjezba, odmor i rekreacija, zajedno sa prihvatljivim standardima stanovanja te
redoviti medicinski pregled osigurava da osoba ima energiju, fizicku spremnost, fizicku
snagu, izdrzljivost i dovoljan osjecaj dobrobiti za omogucavanje da obavi posao.
» Sigurnost i sigurno radno okruZenje. Dobra ergonomija, sigurna radna praksa i opskrba
zaStitnom opremom, zajedno s odgovaraju¢om fizickom sigurnoscu, dovest ¢e do

poboljsane sigurnosne kulture i vece svijesti 0 sigurnosti. [5]

3.1.3. Duh
» Samoostvarenje. Osobna etika, savjest, kulturna integracija i vodstvo, zajedno s
odgovaraju¢im nadzorom i odgovaraju¢im naknadama stvara osjecaj ponosa i svrhe,
identiteta, lojalnost, zajednistvo i osobnu sigurnost posla.
» Moralne vrijednosti. Pristojnost i postenje zajedno s uvazavanjem i tolerancijom prema
uvjerenjima drugih i drugacijih, klju¢ne su moralne vrijednosti koje treba prikazati.

Osobna vjera te samodisciplina su pokretaci prema kulturnoj svijesti. [5]

Neki od ovih atributa se mogu nauciti, a neki se razvijaju kroz samoobrazovanje, dok ostali

treba razvijati i poticati brodarska tvrtka kroz svoje programe obuke.



3.2. LJUDSKE ODLUKE: RAZLOZI

Ponekad, nase odluke i postupci se ne ¢ine previse mudre ni ispravne, bar ne na prvu. Zasto je

to tako?

3.2.1. Svijest o situaciji
Ne donosimo odluke na temelju stvarnosti. Odluke donosimo na temelju nase mentalne
slike ili mentalnog modela stvarnosti. Ponekad, s tragicnim posljedicama, na$ mentalni model
i stvarnost se razlikuju. Da bismo izbjegli pogreske, nas mentalni model mora §to je vise

moguce odgovarati stvarnosti.

Pojednostavljeno, svijest o situaciji je; ”Znajudi §to se dogada, tako da se moze odlucditi $to
uciniti”. Ako postoji losa ili nedovoljna svijest o situaciji, vjerojatno je da ¢e se donesti
losa/kriva odluka. [6]

Situation Awareness

Definition:
"knowing what is going on so you can decide what to do”

'

[ Decision making ]
[ Action ]

Slika 3. Prikaz definicije svijesti situacije [6]

3.2.1.1. Razine svijesti o situaciji

Svijest o situaciji sastoji se od tri razine:

1. Percepcija — prikupljanje informacija o situaciji.

2. Razumijevanje - izgradnja mentalnog modela situacije.
3. Projekcija — pogled u blisku buduénost.

Uz to¢nu svijest o situaciji, sposobni smo donositi dobre odluke i djelovati. [6]



-
Situation Awareness

'
‘ Perception J [Cm‘l{:rahensinﬂ] Projection ]
\ N\

- v

/ | \

What is happening? What does it mear? What might happen next?

Slika 4. Prikaz 3 razine svijesti situacije [6]

3.2.1.2. Kako ucinkovito izgraditi i odrzati svijest o situaciji

A) Uvjeti / faktori radnog mjesta

e Prije svega, potrebni su nam pravi osnovni uvjeti i moramo uspostaviti radno
okruzenje koje podrzava svijenost o situaciji.
e Na osobnoj razini:
o Ljudi su odmorni i budni. Fizi¢ki i psihicki sposoban za duznost.
o Pravo znanje, vjestine, iskustvo i stavovi.
o Vjestine vodenja i timskog rada
e Podrska Kompanije:
o Sustavi upravljanja sigurnoscu koji su jednostavni za koriStenje
o Prikladna obuka

o Kultura Kompanije [6]
B) Izgradnja svijesti o situaciji (Pripreme prije izvrSenja zadatka)

e Rasprava i planiranje zadataka

e Postavke ciljeva

e Priprema za odstupanja i promjene
e Procjene rizika. Pitajte "Sto ako?"

e Delegiranje zadataka i dodjela odgovornosti. [6]



C) Odrzavanje svijesti o situaciji

e Komunikacija

e Upravljanje paznjom. Izbjegavati ometanja

e Trazite informacije

e Provjera svoje mentalne sliku. Odgovara li joS uvijek stvarnosti? Unakrsna provjera s
¢lanovima tima, automatiziranim sustavima ili vanjskim izvorima informacija.

e Misliti unaprijed. Predvidanje razli¢itih scenarija. [6]

3.2.1.3. Znakovi izgubljene svijesti o situaciji

Moglo bi biti nekoliko faktora. Neki vazni su:

e Nejasni planovi ili upute

¢ Losa komunikacija

e Nesporazumi

e Zaokupljenost drugim duZnostima.

e Ocekivane kontrolne tocke/ciljevi nisu ispunjeni

e Kontradiktorni podaci i proturje¢ne informacije [6]

3.2.1.4. Kako vratiti izgubljenu svijest o situaciji
e Usporiti
o Slijediti pravila i standardne operativne postupke (SOP)
e Komunicirati s ¢lanovima tima
e Vratiti se na posljednju stvar u koju smo bili sigurni
e Procijeniti situaciju iz razli¢itih perspektiva, koristiti razlicite izvore
e Progsiriti svoj fokus i osjetila kako bi izbjegli fiksaciju i tunelski vid
e Upravljati stresom
e “Kupiti vrijeme” i odvojiti vrijeme za razmisljanje

e Biti spremni uzrokovati kaSnjenja. Raspored je manje vazan od nezgode. [6]



3.2.1.5. Sto je timska svijest o situaciji
Mozemo govoriti o svjesnosti pojedinca o situaciji i svjesnosti o situaciji u timu. Tim

je skup od dvoje ili vise ljudi koji rade prema zajednickom cilju.

Ako svaki od dva ¢lana tima treba znati odredenu informaciju, nije dovoljno da je jedan
savrSeno zna, a drugi ne. Ako samo jedan ¢lan tima nema Svijest 0 situaciji, to moze stvoriti
velike probleme i uzrokovati incidente. Sigurne i ucinkovite operacije koje ukljucuju tim
zahtijevaju timsku svijest o situaciji. Mora se uspostaviti "zajedni¢ki mentalni model" medu
¢lanovima tima. Dobra ideja je "razmiSljati naglas™ tijekom cijelog postupka. Obavijestiti ostale
¢lanove tima o svojim namjerama, odlukama i postupcima. To ¢e pridonijeti zajednickom

mentalnom modelu cijelog tima i nitko necée ostati izvan kruga informacija. [6]

3.2.1.6. Je li moguce donositi dobre odluke bez svijesti o0 situaciji?

Da, zapravo jest. Ali tada treba puno srece. Ne treba pokusavati i iskuSavati srecu. [6]

3.2.2. Stav i upravljacke vjestine

Vase ponasanje
Stav (attitudes): (behaviour)

Vase misli o prema nekome ili
nekome ili neéemu necemu ovisi o
vasim stavovima

Slika 5. Prikaz veze stava i ponasanja [6]

Kompetencija se moze matematickom formulom prikazati na sljedece nacine:

a) Kompetencija = Znanje + Vjestina + Stav

b) Kompetencija = (Znanje + Vjestina) x Stav

Osnovna 1 najvaznija razlika izmedu 2 pristupa ( a & b) je u stavu. Ako su stavovi losi ili

negativni, nije vazno koje tehnicke vjestine i znanja osoba ima.



Najcesc¢i primjeri kod pomoraca gdje se moze vidjeti direktna veza stava i ponasanja, bez obzira
na tehnicko znanje i vjeStine, oCitavaju se U takozvanim “opasnim mislima” koje treba

zamijeniti “sigurnim mislima”.

Tablica 1. Opasne i sigurne misli [6]

Opasne misli Sigurne misli

Ja to mogu Zasto riskirati?

Meni se to ne¢e/ ne moze dogoditi Moglo bi se i meni dogoditi!

Nemoj mi govoriti §to da radim Slijedi pravila

Uvijek smo tako radili Je li doslo vrijeme za promjenu? Postoji li
bolji nacin?

100% sigurnost ne postoji. Vazno je biti Svjestan sigurnosti i promicati sigurnosnu kulturu.
Stoga treba biti svjestan:

e da se radi kompromis
e kada i zasto se radi kompromis

e to se radi time i moguce posljedice [6]

3.2.3. Kulturna osvijeStenost

Kultura - je nauceni obrazac ljudskog ponasanja u kojem osoba zivi temeljena na osobnim:

e stavovima
e vrijednostima,
e ciljevima,
e praksama....
Nacionalne kulture pomoraca, profesionalna kultura te organizacijska kultura brodarskih tvrtki

(Kompanija), utjecu na individualne stavove, vrijednosti i timski rad pomoraca te mogu dovesti

kako do pozitivnog tako i do negativnog uc¢inka na brodu. [6]



3.2.3.1. Nacionalna kultura
Potrebno je izbjegavati stereotipe 1 predrasude. Stereotip je pojednostavijena
pretpostavka o grupi koja se temelji na prethodnim iskustvima ili uvjerenjima. Treba imati na
umu kao zlatno pravilo da se svi ljudi iz odredene regije ne ponasaju na odredeni nac¢in. U

multikulturalnom timu treba biti otvoren za sve kulture i njihove razli¢itosti. [7]

Najbolji nacin da se svojim kolegama i timu iskaZze poStovanje je da ih se posStuje i cijeni te
otvorenost prema tradiciji i vrijednostima svih kultura. Kriticko ispitivanje 0sobnih stavova

prema ljudima koji su drugaciji od nas samih. [7]

Sve u svemu, biti strpljiv i imati razumijevanja za uvjerenja i norme razlic¢itih kultura, govoriti
protiv diskriminacije na radnom mjestu i kontinuirano uciti o promjenama kultura u¢inkoviti

su nacini da se radna mjesta uéine inkluzivnijima. [7]

3.2.3.2. Profesionalna kultura
Profesionalna kultura se o¢ituje u njezinim ¢lanovima te osjecajem zajednistva. Norme
1 vrijednosti profesije ilustriraju njezini stariji ¢lanovi i1 prenose ih na mlade ¢lanove i kadete.
Ovakva vrsta kulture moze stvoriti puno jacu vezu od odanosti brodarskoj tvrtki(kompaniji)

ili od nacionalnog identiteta. [6]

3.2.3.3. Organizacijska kultura
Pojam kulture u organizacijskom kontekstu obuhvaca vrijednosti 1 ponasanja koja
doprinose jedinstvenom drustvenom 1 psiholoSkom okruZenju organizacije. Organizacijska
kultura je klju¢na komponenta u organizacijama i ima utjecaj na njihovo strateSko, odrzivo
usmjerenje. Predstavlja kolektivne vrijednosti, uvjerenja i nacela ¢lanova organizacije i
proizvod je faktora kao $to su povijest, proizvod, trziste, tehnologija, strategija, tip zaposlenika,
stil upravljanja i nacionalna kultura; kultura ukljucuje viziju organizacije, vrijednosti, norme,

sustave, simbole, jezik, pretpostavke, okruzenje, lokaciju, uvjerenja i navike.

Drugim rijecima, organizacijska kultura ¢e obuhvatiti organizacijske vrijednosti, vizije, stil

rada, uvjerenja i navike. [8]
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3.2.4. Komunikacija
Komunikacija je nas$ najvazniji ljudski alat za razumijevanje, suradnju i djelovanje. Ako
postoje problemi u komunikaciji koji pridonose nedostatku medusobnog povjerenja i
nesporazumima, tada su moguénosti za ljudske pogreske znatno povecane! To moze dovesti do

raznih opasnosti za brod, ljude na brodu i okolis!

Moramo preispitati i svoja osjetila i svoje pretpostavke. Moramo ¢uti i mentalno slusati. Gledati

I vidjeti i provjeravati govorimo li ono $to zapravo mislimo. [6]

Slika 6. Prikaz veze osjetila i pretpostavki [6]

Neverbalna komunikacija moZe ¢ak biti u suprotnosti s verbalnom komunikacijom,

oslabljujuci tako poruku. Da bi se poruka uspjesno prenijela, treba imati na umu:

e “Formuliranje” poruke (mentalno).
o KoriStenje zajednickog sluzbenog jezika.

e Komunikacijska klima (ukljucujuci neverbalnu).

Razumijevanje i prihvacanje komunikacije uglavnom je mentalno, a ne fizicki. Komunikacija
za standardne postupke uglavnom je dobra. Medutim, komuniciranje nestandardnih postupaka

i ideja moze biti teze. [6]

Korisna metoda za pomo¢ pri komunikaciji dvoje ili vise ljudi Se zove zatvorena petlja (eng.
Closed loop). [6]
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The Closed Loop

Reciever
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acknowledge

Slika 7. Prikaz komunikacije zatvorenom petljom [6]

Posiljatelj salje poruku. Primatelj to potvrduje ponavljanjem glavnih dijelova posiljatelju.
Zatim posiljatelj potvrduje potvrdu.

Iz ovakve primjene je razvidno da
komunikaciju kvalitetnijom i to¢nijom. [6]

3.2.5. I1zazov i odgovor na njega

se poboljsava medusobno razumijevanje te cini

Izvjesca o nesreCama pokazuju da postavljanje izazova te odgovara na njih, predstavlja veliku

slabost u komunikaciji i medusobnim odnosima. Ljudi se boje postavljati izazove ili, kada se i

krene u izazov, nisu uvijek smatrani kao dobrodosli. [6]

U komunikaciji s timom, voditelj tima ima dogovornost za postavljanje okruzenja koje

podrzava izazove. Ali, ako voditelj tima nije postavio okruZenje, drugi ¢lanovi bi ga trebali

diplomatski nagovoriti da to u¢ini. [6]Mora se imati u vidi i1 biti na oprezu zbog blokova koji

zaustavljaju djelovanje izazova:

Tablica 2. Blokovi kod izazova/kod odgovora na izazov [6]

Blok kod izazova

Blok kod odgovora na izazov

Nedostatak samopouzdanja

Osjecaj da je autoritet ugrozen

Slab u asertivnosti

Nedostatak samopouzdanja

Ne razumije sustav

Emotivni odgovor

Ne prihvaca odgovornosti

Los§ komunikator

Meduljudski sukob, losa iskustva

LoS menadzer

12



Kako bi se poboljsala sigurnost, svi moraju djelovati kao tim, nadzirati se, ispitivati i podrzavati

jedni druge. Treba biti uspostavljen stil otvorene komunikacije u kojem mozemo jedni druge

izazivati i odgovarati na izazove u kojem su pozitivni odgovori normalni. [6]

3.2.6. Stilovi upravljanja

Bez obzira na osobni stil upravljanja voda tima ima formalne ovlasti. Ali, voda tima bi

morao prilagodit svoj stil upravljanja prema okolnostima i iskustvu ¢lanova tima.

Jedan nacin gledanja na stil upravljanja jest promatranje nacina na koji se ljudi ponasaju.

Neki ljudi misle da su ciljevi, u¢inak i rezultati jedine stvari koje su vazne. S druge strane postoji

stil koji favorizira ljude u odnosu na ciljeve, ucinke i rezultate. [6]

3.2.6.1. Tigar stil

Concern for
people

Concermn for
performance

Slika 8. Prikaz Tigar stila [6]

Tablica 3. Tigar stil — karakteristike stila i efekti na posadu [6]

Karakteristike stila

Efekti na posadu

Autoritaran stil

Tihi, povuceni ¢lanovi tima/posade

Jednosmjerna komunikacija

LosSa komunikacija i strah od postavljanja
izazova

Ne voli izazove

Pad performansi

“One-man-band”

Nizak moral

Dobar u kriznim situacijama
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3.2.6.2. Pingvin stil

Concern for
performance

Concern for
people

Slika 9. Prikaz Pingvin stila [6]

Tablica 4. Pingvin stil — karakteristike stila i efekti na posadu [6]

Karakteristike stila

Efekti na posadu

Koristi previse nevazne komunikacije

Opce snizavanje profesionalnih standarda

Slab izazov i odgovor

Moral

Previse oprasta pogreske ¢lanova tima

Slabo postovanje prema vVodstvu

Prihvaceni nizi standardi

Slaba obuka

3.2.6.3. Puz stil

Concermn for
performance

Concern for
people

Slika 10. Prikaz Puz stila [6]
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Tablica 5. Puz stil — karakteristike stila i efekti na posadu [6]

Karakteristike stila Efekti na posadu

Postavlja preniske standarde Nema postovanja prema vodstvu
Lo$ komunikator Potpuno negativan moral

Nema autoriteta

3.2.6.4. Ovca stil

Concern for

Concern for
people

performance

Slika 11. Prikaz Ovca stila [6]

obecava, ali moze 1 bolje..

3.2.6.5. Dupin stil

A

Concern for

Concern for
people

performance

Slika 12. Prikaz Dupin stila [6]

Idealan menadzer je netko tko vodi racuna o ciljevima, uéinku i rezultatima, ali u isto vrijeme
najbolje koristi svoj tim. Uspostavljeno je dobro okruzenje izazova i odgovora. Kombinira

stilove prema okolnostima i potrebama te iskustvu tima i njegovih ¢lanova. [6]
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3.3. LJUDSKA GRESKA: MODELI | UPRAVLJANJE

Problem ljudske pogreske moze se promatrati na dva nacina: pristup osobi i pristup
sustavu. Svaki ima svoj model uzroka pogreske i svaki model dovodi do sasvim razli¢itih

filozofija upravljanja pogreskama.

Razumijevanje ovih razlika ima vazne prakti¢ne implikacije za suo¢avanje sa uvijek prisutnim

rizikom nesreca u klini¢koj praksi. [9]

3.3.1. Pristup osobi

Dugogodisnja i Siroko rasprostranjena tradicija pristupa 0SObi usredotocuje se na
nesigurne radnje - pogreske i proceduralne prekrsaje - ljudi na jednom kraju: Ono smatra da
ova nesigurna djela proizlaze prvenstveno iz mentalnih procesa kao $to su zaboravnost,
nepaznja, slaba motivacija, nemar i nepromisljenost. Naravno, povezane protumjere usmjerene
su uglavnom na smanjenje nezeljene varijabilnosti u ljudskom ponaSanju. Ove metode
ukljuéuju plakatne kampanje koje pozivaju na osjecaj straha kod ljudi, pisanje drugog postupka
(ili dodavanje postojecem), disciplinske mjere, prijetnje sudskim sporovima, prekvalifikaciju,
imenovanje, okrivljavanje 1 sramotu. Sljedbenici ovog pristupa skloni su pogreske tretirati kao
moralna pitanja, pretpostavljajuci da se loSe stvari dogadaju loSim ljudima - §to su psiholozi

nazvali hipotezom pravednog svijeta [9]

3.3.2. Sustavni pristup

Osnovna premisa u sustavnom pristupu je da su ljudi podlozni greSkama i da su pogreske
ocekivane, ¢ak i u najboljim organizacijama. Pogreske se vide kao posljedice, a ne kao uzroci,
Cije podrijetlo nije toliko u naravi ljudske prirode koliko u sistemskim ¢imbenicima. To
ukljucuje ponavljajuée zamke pogreSaka na radnom mjestu i organizacijske procese koji ih
uzrokuju. Protumjere se temelje na pretpostavci da iako ne mozemo promijeniti ljudsko stanje,
mozemo promijeniti uvjete u kojima ljudi rade. Sredi$nja ideja je obrana sustava. Sve opasne
tehnologije posjeduju barijere 1 zastitne mjere. Kada se dogodi nezeljeni dogadaj, vazno pitanje

nije tko je pogrijesio, nego kako i zasto obrana nije uspjela. [9]
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3.3.3. Procjena pristupa osobi
Pristup osobi ostaje dominantna tradicija uglavnom u svim profesijama. 1z nekih
perspektiva ima mnogo toga za pohvaliti. Okrivljavanje pojedinaca predstavlja emocionalno
vece zadovoljstvo od ciljanja institucija i organizacija. Na ljude se gleda kao na slobodne
subjekte koji su sposobni birati izmedu sigurnih i nesigurnih nacina ponasanja. Ako nesto pode
po zlu, ocito je da pojedinac ili skupina pojedinaca mora biti odgovorna. Nastojati $to je vise
moguce razdvojiti nesigurne radnje osobe od bilo kakve institucionalne odgovornosti ocito je u

interesu menadzera. [9]

Iako su neka nesigurna djela u bilo kojoj sferi neCuvena, velika veéina nije. Npr. u
odrzavanju zrakoplova - oko 90% propusta u kvaliteti ocijenjeno je kao besprijekorno.
Ucinkovito upravljanje rizikom presudno ovisi o uspostavi kulture izvjes¢ivanja. Bez detaljne
analize nesreca, incidenata, nemamo nacina da otkrijemo zamke ponavljajuéih gresaka ili da
znamo gdje je "rub" dok ne padnemo preko njega. Povjerenje je kljucni element kulture
izvjeStavanja, a to zauzvrat zahtijeva postojanje pravedne kulture — one koja posjeduje
kolektivno razumijevanje gdje treba povucéi granicu izmedu besprijekornih i krivih postupaka.

Stvaranje pravedne kulture bitan je korak u stvaranju sigurne kulture.

Jo§ jedna ozbiljna slabost pristupa osobi je ta da se fokusiranjem na individualno
podrijetlo pogreske izolira nesigurna djela iz njihovog konteksta sustava. Kao rezultat toga,

dvije vazne znacajke ljudske pogreske Cesto se zanemaruju.

Prvo, ¢esto su najbolji ljudi ti koji Cine najvece pogreSke - pogreSka nije monopol
nekolicine nesretnika. Drugo, daleko od toga da su slucajne, nesrec¢e imaju tendenciju padati u
ponavljajuce obrasce. Isti skup okolnosti moZe izazvati sli€ne pogreske, bez obzira na ljude koji

su ukljuceni.

TeZnja za veCom sigurno$c¢u ozbiljno je ometena pristupom koji ne trazi 1 ne uklanja svojstva

koja izazivaju pogreske unutar sustava opcenito. [9]

3.3.4. Sistemske nesrece - Model Svicarskog sira
Obrane, barijere i zaStitne mjere zauzimaju klju¢no mjesto u pristupu sustavu. Sustavi
visoke tehnologije imaju mnogo obrambenih slojeva: neki su projektirani (alarmi, fizicke

barijere, automatska gaSenja itd.), drugi se oslanjaju na ljude, a tre¢i ovise o postupcima i
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administrativnim kontrolama . Njihova je funkcija zastititi potencijalne Zrtve i imovinu od

lokalnih opasnosti. Uglavnom to rade vrlo u¢inkovito, ali uvijek postoje slabosti. [9]

U idealnom svijetu svaki bi obrambeni sloj bio netaknut. U stvarnosti, medutim, vise su
poput kriski Svicarskog sira, s mnogo rupa - iako se za razliku od sira te rupe neprestano
otvaraju, zatvaraju i mijenjaju svoje mjesto. Prisutnost rupa u bilo kojoj "kriski" obi¢no ne
uzrokuje lo$ ishod. Obi¢no se to moze dogoditi samo kada se rupe u mnogim slojevima trenutno
poravnaju kako bi omogucile putanju moguénosti nesrece - dovodeci opasnosti u Stetan kontakt

sa Zrtvama [9]

Hazards

Slika 13. Prikaz model svicarskog sira kako putanja nesre¢e moze probiti obrane, barijere i zastitne mjere [9]

Rupe u obrani nastaju iz dva razloga: aktivni propusti i latentna stanja. Gotovo svi Stetni
dogadaji ukljucuju kombinaciju ova dva skupa ¢imbenika.

3.3.4.1. Aktivni propusti

Aktivni propusti su nesigurne radnje koje su pocinili ljudi koji su u izravnom kontaktu
s osobom ili sustavom. Oni poprimaju razliite oblike: omaske, propusti, neuspjesi, greske i
krSenja procedure. Aktivni propusti imaju izravan i obi¢no kratkotrajan utjecaj na integritet
obrane. Sljedbenici osobnog pristupa Cesto ne traze dalje uzroke Stetnog dogadaja nakon $to
identificiraju te priblizno nesigurne radnje. Ali, kao §to je objasnjeno u nastavku, gotovo svi
takvi ¢inovi imaju uzrocnu povijest koja se proteze unatrag kroz vrijeme i gore kroz razine
sustava. [9]
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3.3.4.2. Latentna stanja

Latentna stanja proizlaze iz odluka koje su donijeli projektanti, graditelji, pisci
postupaka i rukovodstvo najvise razine. Takve odluke mogu biti pogresne, ali ne moraju biti.
Sve takve strateske odluke imaju potencijal za uvodenje greske u sustav. Latentna stanja imaju
dvije vrste Stetnih ucinaka: mogu se pretvoriti u uvjete koji izazivaju pogreske unutar lokalnog
radnog mjesta (na primjer, vremenski pritisak, nedostatak osoblja, neadekvatna oprema, umor
I neiskustvo) i mogu stvoriti dugotrajne rupe ili slabosti u obrani (nepouzdani alarmi i
indikatori, neprovedivi postupci, nedostaci u dizajnu i konstrukciji itd.). Latentni uvjeti - kao
§to izraz sugerira - mogu biti prisutni u sustavu mnogo godina prije nego §to se u kombinaciji s
aktivnim propustima lokalnim okidac¢ima stvore priliku za nezgodu. Za razliku od aktivnih
propusta, ¢ije je specificne oblike Cesto tesko predvidjeti, latentna stanja mogu se identificirati
1 otkloniti prije nego Sto se neZeljeni dogadaj dogodi. Razumijevanje ovoga vodi do

proaktivnog, a ne reaktivnog upravljanja rizikom. [9]

Da upotrijebimo drugu analogiju: aktivni propusti su poput komaraca. Moze ih se uni$tavati
jednog po jednog, ali oni i dalje dolaze. Najbolja obrana je stvoriti u¢inkovitiju obranu i isusiti
mocvare u kojima se razmnozavaju. Mocvare su, u ovom slucaju, uvijek prisutna latentna

stanja. [9]

3.3.5. Upravljanje pogreskama

Tijekom proslog desetljeca istrazivaci ljudskog faktora sve su se viSe bavili razvojem
alata za upravljanje nesigurnim postupcima. Upravljanje pogreSkama ima dvije komponente:
ogranicavanje ucestalosti opasnih pogreSaka i - budu¢i da to nikada nece biti u potpunosti
ucinkovito - stvaranje sustava koji su sposobniji tolerirati pojavu pogresaka 1 obuzdati njihove
Stetne ucinke. Dok sljedbenici pristupa osobi, ve¢inu svojih resursa upravljanja usmjeravaju na
to da pojedince ucine manje pogreSivima ili nepopravljivima, pristaSe sustavnog pristupa teze
sveobuhvatnom programu upravljanja usmjerenom na nekoliko razli€itih ciljeva: osobu, tim,

zadatak, radno mjesto , te organizaciji u cjelini. [9]

Organizacije visoke pouzdanosti najbolji su primjeri sistemskog pristupa. Oni
predvidaju najgore i pripremaju se za suoCavanje s tim na svim razinama organizacije.
Pojedincima je teSko, ¢ak i neprirodno, ostati kroni¢no nemiran, stoga njihova organizacijska
kultura poprima duboki znacaj. Pojedinci mogu zaboraviti na strah, ali kultura organizacije

visoke pouzdanosti pruza im i podsjetnike i alate koji im pomazu da se prisjete. Za ove
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organizacije, teznja za sigurnoScu nije toliko u sprje¢avanju izoliranih kvarova, bilo ljudskih ili
tehnickih, koliko u tome da sustav u¢inimo robusnim koliko je to moguée u odnosu na ljudske
I operativne opasnosti. Visoko pouzdane organizacije nisu imune na neZeljene dogadaje, ali su

naucile kako te povremene zastoje pretvarati u povecanu otpornost sustava. [9]
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3.4 . LJUDSKA GRESKA: NOVI POGLED

Kada smo suoceni s incidentom ili nesre¢om koja ima znacajnog ljudskog faktora u

njemu, koje su nam opcije na raspolaganju? Kako pronaci smisao u odlukama i postupcima

ljudi?

U osnovi postoje dvije moguénosti, a izbor odreduje fokus, pitanja, odgovori te na kraju uspjeh

postavljene teze, kao i potencijal za napredak u pogledu sigurnosti:

% Ljudska greska moze se vidjeti kao uzrok nesrece.

U ovom slucaju "ljudska greska", pod bilo kojom oznakom - gubitak svijesti o situaciji,

proceduralno krSenje, regulatorni nedostaci, menadzerski nedostaci — biti ¢e navedena

kao zakljucak istrage.

¢ Ljudsku gresku moze se vidjeti kao simptom dubljeg problema.

U ovom slucaju, ljudska je greska pocetna tocka istrage. U ovom pristupu se istrazuje

kako je ljudska greska sustavno povezana sa znacajkama ljudskih alata, zadataka i

operativnog/organizacijskog okruzenja. [3]

Prvo se naziva starim pogledom na ljudsku gresku, dok se za drugo smatra novim glediStem na

ljudske greske.

Tablica 6. Stari i novi pogleda na ljudksu gresku [3]

Stari pogled na ljudsku greSku

Novi pogled na ljudsku gresku

Ljudska greSka uzrok je nesreca

Ljudska greSka je simptom problema

dublje unutar sustava

Da se objasni neuspjeh, mora se traziti

neuspjeh

Da se objasni neuspjeh, ne pokusavati
pronaci

gdje su ljudi pogrijesili

Moraju se pronaci ljudske:
e netocne procjene,
e krive odluke,

e JloSe prosudbe.

Umjesto toga, saznati kako su ljudske
procjene i radnje imale smisla u to vrijeme, s

obzirom na okolnosti koje su ih okruzivale.
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Sigurnost nikada nije jedini cilj u sustavima kojima ljudi upravljaju. ViSestruki
medusobno povezani pritisci i ciljevi uvijek su na djelu. Tamo su ekonomski pritisci; pritisci
koji imaju veze s rasporedima, konkurencijom, sluzbom za korisnike, slike u javnosti.
Kompromis izmedu sigurnosti i drugih ciljeva ulazi, prepoznatljivo ili ne, u tisu¢e malih 1 ve¢ih
odluka i razmatranja koja prakticari ¢ine svaki dan. Ho¢emo li otiéi ili ne¢emo? Hoéemo li
prihvatiti ili necemo? Hocemo li ovo prihvatiti na zaslonu ili je alarm kao znak problema ili
necemo? Ovi kompromisi moraju biti napravljeni pod velikom neizvjesnos¢u i Cesto pod
vremenskim pritiskom.

To bi znacilo da:
» kompleksni sustavi u osnovi nisu sigurni
> ljudi moraju stvoriti sigurnost u kompromisu rada sa sloZenim sustavima
U novom pogledu na ljudsku gresku:
» Ljudi su kljucni za stvaranje sigurnosti. Oni jedini mogu raditi kompromis izmedu
sigurnosnih i drugih pritisaka u stvarnim uvjetima rada
» Ljudske pogreske ne dolaze neocekivano. Oni su druga strana ljudske stru¢nosti—
ljudska sposobnost radenja kompromisa dok su suoceni s dvosmislenim dokazima i

neizvjesnim ishodima. [3]

Novi pogled na ljudsku pogresku ne znaci nuzno da ljudska greska ne postoji. Ljudi grijese
cijelo vrijeme.
Ciljevi nisu ispunjeni; izbori su pogreSno napravljeni; situacije se pogreSno procjenjuju.
Gledaju¢i unatrag lako je sve to vidjeti. Ponekad ljudi unutar samih situacija gdje se nadu,
mozda to 1 vide.
Ali novi pogled izbjegava osudivanje ljudi zbog toga. Zeli se i¢i i vise od onoga $to kaze da su
ljudi trebali primijetiti ili mogli nesto uginiti u odredenom trenutku. Zeli se razumjeti zasto su
ljudi napravili procjene ili odluke koje su donijeli—zasto bi te procjene ili odluke imale imalo

smisla unutar odredene situacije. [3]
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4. REGULACIJE U CILJU SMANJENJA NESERCA NA MORU

4.1. IMO

Ljudski element prepoznat je kao klju¢ni element sigurnosti zivota na brodovima i
¢imbenik koji doprinosi veéini nesreca u pomorskom sektoru. Pomorska sigurnost i sigurnost

plovidbe mogu se poboljsati jacanjem fokusa na ljudski element.

Sirok opseg i vaznost ljudskog elementa &ini ga zajednickom odgovorno$éu IMO-a, kao
regulatornog tijela; drzava Clanice kao provoditelji, brodarskih tvrtki kao pruzatelja potrebnih
resursa, sigurnosnih politika i sigurnosne kulture; i pomoraca, kao pojedinaca koji fizicki

upravljaju brodovima.

Sigurnost brodova i sigurnost zivota na moru, zastita morskog okolisa i preko 80% svjetske

trgovine ovisi o profesionalnosti i stru¢nosti pomoraca.

Godine 1997. IMO je usvojio rezoluciju A.850(20). u kojoj je iznio svoju viziju, nacela i ciljeve
za ljudski element. Godine 2003. Rezolucija je dopunjena novom A.947(23). [10]

Vizija:

ZnaCajno poboljSati pomorsku sigurnost, zaStitu 1 kvalitetu morskog okoliSa rjeSavanje

problema s ljudskim elementom radi pobolj$anja uéinka. [11]
Principi:

a) Ljudski element slozeno je visedimenzionalno pitanje koje utjeCe na pomorsku
sigurnost, sigurnost i zaStitu morskog okoliSa. Ukljucuje citav spektar ljudskih
aktivnosti koje obavljaju posade brodova, upravljanje sa kopna, regulatorna tijela,
priznate organizacije, brodogradiliSta, zakonodavci i druge relevantne strane, od kojih
se zahtjeva suradnja kako bi se u¢inkovito rijesili problemi ljudskog elementa.

b) Organizacija, kada razvija propise, treba postovati pomorca traze¢i misljenja onih koji
rade na moru.

c) Ucinkovito korektivno djelovanje nakon pomorskih nesreéa zahtjeva dobro

razumijevanje ukljucenosti ljudskog elementa u uzrok nesreée. Ovo se postize
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d)

9)

h)

Ciljevi:

f)

temeljitim istrazivanjem i sustavnom analizom zrtava za ¢imbenike koji doprinose i
uzro¢ni lanac dogadaja.

U procesu razvoja propisa, treba prepoznati da odgovarajuce zastite mora biti na mjestu
kako bi se osiguralo da jedna ljudska ili organizacijska pogreska nece uzrokovati
nezgode primjenom ovih propisa.

Pravila i propisi koji se izravno odnose na pomorce trebaju biti jednostavni, jasni i
sveobuhvatni.

Izdrzljivost posade, definirana kao sposobnost odrzavanja performansi unutar
sigurnosnih granica, je funkcija mnogih slozenih 1 medusobno povezanih varijabli
ukljucujuéi pojedinacne sposobnosti, politike upravljanja, kulturne ¢cimbenike, iskustvo,
obuka, radne vjestine i radni okolis.

Dijeljenje informacija putem ucinkovite komunikacije kljuéno je za primjerene
upravljacke 1 operativne odluke.

Razmatranje pitanja ljudskog elementa trebalo bi imati za cilj smanjenje moguénosti

ljudske i organizacijske pogreske koliko god je to moguce. [11]

Imati strukturirani pristup za pravilno razmatranje ljudskog elementa pitanja za
koriStenje u izradi propisa i smjernica od strane svih odbora 1 pododbora.

Provesti sveobuhvatan pregled odabranih postoje¢ih IMO instrumenata iz perspektiva
ljudskog elementa.

Promicati 1 komunicirati, kroz nacela ljudskog elementa, pomorsku sigurnost kultura,
svijest o sigurnosti i povecanu svijest o morskom okoliSu.

Osigurati okvir za poticanje razvoja neregulatornih rjesenja i njihovu procjenu, na
temelju nacela ljudskog elementa.

Uspostaviti sustav za utvrdivanje 1 Sirenje studija pomorskih interesa, istrazivanja i
druge relevantne informacije o ljudskom elementu, ukljucuju¢i nalaze istrage
pomorskih i ne pomorskih incidenata.

Osigurati obrazovni materijal za pomorce koji je osmisljen kako bi povecao njihovo
znanje i svijest o utjecaju pitanja ljudskog elementa na sigurne operacije broda i pomo¢i

im uciniti pravu stvar.
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g) Osigurati okvir za razumijevanje vrlo sloZzenog sustava medusobno povezanih
¢imbenika ljudskog elementa, ukljucujuci operativne ciljeve, osobnu izdrzZljivost,
organizacijskim politikama i praksama te ¢imbenicima okoline, kako bi se olaksala

identifikacija i upravljanje ¢imbenicima rizika na holisti¢ki i sustavan nacin. [11]

4.1.1. Tekuéi rad i buduca perspektiva ljudskog elementa
Ljudski element trenutacno je uklju¢en u sveobuhvatna nacela Strateskog plana za
Organizaciju za SestogodiSnje razdoblje od 2018. do 2023. (rezolucija A.1110(30)), koja
predvida da ¢e se ljudski element uzeti u obzir pri reviziji , razvoj i provedba novih 1 postojecih
zahtjeva, ukljucujuc¢i vjeStine, obrazovanje i obuku te ljudske sposobnosti, ograni¢enja i
potrebe; te da ¢e IMO u svim aspektima svoga rada voditi racuna o potrebama i dobrobiti

pomoraca. [10]

Ovo je popis relevantnih akcija i inicijativa povezanih s ljudskim elementom koje trenutno

poduzima ili planira poduzeti Organizacija:

e analiza pitanja provedbe STCW konvencije iz 1978., s izmjenama i dopunama, s ciljem
moguceg pokretanja sveobuhvatne revizije Konvencije u bliskoj budu¢nosti;

e bavljenje radom vezanim uz ljudski element koji proizlazi iz vjeZbe regulatornog okvira
za pomorske autonomne povrSinske brodove (MASS, engl. Maritime Autonomous
Surface Ships);

e razvoj odredbi za pravedno postupanje prema pomorcima koji su pritvoreni zbog
sumnje da su pocinili kazneno djelo; 1 smjernice za lucke vlasti za rjeSavanje slucajeva
napustanja;

e razvoj odredaba o izobrazbi pomoraca u vezi s Konvencijom BWM;

e razvoj uskladenih elektronickih poruka za poticanje automatske razmjene informacija
izmedu broda i obale 1 integraciju automatske razmjene informacija u pomorske sustave
jednog prijema;

e aktivnosti koje proizlaze iz akcijskog plana za rjeSavanje problema s plasticnim
otpadom u moru s brodova

e nekoliko meduagencijskih partnerskih inicijativa s raznim specijaliziranim agencijama

UN-a, uglavnom ILO-a [10]
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4.1.2. SOLAS
Konvencija SOLAS u svojim sukcesivnim oblicima op¢enito se smatra najvaznijim od
svih medunarodnih ugovora koji se ti¢u sigurnosti trgovackih brodova. Prva verzija usvojena
je 1914., kao odgovor na katastrofu Titanica, druga 1929., treca 1948., a Cetvrta 1960. Verzija
iz 1974. ukljucuje postupak presutnog prihvacanja - koji predvida da ¢e izmjena stupiti na snagu
dana odredenog datuma osim ako, prije tog datuma, primjedbe na izmjene i dopune ne stignu

od dogovorenog broja stranaka. [12]

Kao rezultat toga, Konvencija iz 1974. azurirana je i dopunjavana u brojnim prilikama.

Konvencija koja je danas na snazi ponekad se naziva SOLAS, 1974., s izmjenama i dopunama.

Glavni cilj SOLAS konvencije je odrediti minimalne standarde za konstrukciju, opremu
i rad brodova, kompatibilne s njihovom sigurno$¢u. Drzave zastave odgovorne su osigurati da
brodovi pod njihovom zastavom ispunjavaju njezine zahtjeve, a Konvencija propisuje niz
potvrda kao dokaz da je to ucinjeno. Odredbe o kontroli takoder dopustaju vladama
ugovornicama da pregledaju brodove drugih drzava ugovornica ako postoje jasni razlozi za
vjerovanje da brod i njegova oprema nisu u znacajnoj mjeri u skladu sa zahtjevima Konvencije

- ovaj postupak je poznat kao kontrola drzave luke. [12]

SadaSnja Konvencija SOLAS ukljucuje ¢lanke koji odreduju opce obveze, postupak izmjena i

dopuna i tako dalje, nakon ¢ega slijedi Aneks podijeljen u 14 poglavlja.

Poglavlje 9 se odnosi na sigurno upravljanje brodovima (ISM code) [12]

4.1.3.ISM
Od 1980-ih IMO se u svom radu sve viSe obraca ljudima koji su uklju¢eni u brodarstvo.
Godine 1989. IMO je donio rezoluciju A.647(16) o Smjernicama za upravljanje za siguran rad
brodova i za sprjeCavanje oneciS¢enja - pretecu onoga Sto je postalo Medunarodni kodeks

upravljanja sigurnos¢u (ISM), koji je postao obaveznim putem Medunarodne konvencije za

sigurnost zivota na moru, 1974. (SOLAS). [10]

Namjera ISM kodeksa je poboljSati sigurnost medunarodne plovidbe i1 smanyjiti
onecis¢enje s brodova utjecajem na nacin na koji brodarske tvrtke upravljaju i1 upravljaju
brodovima. Kodeks ISM uspostavlja medunarodnu normu za sigurno upravljanje i rad brodova

te za implementaciju sustava upravljanja sigurnos¢u (SMS). [10]
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Ucinkovita provedba ISM kodeksa trebala bi dovesti do odmaka od kulture
"nepromisljene" uskladenosti s vanjskim pravilima prema kulturi "misaone" samoregulacije
sigurnosti - razvoj "sigurnosne kulture™, sa svakim pojedincem - od od vrha do dna - osjecaj
odgovornosti za radnje poduzete za poboljSanje sigurnosti i performansi. Primjena ISM

kodeksa trebala bi podupirati i poticati razvoj sigurnosne kulture u brodarstvu. [10]

Godine 1995. IMO je rezolucijom A.788(19) usvojio Smjernice o provedbi
Medunarodnog kodeksa upravljanja sigurnos¢u (ISM) od strane administracija. Revidirane
smjernice usvojene su rezolucijom A.913(22) 2001., a zatim rezolucijom A.1022(26) 2009.,
koje su zamijenjene daljnjom revizijom usvojenom rezolucijom A.1071(28) 2013. Ove

revidirane smjernice opozvane su rezolucijom A.1118(30) s ué¢inkom od 6. prosinca 2017. [10]

4.14.STCW
Medunarodna konvencija IMO-a o standardima obuke, svjedodZzbi 1 drZanja straZe
pomoraca (STCW) iz 1978. bila je prva medunarodno dogovorena konvencija koja se bavila
pitanjem minimalnih standarda osposobljenosti pomoraca. Godine 1995. STCW konvencija je
potpuno revidirana i azurirana kako bi se pojasnili potrebni standardi kompetencija i osigurali

ucinkoviti mehanizmi za provedbu njezinih odredbi. [10]

Sveobuhvatna revizija STCW konvencije i STCW kodeksa zapocela je u sijecnju 2006., a
kulminirala je Konferencijom stranaka STCW konvencije koja je odrzana u Manili, Filipini od
21. do 25. lipnja 2010., na kojoj je usvojen znacajan broj izmjena i dopuna STCW konvencije.
STCW konvencija i STCW kodeks. Ovi amandmani, koji se sada nazivaju Manilski
amandmani, pruZaju poboljSane standarde obuke za pomorce, stupili su na snagu 1. sije¢nja

2012. [10]

Jedna od najvaznijih stavki je zahtjev za treningom pomoraca u vezi koriStenja liderskih vjestina;
(HELM - engl. Human Element Leadership and Management) , u skladu s Manilskim amandmanima

iz 2010., posebno kako je navedeno u tablicama A-11/2 i A 111-3, kao i s IMO Model tecajem 1.39.

4.2.1LO
Jedina tripartitna agencija UN-a, od 1919. ILO okuplja vlade, poslodavce i radnike iz 187
drzava clanica, kako bi postavili radne standarde, razvili politike 1 osmislili programe koji

promicu dostojanstven rad za sve Zene i muskarce. [13]
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4.2.1. MLC

Na konferenciji Medunarodne organizacije rada u Zenevi, 23. veljate 2006 godine
usvojena je Konvencija o radu pomoraca koja predstavlja ,,Cetvrti stup™ pravila u oblasti
pomorstva, zajedno s konvencijama Medunarodne pomorske organizacije — SOLAS, MARPOL
73/78. 1 STCW 1978/95. Konvencija je nastala kao posljedica tehnoloSkog napretka i potrebe
za osuvremenjivanjem radnih i zivotnih uvjeta pomoraca na brodu koji su se zna¢ajno izmijenili
u odnosu na instrumente s pocetka i sredine 20. stoljeca koji su regulirali pitanje zivotnih, radnih
i socijalnih uvjeta pomoraca na brodu te ustvari predstavlja konsolidaciju i modernizaciju

postojecih standarda koji su do sada bili sadrzani u brojnim konvencijama. [14]
Konvencija je stupila na snagu 20.kolovoza 2013. godine.
Pravila i Kodeks podijeljeni su u 5 poglavlja:

1. Poglavlje odnosi se na pravila 0 minimalnim zahtjevima za rad pomoraca na brodu;
Pravila o najnizoj starosnoj dobi za rad na brodu, zdravstvenoj svjedodzbi,
kvalifikacijama i nacinu zaposljavanja pomoraca

2. Poglavlje odnosi se na uvjete zaposlenja
Pravila o ugovoru o zaposlenju pomoraca, njihovim placama, radnom vremenu i pravu
na odmor, repatrijaciji, naknadi u slucaju gubitka ili potonuca broda, broju clanova
posade potrebne na jednom brodu te obvezi drzave clanice da stvori uvjete i promice
zaposljavanje u pomorskom sektoru i potice napredovanje u zvanju i razvoju strucnosti.
Od posebnog su znacaja odredbe koje govore o kriterijima za utvrdivanje minimalnog
broja ¢lanova posade na jednom brodu. Odredba pobuduje zanimanje i zbog cCinjenice
da se veliki broj pomorskih nesreca dogodi zbog propusta na strani posade, a Koji je
uzrokovan umorom i iscrpljenoséu.

3. Poglavlje regulira pitanje smjeStaja, sredstva za odmor, prehranu i posluzivanje hrane
Sadrzava detaljne odredbe o prostorijama za smjestaj i odmor na brodu (ventilacija,
grijanje, rasvjeta, spavaonice, blagovaonice, sanitarne prostorije, prostor za
medicinsku skrb, prostorije za odmor, posjete na bordu i slicno) te pravila o prehrani i
posluzivanju hrane.

4. Poglavlje odnosi se na pitanje zdravstvene zastite, socijalne skrbi i socijalne sigurnosti
Sadrzava standarde za zdravstvenu skrb na brodu i kopnu, pravila odgovornosti
brodovlasnika za posljedice bolesti ili nezgoda na radu, mjere sprecavanja nezgoda te

standardi socijalne skrbi
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5. Poglavlje posvecuje se na provedbu utvrdenih standarda
Pravila koja propisuju obvezu svake drzave clanice da u potpunosti primjeni i provede

nacela i prava kako ih propisuje Konvencija o radu pomoraca. [14]
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5. ANALIZA POMORSKE NESRECE BRODA ,,COSCO BUSAN¢“

Dana 7. studenog 2007.oko 0830hrs, kontejnerski brod ,, Cosco Busan®, registriran u
Hong Kongu, dugacak 901 stopu udario je u podnozje ,,Delta tornja“ San Francisco—Oakland
Bay Bridge. Brod je isplovio s veza br.56 u luci Oakland u Kaliforniji, a odrediste je bio Busan

u Juznoj Koreji. [15]

5.1. OKOLNOSTI

,,Cosco Busan® trebao je isploviti s veza br. 56 u luci Oakland u 07:00, 7. studenog 2007.,
s iskljuéivo kineskom posadom. Operacije ukrcaja tereta pocele su prethodne veceri, a oko
06:00, 7. studenog zavrSene su operacije ukrcaja tereta. Brod je prevozio 2529 kontejnera, a

odrediste je bila luka Busan, Juzna Korea. [15]

Kada se peljar ukrcao na brod, oko 06:20, gusta magla ograni¢avala je vidljivost u
zaljevu. Peljar je stigao na zapovjednicki most, predstavio se zapovjedniku broda i dao mu
pilotsku kartu od San Fransica. Zapovjednik je odmah upitao pilota: "...mozemo li i¢i?" na §to
je peljar odgovorio da ée pogledati stvari i vidjeti kakvo je stanje s vidljivosti. Casnik straze je
dao peljaru pilotsku kartu broda, koja je sadrzavala podatke o karakteristikama i manevarskom
ucinku broda. Peljar je potvrdio primitak ove informacije potpisivanjem dokumenta, uz
napomenu “samo primljeno” pored svog potpisa i naveo naziv tegljaca koji ¢e se koristiti. Ova
ista pilotska karta je imala popis za provjeru koji je posada trebala koristiti prije isplovljavanja
kako bi potvrdila da su navigacijski uredaji, oprema za upravljanje i privez testirani te u funkciji.
[15]

Pored pilotske karte, u 06:30 3.Casnik palube zavrsio je jo§ jedan trazen popis za provjeru
vezanu uz sigurnost plovidbe pod nazivom ,Kontrolni popis mosta 4 — Razmjena
zapovjednika/pilota®“. Taj popis je oznacavao da je peljar dobio pilotsku kartu broda te da su
peljar i zapovjednik razgovarali i dogovorili: predlozeni plan prolaza, vremenske uvjete,
postupke odvezivanja i koriStenja pomoc¢nog tegljaca. Popis za provjeru je takoder pokazao da
napredovanje broda kod putovanja i izvrSavanje naredbi od peljara ¢e biti nadzirani od strane
zapovjednika i ¢asnika straze na zapovjednickom mostu. Ovaj kontrolni popis potpisali su tre¢i

¢asnik i zapovjednik. VDR nije snimio nikakve razgovore u vezi s navedenim. [15]

Oko 06:37 peljar je kontaktirao sluzbu za promet plovila (VTS) i obavijestio operatora VTS-a
da je planirao napustiti vez br. 56 i pro¢i kroz raspon ,,Delta—Echo” (Raspon od 2200 stopa
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izmedu tornjeva/stupova mosta D i E) Bay Bridgea, a zatim prema otvorenom moru. Raspitivao
se o vidljivosti i re€eno mu je da je vidljivost bila 1/8 do 1/4 nauticke milje sve do Golden Gate

mosta. [15]

U to vrijeme peljar je poceo raditi s zapovjednikom i tre¢im casnikom na prilagodbi dva brodska
radara s obzirom na prikaz slike sve dok se peljar nije uvjerio da su radari pravilno podeSeni.
[15]

Oko 06:50 peljar je obavijestio zapovjednika da ¢e pricekati dok prode tegalj sa barzom, te da
iza toga viSe nema prometa, Utjecaj struje nije jak, te da onda mogu zapoceti sa manevrom

odveza. Na to mu je zapovjednik odgovorio ,, da, da, da..” [15]

Oko 07:30 peljar je procijenio da je vidljivost bila oko % milje, te je kasnije kod istrage rekao
inspektorima da je stanje vidljivosti bilo raspravljeno sa zapovjednikom, no taj razgovor se nije
uopce ¢uo na VDR. [15]

Oko 07:45 peljar i zapovjednik su izasli na krilo za pripremu postupka odveza. Oko 08:00
zapoceo je postupak odveza uz pomoc¢ tegljaca. U 08:05 su se vratili na zapovjednicki most. U
to vrijeme, na zapovjednickom mostu su bili zapovjednik, trecei ¢asnik, kormilar i peljar. Voda

palube je bio na pramcu, a drugi ¢asnik na krmi. [15]

Oko 08:10 brod je bio odvezan te su krenuli. Prema VDR-u, oko 08:22, peljar je, pozivajuéi se
na elektroni¢ku kartu (ECS), pitao zapovjednika, "Sto su ove... ah... crvene ?* Zapovjednik je
odgovorio: “To je na mostu.” Pilot je tada rekao zapovjedniku: "Nisam mogao shvatiti $to je

crveno svjetlo... crveno... crveno trokut je bio.” [15]

Iako je peljar kasnije istraziteljima rekao da radari nisu radili ispravno, VDR nije
zabiljezio da je peljar dao bilo kakav komentar u tom smislu tijekom putovanja. Peljar je izjavio
da je, kada je skrenuo na lijevo prema planu, bio tamo gdje je Zelio biti, ali zbog pogorSanja
radarskog prikaza, odlucio je upotrijebiti elektronicku kartu 1 "naciljati" na mjesto (odredeno
na karti crvenim trokutima) koje je zapovjednik ,naznacio kao srediSte mosta.” U ovom

trenutku, brod je bio oko 1 milju od Bay Bridgea. [15]
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‘Red triangles”
(conical buoys)

Slika 14. Uvecani dio elektronicke karte na brodu Cosco Busan. Dvije stoZaste plutace, smjeStene s obje strane Delta tornja,
prikazane su kao crveni trokuti na elektronickoj karti. [15]

Kada je ,,Cosco Busan‘ bio oko 1/3 nauti¢ke milje od mosta, a VTS operater koji je
pratio promet u sektoru Central Bay, ukljucujuéi i navigaciju Cosco Busan primijetio je da
plovilo skreée s planirane rute i skrenuo je izvan polozaja za pristup rasponu Delta—Echo mosta,

kontaktirao je peljara da ga upozori i potvrdi namjere. [15]
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Slika 15. Navigacijska karta podrucja nesrece s pribliznim planiranim kursom Cosco Busan prikazan crnom tockastom
linijom. [15]

VDR glasovne snimke pokazuju da je tijekom peljarovog razgovora s VTS operaterom,
u 08:28:08, peljar upitao zapovjednika: "Ovo [ocito se odnosi na tocku na elektronickoj karti]

je centar mosta, zar ne?" Zapovjednik je odgovorio: "Da." [15]

U 08:29 voda palube koje se nalazio na pramcu je preko radio komunikacije javio na kineskom

jeziku zapovjedniku ,, Stup mosta! Stup mosta! Tada su i zapovjednik i peljar povikali da vide
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stup mosta. Daljnjim komandama peljar je pokuSao izbjeci, §to je u tom trenutku postalo

neizbjezno, a to je udar u podnozje ,,Delta tornja“ San Francisco—Oakland Bay Bridge. [15]

o
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Slika 16.. Prikaz sa elektronske karte[15]

Nakon toga peljar je kontaktirao VTS te obavijestio da je udario sa brodom u Delta toranj i

da ¢e proslijediti na obliznje sidriste da usidri brod. Prema VDR-u, nakon toga se odvija

komunikacija izmedu peljara i zapovjednika:

>
>
>

>
>

Peljar: rekli ste da je ovo srediSte mosta.

Zapovjednik: da

Peljar: ne, ovo je centar. To je toranj. Ovo je toranj. Zato smo ga pogodili. Ja sam mislio
da je to centar.

Zapovjednik: to je plutaca, na karti.

Peljar: da, vidite. Ne, ovo je toranj. Pitao sam vas je li to ...Kapetane, rekli ste da je to
centar.

Zapovjednik: cen... cen... cen... centar.

Peljar: da, to je toranj mosta. Ja sam mislio da je to centar.

Nakon toga zapovjednik je komentirao na kineskom ,, On bi trebao znati—ovo je srediste

mosta, a ne srediSte kanala. [15]
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5.2. ANALIZA
5.2.1. Razgovor s peljarom
Peljar je u svom razgovoru sa istraziteljima rekao da dok je namjestao radare , takoder
je pogledao elektronicku kartu (ECS) i primijetio da simboli na elektroni¢koj karti nisu bili
uopce sli¢ni simbolima na papirnatim navigacijskim kartama. Tijekom tjedna kod poslova
peljarenja na razli¢itim brodovima vidi razlicite elektroni¢ke karte ali da jo$ nikad nije video
ovakvu, te je zbog toga upitao zapovjednika §to bi znacile ti “crveni trokuti”. Nadalje je
spomenuo da ga je potpuno zbunio poziv VTS operatera u 08:27, koji mu je rekao da se brod
nalazi na kursu od 235°, jer da ina¢e nikad ne ide ispod 250°. Inace, na toj poziciji se uvijek

drzi izmedu kurseva 250° i 260°, u ovisnosti 0 morskim strujama.
Nadalje je rekao za ono s$to je mislio da su rekli je srediste mosta, zapravo je bio toranj. [15]

5.2.1.1. Zdravstveno stanje peljara

Peljar je izvijestio da je tijekom svoje karijere patio od raznih zdravstvenih stanja, te je
bio na tretmanu lijeCenja u vrijeme nesre¢e. Imao je dugu povijest problema bubreznih
kamenaca, bolesti gusterace, poteSko¢e probavnog sustava, glavobolje, depresija, bolovi u
trbuhu i ledima. Dijagnosticirana mu je opstruktivna apneja u snu 2005. i uspje$no je koristio
uredaj za lije€enje poremecaja. Peljaru je kontinuirano 1 redovito prepisivano vise vrta lijekova
za njegovo lijecenje. Peljarevo svakodnevno koristenje raznih vrsta lijekova koji degradiraju
kognitivne sposobnosti o¢ito su ostavile traga, bez da je toga bio svjestan. Degradacija

kognitivnih performansi peljara nije bila takva da bi bila odmah oéita. [15]

5.2.2. Razgovor s zapovjednikom
Zapovjednik je rekao istraziteljima da je po njegovom misljenju, uzimajuci u obzir da
luka nije bila zatvorena te da je peljar bio voljan isploviti u postoje¢im uvjetima vidljivosti,
ostavljen s ograni¢enim razlogom protiv isplovljavanja. Rekao je da isto tako razumije da je
odgovornost za sigurnu plovidbu broda u konacnici bila na njemu kao zapovjedniku. Isto tako
je naveo da je odluka o isplovljenju dosla od luckih vlasti te da se nikad nije nasao u situaciji

da bi zapovjednik odbio poslusati peljara. [15]

Nadalje je izjavio da mu peljar nije rekao za svoju namjeru da nastavi kroz raspon

izmedu tornjeva Delta—Echo Bay Bridge, niti ga je on pitao za namjere. Isto tako da nije imao
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nikakav razgovor ni s jednim od ¢asnika palube u vezi s planiranjem putovanja ili raspravu o

potencijalnim opasnostima duz planirane rute. [15]

U vezi “ crvenih stozastih plutaca” zapovjednik je izjavio da je mislio da ga peljar pita
u vezi “crvenih trokuta” na elektronickoj karti te da je ocekivao da je peljar svjestan $to bi te

plutace predstavljale. [15]

5.2.3. Razgovor sa ¢asnicima palube
1. i 3. ¢asnik palube su istraziteljima izjavili da nisu prosli nikakvu obuku brodarske
tvrtke u vezi sa sustavom upravljanja sigurnosc¢u niti u vezi sigurnog planiranja plovidbe. 1.
casnik je takoder potvrdio da nikada prije nije imao priliku raditi sa elektronickim kartama. 2.
Casnik palube, zaduzen za izradu plana putovanja izjavio je da nije prosao nikakvu obuku od
strane brodarske kompanije u vezi sa sigurnosnim planiranjem plovidbe, niti je dobio upute

od zapovjednika kako i na koji na¢in napraviti plan putovanja. [15]

5.3. UZROK
Nacionalni odbor za sigurnost u prometu utvrdio je da je vjerojatni uzrok udara ,,Cosco
Busan* u u podnozje ,,Delta tornja®“ San Francisco—Oakland Bay bila pogreSka kod sigurnog

upravljanja brodom uz ograni¢enu vidljivost kao rezultat:

(1) degradirane kognitivne sposobnosti peljara zbog upotrebe lijekova koji utjeCu na

psihofizi¢ke sposobnosti,

(2) propust sveobuhvatne razmjene informacija zapovjednik/peljar prije polaska, nedostatak

ucinkovite komunikacije izmedu peljara i zapovjednika tijekom putovanja te
(3) zapovjednikov neucinkovit nadzor nad izvedbom peljara u peljarenju broda.

Doprinos nesreci bio je neuspjeh brodarske tvrtke da adekvatno obuci ¢lanove posade
,,Cosco Busan* prije njihovog pocetnog putovanja, Sto je takoder i ukljucivalo neuspjeh da se
osigura da posada razumije i djeluje u skladu sa sustavom upravljanja sigurnos¢u brodarske

tvrtke.

Nesre¢i je takoder pridonio propust Obalne straze SAD-a da osigura odgovarajuci
medicinski nadzor nad peljarima s obzirom na medicinske podatke i podatke o lijekovima koje

je peljar prijavio obalnoj strazi. [15]
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5.4. POSLJEDICE
5.4.1. Steta na brodu

Slika 17. Prikaz oste¢enja broda[15]

Kontakt s tornjem mosta stvorio je rupu na oplati, dugu 212 stopa, 10 stopa visoku i 8
stopa duboku u prednjem lijevom dijelu broda te uzrokovao otvore na tankovima goriva lijevo
br. 3 i br.4 te lijevom balastnom tanku br. 2.

Brod je ostao narednih 30 dana u San Franciscu na privremenom popravku. Prema izjavama
brodarske kompanije troskovi popravka su iznosili $1,239,792. Nakon toga brod je otplovio

prema Kini da se odrade trajni popravci. To ih je kostalo narednih $812,000. [15]
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5.4.2. Steta na mostu

Slika 18. Prikaz oste¢enja Delta tornja[15]

Cijena popravka ostecenja je iznosila $1.5 miliona.

5.4.3. Utjecaj na okolis§

3 .. Bridge pier
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{treated wood) Plar skirt
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Apparent
point of impact

Slika 19. Prikaz ostec¢enja Delta tornja[15]

Kao rezultat oStec¢enja tankova goriva, oko 53.500 galona pogonskog goriva (teske

nafte) ispusteno je u Zaljev San Francisca. U nesreci nije bilo ozlijedenih niti smrtno stradalih,

ali je izliveno gorivo kontaminiralo oko 26 milja obale, ubijeno je vise od 2500 ptica od oko 50

vrsta, privriemeno je obustavljen ribolov u zaljevu te je odgoden pocetak sezone ribolova na

rakove.

Od studenog 2008., ukupno 2938 ptica od preko 50 vrsta, ukljucujuci i neke ugrozene,

prikupljene su Zive i mrtve iz one¢iS¢enih vodenih podrudja i pripadajucih obalnih stanista. Od

1084 ptice pronadene zive, 418 je ociS¢eno i puSteno. Vise od 2500 ptica uginulo je od

posljedica izlijevanja nafte. Od posljedica je umrlo ukupno sedam sisavaca od zagadenja.

Ukupna novéana Steta za Cis¢enje okolisa iznosila je procjenjuje se na vise od 70 milijuna

dolara. [15]
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6. ZAKLJUCAK

Ljudska greska je prepoznata kao glavni uzrok nastanka nesre¢e na moru. Kroz

istrazivanja nesre¢a u pomorstvu moze se zakljuciti da ljudi grijeSe cijelo vrijeme.

Moze se re¢i da ljudi grijeSe zbog stanja u kojem se u odredenom trenutku nalaze, npr. razine
umora, stresa, zdravlja, emocija, razine interesa, zajedno s nasim trajnijim stanjem (npr.
osobnost, te dugotrajno kulturno i etnicko podrijetlo). Nadalje, veliki utjecaj ima i razumjevanje
koje ukljucuje tehnicko, drustveno i kulturno znanje koje omogucuje izvrSavanje zadataka —
Cesto kao ¢lanovi tima — unutar vazeéih pravila, propisa, procedura i druStvenih normi

operativnih okruzenja.

Ono §to je kljuéno; znanje 1 tumacenje u odredenim podrucjima klju¢no je za kreiranje
percepcije i predrasuda koje imaju ogroman utjecaj na sposobnost da shvacanja stvari i
odlucivanja $to je relevantno u datom trenutku. Na primjer, ¢ovjek je sklon vidjeti ono $to
ocekuje vidjeti; brzo i1 olako donosi zakljucke s oskudnim dokazima; pretpostavlja da drugi oko
njega znaju Sto rade i §to se od njih o¢ekuje u odredenim trenutcima; lako uvjerava samoga sebe
da su prosli dogadaji u nacelu bili predvidljivi te je sklon traziti informacije kako bi potvrdio

da je u pravu radije nego shvatiti zasto je mozda u krivu.

Ciljevi koje ¢ovjek ima 1 koje postavlja, koliko ih brzo Zeli postici, koliko su ti ciljevi u
sukobu te nacin na koji ih uspijeva uravnoteziti, utjecat ¢e na prosudbe onoga §to je najvaznije

ili najrelevantnije u bilo kojem datom trenutku.

Kako bi se pogreske svele na minimum, potrebno je pomorce adekvatno obucavati u
podru¢ju ljudskog elementa i pruzati im potporu kroz dosljednost u upravljanju na svim

razinama, od vrha kompanije pa do zadnjeg covjeka u zapovjednom lancu.
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